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Me 109 G-6/R6, .zotta 7" z 3./JG 300, Miemcy, jesien 1943 roku. Sa-
molot nosi standardowy kamuflaz 74/75/76 dostosowany do nocnych
= N warunkow, m.in. poprzez zamalowanie niektorych partii samolotu kolo-
= rem czamym. Kabina pozostawata w kolorze RLM 66, podczas gdy na
kotpaku widniat pasek w 2oltym kolorze, wskazujacy na eskadre.

Me 109 G-6/R6, ,zofta 15" z 3/JG 300, Bonn—-Hangelar,
Niemcy, jesien 1943 rok. Kamuflaz identyczny jak na po-
przednim przykiadzie, za wyjatkiem uzycia RLM 76 do
rozjasnienia niektorych partii kadiuba.

Mal: Arkadiusz Wrobel

Skala 1: 48

Me 109 G-12 powstaly na bazie ,Gustawa—6", Niemcy, lato 1945 roku. Messerschmitt nosit je- T

den z mniej znanych typow kamuflazy, powstatych w koncowym okresie wojny, przypominajacy : —

nieco schematy malowan RAF. Farby uzyte do naniesienia tego kamuflazu, to jasno zielono-oli-

wkowy RLM 82 i ciemno zielony RLM 83. Kolpak byt prawdopodobnie w kolorze RLM 82, pod-

czas gdy przed krzyZzem na kadiubie widnial numer taktyczny, prawdopodobnie .czerwona 26°.
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Me 109 G-10, W.Nr 613016, .zoHta 7" z I/JG 51, Praga, Czechy, maj 1945 roku. Samolot
nosH bardzo nietypowe, interesujace malowanie, powstate na skutek zamalowania wiasci-
wie calego kadiuba farbg RLM 83, ktora wespol z RLM 82 pokrywala wszystkie gome
powierzchnie samolotu, przy czym w rejonie kabiny oryginalny kamuflaz bardziej zakry-
walo okopcenie, niz RLM 83. Kolpak i nosowa czes¢ kadluba pokryto czamna farba.
Ponadto, samolot miat trojbarwny pas Reichsverteidigung typowy dla JG 51, oraz bialo-
szare koncowki skrzydet. Podwozie w kolorze czerwono-winnym.
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Na okladce

Me 109 F—<4/Z/trop ..czerwona 1%, ktora pilotuje Lt. Hans-Arnold Stahlchmidt — Staffelkapitin 2/JG27, pod-
czas walki z australijskimi Kittyhawkami z 3 RAAF Sqn. gdzies nad Pustynia Libijska, 1942 rok.
(Mal. Jaroslaw Wrobel)

Od Autora (ll)

W trakcie prac nad pierwsza czescia monografit Me 109 doszio do malego wypadku, w wyniku czego poprzestawialy si¢ mektore rzeczy
- NJWYTazZnie] z menazerii Archiwum X* zerwalo si¢ jakowes UFO 1 dokonalo stinego oddzmim ania na 0soby zaanagazowane w pracg

n:'.d publikacja, by¢ moZe przy pomocy, m.in., napoju warzonego z chmielu, bezalkoholowego rzecz jasna. Dl.‘ﬂi‘ﬂﬂ 1€z, wyrgczajac fapaczy

W CZemi, spiesz¢ — W imieniu rzeczonych osob, a wige 1 ulaxmm — z informacjami prostujacymi co wazmiejsze wpadki:

1. Na zdjeciu opubliowanym na stronie 3, wszystkie samoloty maja kamuflaz 0271, mezalezme od efektow widocznych golym okiem. Oko

uzbrojone po zeby w komputer, z latwoscia zauwazy bowiem, iz kamuflaz samolotu z biala 1-ka jest ulozony w identyczny sposdb, jak ten,

widniejacy na maszvnie z biala 8-ka.

2. Zdjecie na stronie 9 jest lustrzanym odbiciem. Oryginalnie na zdjeciu widac lewa (!) strong samolotu, 2 nie prawa, na co wskazuje juz chociaz-

by dysza Venturiego (warto porownac tg fotke ze zdjeciem u gory 10 strony. Przy okazji — warto zwrocié uwage na . drut” wystajacy z lewego

skrzydla, albowiem niemal (7) zawsze jest pomijany przy kreslentu planow tego samolotu. Nam tez, miestety, . udalo si¢™ nie zauwazy¢ go).

3. Na stronie 44 , uciekl™ kawalek tekstu z podpisu do zdjecia, mowiacy o przynaleznosci Me 109E do 2./JG 34, w ktore) uzywano kilku wer-

sji godia ukazujacego diabla z widlami. Uwaga! — _ anielski inaczej” jest w kolorze czerwonym ('), a nie bialym, jak sugeruje to zdjecie (widly

53 czamo [drzewce] — zokte [zabki])

4. Na stronach 59 oraz 61 zostaly zamienione podpisy pod profilam, ukazujacymi malowanie ., Emilow™ z JG 1. Na stronie 59 jest maszyna

z 2 eskadry, a na stronie 61 samolot Balthasara (na co wskazuje juz chociazby proporczyk dowodcy).

5. Na 1] arkuszu planow Me 109 opuscila swoje miejsce pobytu linka anteny, rozpicta migdzy masztem anteny a stateczmkiem poziomym;

powinna by¢ na sylwetce E-1 dla dowodcow formacii, a jest na sylwetce E-7/Z.

6. Blad przytrafil si¢ nawet w rozdziale ,.0d autora™ — UFO dokonalo konsumpcji fragmentu zdania, w wyniku czego mozna przeczytac, 12

skrot Mit. Augsburg oznacza wytwomig Messerschmitta w... Regensburgu, czyli w innym miescie (skrot tejze fabryki, to Mtt Regensburg, czy

nawet Mt Rf:g wysigpujacy jeszcze czescie): analogicznie, skrotem fabryki w Augsburgu jest Mtt Aug.).

A skoro doszlismy z powrotem do nazwy Me 109, to pozwolg sobie zwrocic Wasza uwage na kwestig, ktore) popnednm zabraklo. Zrobi to

tym facniej, ze rozdzial poruszajacy nazewnictwo ,,109° spotkal si¢ z duzym zainteresowaniem posrod znawcow; wiekszym nawet, niZ sama

tres¢ monografii. Najwyraznie) autorzy poprzednich opracowan historii Me 109 dobrze wiedzieli co robia, poswiecajac temu zagadnieniu

sporo miejsca. Wszak diabel tkwi w szczegolach, nawet tych pozbawionych wigkszego znaczema.

Ad rem jednak — jak o tym juz wspomniano w .Od Autora I", Messerschmitt wykazywal duze skionnosci do przejecia calkowite) kontrols

nad BFW, w tym rowniez do zmiany nazwy firmy. Poniewaz jednak w pewnym okresie brakowalo mu funduszy na zrealizowanie swoich

planéw na drodze prawnej, dlatego caly czas intensyfikowal dziatania typu — delikatnie rzecz ujmujac — .public ‘relations*. Dzigki nim, juz

w 1935 r. zaczely pojawiac sie samoloty Me 108, a me Bf 108.

Jego poczynania musialy zataczaé szerokie kregi, skoro w listopadzie 1935 . RLM wysialo do Messerschmitta Iist... zakazujacy uzywania
‘Me' w miejsce ‘Bf"! Na pierwszy rzut oka wydaje si¢ to blaha kwestia, niegodna kruszenia maszyn do pisania. W rzeczywistosci wszakze,
problem polegal na tym, ze w tym czasie wciaz jeszcze aktywnie dzialal nz. F. Mehr, zajmujacy si¢ konstruowaniem motoszybowcow. A tak
sie zlozvlo, iz od polowy lat 20-ych jego .samolociki™ nosily oznaczenie *Me’, na przyklad Me 4 z 1934 £ W tym czasie, a wige w drugie)
polowie lat 20-ych, Messerschmitt budowal samoloty pod oznaczeniem ‘M’ (poniewaz, jak wolno wnioskowat, *Me” bylo juz zajete przez
Mehra), do kidrego nie mogl powrdcié w momencie przejmowania kontroli nad BFW z powodu zmiany przez RLM regulaminow,

nakazujacych uzywaé tylko dwuliterowych oznaczen dla samolotow, a nie dwu- i jednoliterowych, jak to dawniej bywalo.
Wszystko zaczglo si¢ zmiemac w 1937 r. Wowcezas to NSFK zamowilo nowsza wersie motoszybowcea Me 3, ktora Mehr szybko przygotowal
pod oznaczeniem Me SA. Konstrukcja ta zostala zaakceptowana i weszla do produkci jako... Erla 5D (w tej wytwomi Mehr tworzyl), a wiee
pod nazwa firmy, wspolpracujacej z Messerschmittem przy produkcji jego ..109~. W kilka miesigcy pozniej, w lutym 1938 r, Messerschmutt
~wystartowal" ze swoja firma Messerschmitt GmbH w Regensburgu, by ostatecznie nie pozniej niz we wrzesniu tego roku przejaé BFW AG
pod nazwa Messerschmitt AG (w pierwszej polowie pazdziemika informacja o tym zostaia opublikowana). Nie ulﬂa “qrplmng.x ze bez
zmiany nazwy motoszybowcow Mehra, Messerschmitt nie moglby oznaczaé swoich samolotow skrotem *Me”. Stad ta krotka roznica w cza-
sie, wystepujaca pomiedzy zmianami nazw konstrukcji obu pandw, nie mogta by¢ dzielem przypadku.

[ to by bylo na tyle w temacie , wyzszos¢ Me nad Bf* (wzglednie Bf nad Me). W nastepne) czgsci monografii Me 109, w ktorej mam nadzieje
pogxinu .0d Autora III*, zajmiemy si¢ tak miebywale 1stotna kwestia. jak populame nazwy wersji , 109, czyli na przyklad .Gustaw™.

Od Wydawcy

W KAMPANIACH LOTNICZYCH w przygotowaniu sa nastepne dwie nastepne czesci Obrony powietrzne] [l Rzeszy oraz pierwsza
czes¢ dwuczesciowego opracowania o Bitwie o Anglie. W najblizszym czasie ukaze sie rowniez pierwsza czegs¢ monografii o polskim
lotnictwie morskim, obejmujaca okres od 1919 do 1956 roku.

W MONOGRAFIACH LOTNICZYCH w przygotowaniu sa obecnie kolejne dwie czesci monografii Me 109, ktora rozrosia sie juz do
pieciu czgscl! Ponadto w najblizszym czasie ukaze si¢ obszeme opracowanie o samolocie Curtiss P-36 Hawk.

W MONOGRAFIACH MORSKICH ukaze si¢ trzecia czes¢ monografil pancemikow Kieszonkowych, zawierajaca dalszy ciag opisu
dzialan bojowvch okretow Deutschland, Admiral Graf Spee oraz Admiral Scheer, dodatkowe zdjecia 1 rysunki. W najblizszym czasie
ukaze si¢ rowniez drugi numer czteroczgsciowe) monografit-encvklopedin o niemieckich U-bootach w ramach serii ENCYKLOPE-

DIA OKRETOW WOJENNYCH.
W niedlugim czasie w ramach nowej serii MODELMANIA ukaze sie trzeci zeszvt 0 samolocie P-51D Mustang. Publikacja ta bedzie

dwujezvezna — po polsku 1 po angielsku. Obecnie dostepne sa jeszcze opracowama o MiG-u-131Plle. , f /

Sprzedaz hurtowa i indywidualna, w tym wysvikowa, publikacji AJ-PRESSu prowadz: firma AJaKS B i

mieszczaca si¢ w Warszawie, ul. Lubelska 30-32, tel. fax. (0-22) 619 60 51. — ",i 1‘&1},
e |
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Przygotowywanie do akcji Me 109 F-2 uzywanego przez Maj. Wernera Moldersa, Francja, druga dekada lutego 1941 roku. JG 51 byl jed-
nym z dwoch pierwszych pulkéw Luftwaffe wyposazonych we ,Friedrichy” juz wezesng jesienig 1940 roku.

Nowa generacja ,,109“

Rozwo) Me 109F zostal zapoczatkowany nie poznie]
niz jesienia 1938 r., a wige juz po zakonczeniu prac nad
Me 109E. Po zamknigciu wstgpnego etapu prac, z po-
czatkiem zimy tego roku przystapiono do budowy od
podstaw dwoch prototypow, z ktorych pierwszy, ozna-
czony Me 109 V22, pilotowany przez H. Beauvaisa, wy-
konat swdj dziewiczy lot 26 stycznia 1939 r. Zaraz potem
rozpoczeto intensywny program badawczy, ktory w poz-
niejszym okresie napotykal liczne klopoty, glownie natu-
ry administracyjnej. W ich wyniku program Me 109F byl
realizowany przez bardzo dlugi okres, bo przez prawie
dwa lata (!). Sledzac przebieg prac nad ,Friedrichem®,
mozna stwierdzi¢, ze tylko w 1940 r. Niemcy zmarnowali
okolo pieciu miesiecy 1 to na wiasne zyczenie',

Do dzi§ nie sa znane przyczyny takiej sytuacji, ale
mozna zaryzykowac twierdzenie, iz mialy one dwojakie
podloze: techniczne 1 polityczne. Sposrod kwestii tech-
nicznych na czolo wysuwa si¢ problem z silnikiem
DB 601E i zbyt powolne wprowadzanie do produkc)i

DB 601N. Nieco mniejsze znaczenie mialo zbyt pozne
podjecie decyzji o wprowadzeniu do programu , Friedri-
cha™ nowego skrzydta. Spowodowalo to co najmniej mie-
sigezne, niczym nieusprawiedliwione opoznienie w kon-
cowe] fazie prac nad Me 109F. Z przyczyn niezaleznych
od producentow, a majacych charakter polityczny, nale-
zaloby wymieni¢ skoncentrowanie si¢ decydentow na
problemie mozliwie jak najwigkszej produkcji seryjne]
samolotow w 1939 ., w celu przygotowania Luftwatte do
cigzkich walk przeciw Aliantom. Nie mniej szkodliwe dla
programu okazaly si¢ rozkazy Géringa i Hitlera, nakazu-
jace ograniczenie prac eksperymentalnych 1 badawczych
nad nowymi konstrukcjami (pierwszy pisemny rozkaz
Goring wydal 7 lutego 1940 r.). Bylo to wynikiem prze-
swiadczenia Niemcow o przewadze nad przeciwnikiem
oraz planéw pokojowych, ktorych realizacja — jak zakta-

(MT via M. Kirzyzan)

dano — w 1940 r. spowodowalaby, ze ogromne sumy
pieniedzy wydane na rozwo] Luftwaffe okazalyby sig
wyrzuconymi w bioto.

Z powodu oddzielnych programow badawczych no-
wych skrzydel 1 nowego kadtuba, caty proces powstawa-
nia Me 109F nalezy podzieli¢ na dwa gtowne etapy. Pier-
wszy z nich, to zmodyfikowanie standardowych skrzydel
LEmila” (m.in. poprzez modernizacj¢ ich konstrukeii,
przebudowe chlodnic, czy zastosowanie rurki Pitota)
1 przekonstruowanie kadtuba pod zabudowe nowej jedno-
stki napedowej w postaci DB 601E. Jej dlugos¢ byla
wieksza od DB 601A o0 452 mm, co wymusito na konstru-
ktorach calkowita zmiang okapotowania silnika. Dla uzy-
skania dobrej aerodynamiki wykorzystano kolpak wzoro-
wany na tych, jakie zastosowano na Me 210/Me 209,
oraz zniesiono wszelkie niepotrzebne wybrzuszenia, tak

1. Gdyby prace prowadzono w poprawny sposob, to Me 109F mogl by¢ wprowadzony do akcji juz w trakcie , Bitwy o Anglig”, wezesniej
niz Spitfire Mk 11, co dawaloby niemieckim pilotom istotny, dodatkowy atut.

2. W rzeczywistosci kolpaka tego typu nie mozna okresli¢ jako doskonatego pod wzgledem aerodynamicznym — byl zbyt mato spiczasty.
Konstruktorzy innych panstw nie stworzyli takiej ostony na $migto. w wyniku czego samoloty Me 109, Me 110 oraz Me 210/410 mialy
jedyne w swoim rodzaju kolpaki, jakich nie mozna zauwazy¢ na innych samolotach tamtych czasow.
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charakterystyczne dla ,,Emila“. Blachy okapotowania na
Me 109F uformowano w taki sposob, ze nadawaly pla-
towcowl wzorowg aerodynamike przy zachowaniu pra-
wie idealnej ergonomii — ulatwione] obshugi silnika 1 do-
stgpu do niego.

Wraz ze zmiang aerodynamiki nosowej czgsci kadhu-
ba, przekonstruowano takze ogon samolotu, glownie po-
przez zastosowanie nowvch, wolnonosnych statecznikow
poziomych. Podczas prac obliczeniowych popetniono
jednak niewielki blad, w wyniku ktorego miejsce lacze-
nia kadluba z ogonem okazalo si¢ zbyt delikatne w sto-
sunku do nowego silnika, co wymusilo w pozniejszym
okresie zastosowanie czterech zewnetrznych sztabek
usztywniajacych. Rozwigzanie to bylo na tyle proste
1 udane, ze nie zmieniono go az do konca lata 1941 r., kie-
dy to wzmocniono kadlub od wewnatrz.

Na drugim etapie prac zastosowano nowe skrzydla
o eliptycznych koncowkach’. Ich konstrukcja byla zmie-
niona, cho¢ oparta na podstawowych rozwiazaniach sto-
sowanych we wczesniejszych, standardowych skrzyd-
tach. Czesc ulepszen wprowadzano na juz zmodyfikowa-
ny plat. Przyvkladowo, zmieniono wymiary slotow, lotek
1 klap w celu poprawienia, wzglednie utrzymania ich pa-

rametrow. Najwazniejsza innowacja okazalo si¢ zansta-
lowanie nowych chlodnic cieczy, ktore zastosowano juz
w poczatkowym okresie prac nad zmodernizowanym
skrzydiem, opartym na konstrukcji plata ,.[Emila“. Nowe
chiodnice byly dwukrotnie szersze | dwa razy nizsze, ale
jednoczesme charakteryzowaly sig ciekawym rozwiaza-
niem Konstrukcyjnym: zastosowano na nich specjalna,
dwuczesciowa (goma 1 dolng) klape przepltywu powiet-
rza, zabudowana za chlodnica, zamiast jednoczesciowe),
wystepujace] wezesnie) na ,,Emilach”. Dolna klapa spel-
niala rolg me tylko regulatora przeplywu powietrza, ale
dzialala takze jako klapa skrzydla. Chtodnice te pojawity
si¢ w programie Me 109F dopiero latem 1939 r., na co
wskazuje pismo wydzialu LC 2/RLM z dnia 2 sierpnia,
informujace o skonstruowaniu nowe), lekkiej chlodnicy
przez DVL, w wyniku czego domagano si¢ eksperymen-
talnego egzemplarza Me 109 do wykonania cyklu testow.
Samolot taki stal si¢ dostgpny dopiero w styczniu 1940 r.,
po zakonczeniu wstepnego procesu badawczego. Byl to
Me 109E, W.Nr 1256, na ktorym chlodnice DVL instalo-
wano do 20 maja! Nastepnie wylatano na nim 35 godzin
lotow probnych z jednym tylko defektem. Tymczasem
wyznaczono drugiego . Messera™ do testow konkurencyj-

3. Poniewaz w opisie kwestie zwiazane ze skrzydiami moga wydac si¢ nieco zagmatwane, dlatego czytelnikom nalezy sig wyjasnieme:

skrzydla stosowane na ,Emilu” nazywamy ‘standardowymi’; skrzvdla zainstalowane na wersji zerowej Me 109F nazywamy ‘zmody-

fikowanymi’; skrzydia typowe dla , Frnedricha® nazywamy *nowymi’

4

Dwa zdjecia jednego z dwoch pierwszych
prototypow dla Me 109F (wida¢ fragment
skrzydla drugiego z nich) w hangarze zakla-
dow Messerschmitta w Augsburgu, w 1939
roku. Jak to wyraznie wida¢, oba powstaly
na bazie Me 109D. Zwraca uwage czolowa
czeS¢ samolotu D-IVKC, a takze rekordowy
Me 209 V1, widoczny w tle.

(MT via M. KreyZan)

nej chlodnicy SKF, ktora zabudowano w kwietniu tegoz
roku 1 nastgpnie przetestowano. Chlodnice te) firmy oka-
zaly si¢ miec lepsze parametry 1 montowano je pozniej na
servjnych samolotach.

Nie byla to jedyna innowacja w systemie chlodzenia
~Friedricha”. Prawdopodobnie w drugie) polowie 1940 r.,
po uruchomieniu produkcy tego myshiwea, konstruktorzy
Messerschmitta wynalezh system, odcinajacy czesc in-
stalacji obiegu cieczy chlodzacej w przypadku uszkodze-
nia jednej z chlodnic. Jesli zatem samolot zostal trafiony
w jedna z chlodnic cieczy. to pilot mogh odciac ja od sys-
temu oblegowego 1 skierowac ciecz do me uszkodzonej
chlodnicy pod drugim skrzydlem. Dzigki temu zabiegowi
mozna bvlo kontynuowa¢ lot z mniejsza moca silnika
1 w konsekwenc)i uratowac samolot. Na nieszczescie pi-
lotow, zaklady produkujace ,,109* nie wprowadzily tego
urzadzenia jako standardowego, nieodzownego elementu
kazdego samolotu. Produkowano je oddzielnie 1 instalo-
wano na nmiektorych tylko seriach maszyn. Czes¢ wypro-
dukowanych zestawow wysylano takze do jednostek
frontowych, gdzie wyspecjalizowan: mechanicy monto-
wall je w uzywanych juz samolotach. Najbardziej zdu-
miewajacy jest jednak fakt, 1z z koncepcji tej w ogole zre-
zygnowano wraz z zakonczeniem produkcji . Friedricha™!

Pomimo tego, ze nowe skrzydta o zaokraglonej kon-
cowce zostaly opracowane bardzo wczesnie, bo na prze-
tomie 1938 1 1939 r., oraz zostaly zabudowane na samo-
locie eksperymentalnym Me 109 V25 juz w pierwszej
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Seria trzech uje¢ od czola Me 109 F-0, wyprodukowanego
w ramach pierwszej partii ,zerowych® maszyn wersji F
w okresie sierpnia i wrzesnia 1940 roku. Samolot nosil kod
radiowy VK+AB oraz W.Nr 5604. Jedynym elementem od-
rézniajacym go od seryjnych ,Friedrichow* byly skrzydia.

(MT via M. KrzyZan/Archiwum)
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Powyzej i u dolu: Dwa kolejne ujecia Me 109 F-0, W.Nr 5604, VK+AB, sierpien 1940 roku. Tak wygladalby ,Friedrich®, gdyby jego pro-
dukeje rozpoczeto zgodnie z pierwotnymi planami, a wiec wiosna 1940 roku. Kamuflaz samolotu skladal si¢ zapewne z kolorow 74/75/74,
ktore nanoszono na Me 109 od samego poczatku produkcji tej maszyny.

polowie 1939 roku, dokooptowanie ich do programu
~Friedricha® mialo miejsce dopiero latem roku nastepne-
go. Na Me 109F instalowano je dopiero na maszynach
serii zerowej w sierpniu 1940 roku, co oczywiscie spo-
wodowalo kolene przedluzenie programu badawczego
Me 109F. Rzecz jasna, skrzydta te wyposazono juz w no-
we chiodnice.

Jedna z glownych przyczyn, majacych wplyw na
opoznienie produkcyt Me 109F, byty problemy z opraco-
waniem, a nastepnie produkcja silnika DB 601E. Ten pro-
blem juz we wstgpnym stadium prac wymusi na kKon-

struktorach zastosowanie alternatywne) jednostki nape-
dowej w postact DB 601IN. Glowna roznica pomigdzy
DB 601E 1 DB 601N byly osiagi: silniki DB 601E dawaty
moc 1350 KM,
DB 60IN (117

fapie operacyjnym, pomiewaz silnik . [Emila™ osiagal swo-

a wigc az o 175 KM wigce) miz silniki
5 KM). Cena byla niewielka strata na pu-

ja moc maksymalna na mzszym pulapie (4800 m), mz
~podrasowany” DB 601N (5200 m). Po uruchomieniu i-
nii produkcyjnych tych silnikow na poczatku 1940 r., do
potowy roku wyprodukowano tylko mewielka ich 1losc,
ktora nie mogla stanowi¢ wystarczajace) rezerwy dla ma-
sowe] produkcji nowych myshiwcow. Sposrod 79 silni-
kow DB 601A oraz E, jakie zmontowano na jednej z linn

do maja 1940 r., tylko kilkanascie bylo w wersji E. Nie-
wiele lepie) przedstawiala si¢ sytuacja z ..eNkami*
zbudowano jedynie 40 DB 60IN w tym samym okresie.
[ak wiec, w przvpadku ,Emila™ byla to tlosc, ktora wy-
starczala zaledwie do realizacji fabrycznych 1 panstwo-
wych testow, a w przypadku DB 601N zaledwie na przy-
gotowanie pierwszej dostawy dla producenta samolotow.
Dla porownania — we wszystkich fabrykach wytworzo-
no do tej chwili 7699 standardowych silmkow DB 601A.

Do realizacji pierwszego etapu badan nad ,.Friedn-
chem™ (kadlub + zmodyfikowane skrzydia) wykorzysta-
no poczatkowo dwie eksperymentalne maszyny:

Samolot nrser rejestracja Stammkenzeichen
Me 109 V22 WNri800 D-IRRQ CE+BO
Me 109 V23 WNr 1801 D-ISHN CE+BP

Oba samoloty wykonano wedhug ,.friedrichowskich*
standardow (poprawiony kadlub) i poczatkowo nie bylo
istotnych roznic migdzy mimi. Poznie) jednak. w konco-
we] fazie prac badawczych, na egzemplarzu Me 109 V23,
jako pierwszym prototypie Me 109F, zainstalowano sil-
n:L DB 601E, podczas gdy jego blizniak byt caly czas na-
pedzany silnikiem DB 601A.

fArchiwum/kol. Autora)

Kolejne samoloty eksperymentalne, ktore uczestni-
czyly w pozniejsze) fazie programu Me 109F, to

Samolot nr ser rejestracja
Me 109 V24 W.Nr 1929
Me 109 V25 W.Nr 1930 D-IVKC

Na obu maszynach zainstalowano takie same, nowe
skrzydla o zaokraglonych koncowkach, ale rozwiazania
zastosowane w przedziale silmkowym byly rozne. Na
V24 wprowadzono nietypowy system chlodzenia oleju
— zlikwidowano standardowa chlodnice oleju pod silni-
kiem oraz zastosowano ostone silnika o specyficznym
ksztalcie, zachodzaca na tylng czgsc. .. kolpaka. Na V25§
system chlodzenia oleju rozmt si¢ nieco od zamontowa-
nego na V24, choc¢ trudno sprecyzowac w jakim stopniu.
W przedziatach silnikowych obu samolotow wystgpowa-
ta pewna cecha wspolna — specjalny kolpak, podobny do
tego, jaki stosowano na Me 210 czy Me 109 F/G*

We wstepnej fazie prob oba samoloty najprawdopo-
dobniej nie zaliczaly si¢ do prototypow ,.Friedncha™, lecz
traktowano je jako maszyny eksperymentalne. Ich zada-
niem bvlo przetestowanie zupeimie nowych rozwiazan
konstrukcyjnych instalacyi silnika. Wydaje sig, 1z z cza-

4. W tekscie przyjeto, ze owe detale wskazuja na roznice wystepujace w dwoch roznych samolotach, ale mozhiwe jest,

1z dotvcza one tylko

jednego z nich, poddawanego modyfikacjom na przestrzeni miesigcy prob




Jeden z prototypow Me 109F, wyposazony w eksperymentalny wlot powietrza do gaznika i mala chlodnice oleju pod silnikiem. Wszystko
wskazuje na to, ze samolot ten pochodzil z partii trzech maszyn wyprodukowanych na samym poczatku 1940 roku z mysla o wykorzystaniu

ich do programu rozwojowego , Friedricha—0*.

sem mogly zosta¢ wciagnigte do tego programu jako pro-
totypy z alternatywnymi rozwiazaniami w przedziale sil-
nikowvm. W przeciwienstwie do pierwszej pary orygi-
nalnych prototypow ,,Friedricha™, zbudowanych od pod-
staw, oba te samoloty byly maszynami eksperymentalny-
mi, przebudowanymi z dwoch seryjnych ,,.Dor*.

Po udanym zakonczeniu pierwszego etapu testow,
firma Messerschmitta podpisala umowe z RLM na budo-
we serii ,rozbiegowej  Me 109F. Miano wyprodukowaé
15 Me 109 F-0 w okresie od listopada 1939 roku do,
mniej wigce), kwietnia 1940 roku. Jednakze po zmonto-
waniu zaledwie trzech egzemplarzy samolotu w styczniu

(MT via M. Kroyvzan)

1940 r., caly program . Friedncha™ zostal wstrzymany,
najprawdopodobniej z powodu rozkazow Goringa. Do
zatrzymania produkcji doszlo pomimo tego, ze w fabryce
WNF, scisle kooperujace) z Messerschmittem w tym pro-
gramie, trwaly juz przygotowania do produkcji seryjne
Me 109F. Juz w kwietniu 1940 roku wyprodukowano

Jedna z pomniejszych zmian wzgledem ,Emila®, byla modyfikacja systemu paliwowego, co zaowocowalo przeniesieniem wlewu paliwa
z grzbietu za kabina na bok kadluba, pod kabing, czyli tak, jak bylo w ,Jumo-schmittach®. Na zdjeciu widoczny jest moment tankowania

Me 109 F-2 z JG 54 w Zwiazku Sowieckim.
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tam podzespoly 1 przystapiono do montowania pierwsze-
go kadiuba, plata 1 statecznikow dla Me 109 F-1. Jego
oblot planowano poczatkowo na lipiec. Termin zostat do-
sy¢ szybko zmieniony, tak, ze zgodnie z przewidywania-
mi Lieferplan 17 pierwsze pigc seryjnych ,Friedrichow™,
sposrod 720 zamowionych w tych zakladach, mialo by¢
gotowych w pazdziemiku. W praktyce terminu tego nie
dotrzymano (najprawdopodobnie) z powodu wprowadze-

8

nia nowych skrzydet) — powstal miesigczny poshzg
w stosunku do zalozen.

Pod koniec maja 1940 r. podjeto decyzje 0 wznowie-
niu programu ,Friedricha®, a co za tym idzie produkcji
Me 109 F-0, nieco odmiennego od trzech egzemplarzy
z poczatku tego roku. Pierwszy zostal zmontowany pod
koniec czerwca, a do lutego 1941 r. zbudowano 14 pozos-
tabych F-0. W marcu zlozono nastepny, w maju dwa ko-

-

lejne 1 w czerwcu ostatniego. Ogotem w okresie od czer-
wca 1940 r. do czerwca 1941 r. powstaio 19 Me 109 F-0;
tym samym zalozony plan zostat wykonany.

Na kolejnych samolotach wersji ,,zerowe)” wprowa-
dzano zmiany, stad maszyny te roznily si¢ migdzy soba,
czesto nawet znacznie. Pewne jest, Ze pierwsze pigc
Me 109 F-0 mialo zmodyfikowane skrzydia 1 dopiero
z czasem niektore z nich otrzymaly plat z zaokraglonymi



koncowkami. Wszystkie samoloty wyposazono w silniks
DB 601A (W.Nr 5601, 5604 [VK+AB] oraz 5603) lub
DB 601N (W.Nr 3603). Z dziewigciu samolotow prototy-
powvch 1 ,zerowych™ programu Me 109F, co najmnie]
do polowy hipca 1940 r. silmk DB 601E posiadal zaled-
wie jeden samolot — Me 109 V24, ktoremu zainstalowa-
no ¢ jednostke napedowa w miejsce DB 601A. Dopiero
Z czasem czgsc 7 tych, jak 1 nastgpnych maszyn ,.zero-
wych™, takze otrzymata DB 601E. Pierwszym z nich byl
WNr 3605, VK+AC, ktory pozniej prawdopodobnie zo-
stal przemianowany na Me 109 V26 1 w marcu 1941 r.,
wraz Z Me 109 F-1, W.Nr 5643, D-1GUD, wlaczony do
programu badawczego silnika DB 601Q. Testy zakonczy-
ly sig czesciowym powodzeniem 1 w czerwcu 1941 roku
w zakladach WNF przystapiono do prac nad montazem
serii 24 Me 109 F<4/U napedzanych DB 601Q. Z powo-
du weiaz wystepujacych zaklocen w pracy tych silnikow,
program zostal jednak ostatecznie zarzucony juz na po-
czatku lipca tego roku 1 samoloty przebudowano z po-
wrotem na wersj¢ standardowa F4.

W wyniku pertraktac)i z RLM, firma Messerschmitta
zaproponowala produkcje ,Friedricha” w kilku wanan-
tach. Tak jak 1 dla ,.Emila®, mial by¢ produkowany model
Wiezki” (dziatko MG FF/M w kadlubie) 1 . lekki™ (kaem
MG 151715 w kadlubie). Na skutek problemow z silnikiem
DB 601E postanowiono opracowac az cztery modele:

Seria zdjec¢ ukazujac:
rozne wloty powiet-
rza do gaznika, te-
stowane z mysla

o Me 109F. Pierwsze
zdjecie ukazuje stan-
dardowy wlot na
~Emilu®, a ostatnie
— wlot zastosowany
na Me 109 F/T pro-
dukowanych przez
WNEF. Moze to Swiad-
czy¢ o tym, Ze prace
nad tym elementem
prowadzono wlasnie
w tej firmie.

iMT via M r=yzani

Ponizej: Jeden z pierwszych Me 109 F-1/F-2, PH+BE wyprodukowanych w WNF w 1940 ro-
ku. Wyraznie wida¢ ,.kwadatowy"™ wlot do gaznika — wyréznik pierwszych serii ,.Friedri-
chow" montowanych w tej firmie. Pomimo zalet tego rozwiagzania, musiano zrezygnowa¢
z takich wlotow, poniewaz uniemozliwialy instalowanie filtrow przeciwpylowych.




F-1 — wersja ,cigzka® z silnikiem ,przejsciowym”
DB 601N,

F-2 — wersja ,lekka” z silnikiem ,przejsciowym®
DB 601N,

F-3 — wersja ,ciezka” z silnikiem DB 601E, nastgpca
wersji F-1,

F—4 — wersja ,lekka™ z silnikiem DB 601E, nastgpca
wersji F-2.

Poczatkowo, wiosna 1940 r., w zakladach Erla 1t WNF
planowano jeszcze budowe wersji rozpoznawczej na ba-
zie wszystkich modeli F, ale z powodu zbyt duzego zapo-
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trzebowania na mysliwce zrezygnowano z tej idei. Luke
wypetnit rozpoznawezy ,Emil®, Warto odnotowac, ze
RLM przykiadalo nieprzecigtnie duza wage do wersji
rozpoznawcze). Na przyklad w zaktadach WNF zlozono
zapotrzebowanie na az 145 maszyn rozpoznawczych F-1
na 255 w ogole zamowionych, oraz 3035 rozpoznawczych
F-3 na 465 zamowionych (!).

Cene jednej ..109" w wersjt F-1/F-2 okreslono na
90 tys. RM przy produkcji okoto 250 samolotow (byla to
zatem cena nizsza mz ,,Emila®, ktory kosztowal tyle samo
przy iloset rzedu 550 maszyn), a w wersji F-3/F—4 na

I

Zblizenie nosowej czesci Me 109F produkeji
WNE, ukazujace jedng z czterech najwai-
niejszych zmian wprowadzonych na wersji F
w stosunku do E — okapotowanie silnika

z nowym kolpakiem.
(Archiwum)

70 tys. RM przy produkcji nieco ponad 450 egzemplarzy.
Po zwiekszeniu zamowienia do 830 sztuk pod koniec
1941 r., srednia cena . Friedricha™ wynosita niecale
56 tys. RM. Tak niska cena jednostkowa w poréwnaniu
do ,.Emila®, byla przede wszystkim wynikiem konsek-
wentnego upraszczania procesu produkeji .,109% Jesh
bowiem na zbudowanie jednego ,.Emila™ potrzeba bylo
na poczatku prawie 20 tys. roboczogodzin, to przy ostat-
nich seriach nieco ponize) 9 tys. Tymczasem montaz pier-
wszych serii Friedricha™ wymagat ponad 16 tys. robo-
czogodzin, a serii koncowych zaledwie niecale 7 tys.

Ostateczne przygotowania do seryjnej produkce
HFriedricha™ rozpoczeto w sierpniu 1940 roku, Weedy to
na Me 109 F-0, W.Nr 5602, zabudowano nowe skrzydlo
oraz najprawdopodobniej silnik DB 601E 1 skierowano
na testy jako prototyp Me 109 F—4. Rownoczesnie, wyz-
naczono Me 109 F-0, W.Nr 5604, VK+AB, z silnikiem
DB 601A, ktory stal si¢ wzorcem dla seryjne) produkcji
(mozna powiedzie¢, 1z byl to wzorzec dla Me 109F
w ogole). Trafil on do Rechlina na panstwowe testy
w sierpniu 1940 r. Jako pierwsza do produkceji seryjne;
wybrano wersje Me 109 F-1, dla ktérej wzorcem byl
Me 109 F-0, W.Nr 5603, z silnikiem DB 601N, przeba-
dany w Rechlinie do, mniej wigcej, polowy lipca. Pierw-
szenstwo F-1 nie wynikalo z tego, ze oznaczono go cyfra
‘17, lecz z tego, ze dla modeli z DB 601E weiaz brakowa-
to silnikow., Rowniez produkcja MG 151/15 dopiero sig
rozwijala — dokladnie w tym samym czasie (lipiec 1940
roku), na Me 109 F-0, W.Nr 5605, prowadzono dopiero
proby z lawetami (produkcji Ikarii 1 Messerschmitta) dla
tego uzbrojenia. Model ten mial by¢ czyms$ w rodzaju
wersji przejsciowe], produkowane) w matej ilosci, aby
jednostkom przekazac pierwsze samoloty do zapoznania
sig, a fabrykom dac czas na nabranie doswiadczenia oraz
praktyki w ich produkeji.

Po pomysinym przejsciu prob w Rechlinie, |, Fried-
rich-1 zostal skierowany do produkcji seryjnej, ktora
rozpoczeto pod koniec wrzesnia w fabryce Messer-
schmitta w Regensburgu. W pazdzierniku, wraz z naply-
wem pierwszych partit MG [51/15, zaczgto tam monto-
wac takze Me 109 F-2. W listopadzie rozpoczgto montaz
tego modelu w AGO, natomiast wersji F-1 w WNF. Ogo-
lem do wiosny 1941 r. (w przypadku F-0 trwalo to oczy-
wiscie dluzej) w zakladach Messerschmitta w Regensbur-
gu oraz Augsburgu® zmontowano w sumie 157 samolo-
tow, w tym 19 wersji F=01 138 F-1. Mniej wiecej w tym
samym czasie (od listopada 1940 r. do stycznia 1941 r.)
WNF przekazal do uzytku 49 F-1 (planowano 50), po
czym przystapil do montazu modelu F-2. W odréznieniu
od innych ,Friedrichow-1%, cala prerwsza partia maszyn
zmontowanych w WNF a takze poczatkowe F-2, mialy
inne, kanciaste wloty powietrza do gaznika. Mimo, ze nie
planowano juz produkcji Me 109 F-1 na 1941 1., to z po-
wodu opoznien fabryki Messerschmitta wytwarzaly je
nadal. Ostatnie dwa ,.Friedrichy-1" zmontowano w czer-
weu 1 lipeu, podnoszac ilos¢ wyprodukowanych maszyn
tego modelu do 206 sztuk.

Zmodyfikowanie chlodnic cieczy bylo kolej-
ng istotng innowacja na Me 109F. Chlodnica
taka byla dwuczesciowa i pelnila role zardw-
no chlodnicy jak i klapy. Tutaj widoczna jest

W pl}z}-‘cji [It“r'ﬂrtEj. (Kol. M. Griehl)



Dwa ujecia chlodnicy nowego typu: zdjecia
prawdopodobnie przedstawiaja prototypy.

{..Der Adler”)

Mimo, ze do wiosny 1941 r. wyprodukowano ogolem
nie mnie) mz 226 Me 109F (z az 610 planowanych), to
wladze nie byly z tego powodu zadowolone. Chodzilo nie
tvlko o zbyt mala 1los¢ samolotow, ale przede wszystkim
szereg usterek, wystepujacych na wezesnych ,Friedn-
chach™. Dotyczylo to m.in. systemu olejowego 1 fadowa-
nia, w wyniku czego samoloty byly trudne w eksploatac)i
| mialy duza awaryjnosc. Dlatego tez ich uzycie operacyj-
ne w tym okresie bylo znikome,

Innym powodem zaistmale) sytuacy byla pora roku,
ktora uniemozliwiala oblatywanie gotowych samolotow
| ich dostarczanie do jednostek za sprawa cz¢sto wystepu-
jacej zlej pogody. Sytuacja taka miala tez dobre strony.
Dzigki zastojow1, zdazono bowiem przeprowadzi¢ pro-
gram intensywnych badan frontowych, ktore wskazaly
glowne przyczyny niedomagan . Friedrichow™ 1 pozwoli-
ly na ich wyeliminowanie w procesie produkcyjnym.
Dzigki temu samoloty pozniejszych sern F-2 1 nastepnie
F-4 charakteryzowaly sie juz bardzo dobrymi wlasciwos-
ciami pilotazowymi jak 1 eksploatacyjnymi.

Do produkcji Me 109 F-3 przystapiono juz w paz-
dzierniku 1940 r. w fabrvkach Messerschmitta w Regens-
burgu 1, bvy¢ moze, w WNF w Wiedniu. Byl to najmnie;
udany model .Friedrncha™ 1 zmontowano go w minimal-
nych ilosciach. prawdopodobnie tylko po to, aby w fabry-
kach nie powodowac przestojow. Istnieje prawdopodo-
bienstwo, 1z wszystkie te maszyny (13 sztuk) zostaly po-
tem przebudowane do standardu innych modeh. Przykla-
dem moze byc bardzo nietypowy przypadek, a mianowi-
cie pewien Me 109 F-3, W.Nr 5004 z jednostki rozpoz-
nawcze] 4.(H)/12, stracony w Fuka, w Afryce 10 lipca
1942 r. Gdyby zalozyc, 1z doszlo do pomytki W.NT, tak,
ze zamiast 3604 wpisano 5004°, to mogloby to wskazy-
wac na wykorzystanie tego F-0 na prototyp dla ..Friedri-
cha-3", a nastepnie na przebudowanie go na prototyp (?7)
Wersji rozpoznawcze] 1 uzycie operacyjne.

W styczniu 1 lutym 1941 roku ruszyla seryjna pro-
dukcja modelu F-2 w kolejnych dwoch fabrykach (dwa
pierwsze egzemplarze F-2 zostaly w nich zmontowane
juz w ostatnich dmach grudmia 1940 roku), gdzie monto-
wano go do wrzesnia tegoz roku jako podstawowy model
JFriedricha”. Tymczasem w maju 1941 roku z tasm mon-
tazowych zaczely schodzic pierwsze F—4, ktorych pro-
dukcje kontynuowano az do polowy nastepnego roku. Do
tego czasu, a wige do czerwca 1942 roku, wyproduko-

5. Dokumentacja odbiorcza RLM nie jest klarowna jesli chodzi o miejsce produkcji, wskazujac tym samym na przenoszenie produkcji

poszczegolnych typow maszyn z jednego zakladu do drugiego, czasami nawet co miesiac (to oczywiscie blad przepisujacych dokumen-
ty maszynistek). Tvm niemniej jednak, wiadomo. ze w maju 1940 r., zgodnie z Lieferplan 17, RLM planowalo produkcje Me 109 F-I
w Augsburgu na 98 sztuk, a w Regensburgu produkcja zostala okreslona tylko ogolnie — do styczma 1941 r. miano produkowac tam F-1,
po czym mial rozpoczac si¢ montaz F-2

6. W blokach W.Nr przeznaczonych dla .,Friednchow™ brak jest numerow z zakresu 5000... Tylko samoloty wersji zerowej miaty numeny
z zakresu 5600... Na wszelki wypadek nalezy takze nadmienic, ze rowniez w seriach Me 109 E-3 montowanych w 1940 r. nie wystepuja

takie numery

Szereg nowo wyprodukowanych Messerschmittow
Me 109 pokrytych farba ochronna RLM 02, stoi na
lotnisku przyfabrycznym, wiosna 1941 r. W tle wido-
czne s3 Me 109 E-7, natomiast na pierwszym planie
dwa Me 109F. (Kol. Autora)




B

b 30 o l'.-l I Fon 8 3 2
- - L) -
- - -“; T —
| - : ‘tgi- % T
= L - v =
R e e e e .
4 : | R e
.

-y

- 'L_ e

Powyiej i po lewej: Dwa ujecia pierwszego
Me 109F Wernera Moldersa, pazdziernik
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Ponizej: Me 109 F-2 Maoldersa sfotografowa-
ny pomiedzy 10 a 20 lutego 1941 roku we
Francji. Na sterze kierunku widnialo wowczas

56 symboli zwvciestw. : ;
= N (Kol B. Barbas)
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wano w sumie okolo 3450 ,Friedrichow™, z czego az
1841 sztuk . Friedricha—4" oraz 1380 . Fniedricha-2"
z uwagi na fakt skupienia calego wysitku produkcyjnego
na tych modelach.

Samoloty te roznily sig silnikami 1 uzbrojeniem: F-2
mial silnik DB 601N 1 dziatko MG 151/135, natomiast F—<4
za naped stuzyl DB 601E, a za uzbrojenie najnowszy pro-
dukt Rheinmetall Borsig — MG 151/20. Ta nowa bron
okazala sie wprost doskonala jak na tamte czasy. W prze-
ciwienstwie do MG FF'M, dzialko mialo diuga lute 1 lep-
sza, 0 wiele mniej awaryjna konstrukcje. Bylo zaopatry-
wane w amunicje tasmowo, a nie z bebnow, no 1 dyspo-
nowalo wysmienita szybkostrzelnoscia — 800 strzalow
na minute. Doswiadczenia frontowe wykazaly, ze uzbro-
jenie to doskonale nadawalo sig nie tylko do zwalczama
celow powietrznych, ale takze lekko opancerzonych po-

jazdow.

Trzy ujecia Me 109 F-2, W.Nr 6714, produk-
¢ji wytworni WNEF, pilotowanego przez Gal-
landa w kwietniu 1941 roku, gdy ,,upolowal*
m.in. swoja 60-ta ofiare. Warto zwrocic
uwage na ciekawe malowanie i oznakowanie
oraz celownik lunetkowy ZFR 5, instalowa-
ny w niektorych partiach maszyn juz w za-
kladach. Na wszelki wypadek nalezy pod-
kresli¢, ze ..kwadratowy* wlot powietrza do
gaznika nie byl — jak to si¢ zazwyczaj
przyjmuje w literaturze przedmiotu — wy-
roznikiem wersji F-0, lecz producenta, kto-
ry instalowal go na wezesnych F-1/F-2 pro-

dukowanych u siebie.
iKal. B. Barbas)

’
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Oprocz wyzej wymienionych roznic, samoloty wers)i
F miaty pewne cechy wyrozniajace poszczegolne serie
i modele. Pierwszg z nich bylo wprowadzenie do produk-
¢ji zmodyfikowanego — poprzez usztywnienie 1 wzmoc-
nienie — ogona, dzigki czemu mozna bylo zlikwidowac
sztabki wzmacniajace. Zmiana ta dotyczyla koncowych
serii F=2, natomiast w F-4 sztabki wystgpowaly tylko na
najwczesniejszych seriach, ktore pojawily sie w maju
| z poczatkiem lata, Druga taka cecha, bylo zmody-
fikowanie latem 1941 roku wlotu powietrza do gaznika
na Friedrichu-4“, w celu umozliwienia instalowania
przy nim filtrow przeciwpylowych. Prototyp wersji
Me 109 Fd/trop, zawierajacy rowniez szereg innych
drobnych modyfikacji, zostal oblatany na przelomie czer-
wea i lipca 1941 r., a nastgpnie w sierpniu pospiesznie
rozpoczeto jego produkcje w Erla. Pospiech wynikal
z duzego zapotrzebowania na mysliwee z tropikalnym
wyposazeniem. Gdy bowiem w Luftwaffe rozeszla sig
wiesc, ze powstaje wersja tropikalna Me 109, niemal ze-
wszad zaczely naptywac do RLM prosby z jednostek
o wyposazenie ich w te samoloty, lub zaopatrzenie w ze-
stawy filtrow ochronnych, tak, aby warsztaty jednostek
same mogly je montowac. Juz w polowie czerwca przy-
stano zapotrzebowanie na filtry dla ,,109* z Luftflotte 2
oraz na F—4/trop z 11/JG 54. W miesiac potem o filtry dla
swoich ., Messerow" upomnialo sie¢ dowodztwo Luftflot-
te 5 (dla 20 Me 109T) oraz Luftflotte 4 (w sumie zamo-
wiono az 320 zestawow). RLM jednak niezmiennie od-
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mawialo, jako ze w czerweu dysponowano tylko 220 ze-
stawami filtrow, ale tylko dla . Emilow™, ktorych to zesta-
wow nie mozna bylo zainstalowac silami jednostek. Do
konca lipca 1941 r. przygotowano tylko 60 zestawow tro-
pikalnych dla Friedricha—4*, podczas gdy zapotrzebo-
wanie na Me 109 F/trop szacowano na 680 maszyn.

Trzeciy gldwng cecha. wyrdzniajaca poszczegolne
serie, byla modernizacja, polegajaca na wprowadzeniu
nowego $migla. Na samolotach F-2 1 F-4 uzywano
dwoch roznych smigiet: VDM 9-12010A o waskich lopa-
tach (glownie na F-2) oraz VDM 9-12087A o szerszych
lopatach (gtownie na F—4). To drugie smigto instalowano
na samolotach korzystajacych z przyspieszacza GM 1,
ale z czasem stalo si¢ ono standardowym elementem kon-
strukeynym | Friedricha—4",

Nowy mysliwiec produkowano w kilku réznych od-
mianach, przy czym na F—4 zastosowano caly szereg ze-
stawow modyfikacyjnych, typu Riistzatz, na przyklad RS
— pylon na dodatkowy zbiornik, oraz typu Riistzustand:
Rl — dwa kaemy MG 151/15 w podskrzydtowych gon-
dolach (tak zmodyfikowano tylko 240 maszyn); R7 (naj-
prawdopodobniej) — dwa dziatka MG 151/20 w pod-

Po lewej i u dolu: Jeden z pierwszych egzem-
plarzy Me 109F produkcji WNF z kodem

PH+BE w locie probnym.
(MT via M. Krzvzam

skrzydlowych gondolach: R2, R3 | R4 — trzy rozne mo-
dytikacje rozpoznawcze, dysponujace roznymi aparatami
fotograficznymi i pozbawione instalacji radiowe]; R8§ —
nastgpna wersja rozpoznawcza, tym razem z instalacja ra-
diowa (zbudowano 43 egzemplarze’). Zostaly one wpro-
wadzone na uzbrojenie na przetomie lat 1941/42, po za-
spokojeniu potrzeb jednostek mysliwskich na wersje pod-
stawowe ,Friedricha”, a ich montaz odbywal si¢ na bazie
Me 109 F—4/Z. Podwersja R2 byla wyposazona w kame-
ry Rb 20 x 30, R3 w Rb 50 x 30, R4 w Rb 75 x 30, a R8
w Rb 50 x 30%. Ponadto, istnialy odmiany bombowe, wy-
posazone w pylony ETC 500 1Xb 1 ETC 50 VIIId, ktore
przyjelo sig¢ okresla¢ w potocznej nomenklaturze przy po-
mocy litery, a wige jako F-4/B.

Jedna z ciekawszych modyfikacji ,Friedricha—4" by-
fa proba uzbrojenia go w az trzy dziatka MG 151/20 kali-
bru 20 mm, w tym dwa zainstalowane pod skrzydiami.
Prace z uzbrojeniem tego typu rozpoczeto nie wezesnie)
niz jesienia 1941 r., a ukonczono latem roku nastgpnego.
Juz na poczatku wiosny 1942 r. do Tarnewitz przekazano
Me 109 F-4, W.Nr 7449, wyprodukowanego w WNF,
ktory miat postuzy¢ do przebadania nowego uzbrojenia.
Same dziatka z gondolami, bedace pierwszym prototypo-
wym zestawem, oznaczonym jako V1, dotarly do Tarne-
witz pociagiem, poniewaz zta pogoda uniemozliwiala
przerzucenie ich droga powietrzna. Uzbrojenie zostalo
zainstalowane w E-Stelle 1 przetestowane na ziemi. Od-
notowano fatalne wlasciwosci | wady jego funkcjonowa-
nia. W efekeie, trzeba bylo najpierw calg instalacje zde-
montowac, przetestowac na stanowisku, a nastgpnie,
wraz z mewielkimi poprawkami, na nowo zainstalowac
na samolocie. Pierwsze] proby z prowadzeniem ognia
w locie dokonano w dniu 24 marca 1942 r., po czym wy-
konano jeszcze 60 lotow probnych, po ktorych uznano, iz
uzbrojenie funkcjonuje niewiele lepiej niz na poczatku.
Samolot odestano do producenta wraz z cala lista uwag,
a w jego miejsce na poczatku maja 1942 r. przyjeto pier-
wsza, probna partie samolotow (cztery Me 109 F-),
przygotowang w fabryce WNF. Proby tych maszyn pro-
wadzono na poczatku maja 1 w ich trakcie wykonano
27 lotow, w tym cze$¢ bez awarii uzbrojenia; lewe dzial-
ko odmowilo postuszenstwa 16 razy, w tym szesc razy

1. Tyle podajg zrodta oficjalne, ale w rzeczywistosci bylo ich wigce. Jest to najprawdopodobnie] wynikiem uwzglgdnienia tylko oryginal-
nej produkeji, a nie poznigjszego montazu rozpoznawczych . Friedrichow™ poprzez remont 1 przebudowe wersji mysliwskich do standardu

TOZPOZNAWCZEL0.

8. Dokument opisowy, wymieniajacy wszystkie (teoretyczme) wersje Me 109, ktorym dysponowal autor, stwierdza, 1z wszystkie rozpozna-
weze . Friedrichy” pochodzity z wersji F-4/Z. Zdjecia wykazuja jednak niezbicie, iZ istnialy rozpoznawcze Friedrichy™ z plytka chlodnica,

co znaczy, 7e niektore z nich nie posiadaly instalacji GM 1.

AT iy
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Powyzej i u dotu: Me 109 F—4 z podskrzydlowym uzbrojeniem MG 151 kalibru 15 mm. Samoloty nalezg do I/JG 52, ktéra byla pierwszg jed-
nostka uzbrojona w takie ,,Friedrichy®, a takze jedyng, ktora testowala w warunkach frontowych Me 109F z dzialkami MG 151/20 w pod-
skrzydlowych gondolach.

przed wystrzeleniem 100 pociskow: prawe dziatko —
|7 razy, w tym pigc razy przed wystrzeleniem 100 pocis-
kow. Samoloty, wraz z pisemnymi wnioskami, odestano
do producenta w celu wprowadzenia poprawek do przy-
gotowanej produkcji seryjnej takich maszyn, a takze
z poleceniem zmodyfikowania testowanych czterech sa-
molotow. W dniach 11-16 maja przebudowano do nowe-
go standardu cztery samoloty frontowe, ktore nastepnie
przekazano pilotom I'JG 52. Tam wydzielono specjalne
Kommando pod dowodztwem Lt. Riittgera 1 skierowano
je na testy do Tarnewitz, gdzie sprawdzono funkcjonowa-
nie ulepszone) instalacji uzbrojenia na ziemi oraz na jed-
nvm z samolotow takze w powietrzu. E-Stelle nie mialo
zastrzezen 1 klucz . Messerow™ dotaczyl do swojej Grup-
pe na Froncie Wschodnim.

Wkrotce potem przeprowadzono testy kolejnego
Friedricha—4" W.Nr 13149 (takze produkcji WNF), kto-
rego uzbrojenie podskrzydlowe zmodyfikowano bezpos-
rednio w Tamewitz. Pierwsze trzy strzelania przeprowa-
dzone na ziem: wypadly pomysinie, ale w trzech pierw-
szych lotach, wykonanych w dniach 28-30 maja, odnoto-
wano awarie uzbrojenia. Mechanizmy poprawiono 1 wy-
konano 12 nastepnych lotow z tylko jedna awaria, nie li-
czac koniecznosci dwukrotnego przetadowania broni na
skutek zaciecia.

Po calej serii prob i wprowadzeniu poprawek. pod-
skrzydlowe uzbrojenie uznano za zadowalajace. ale nie
dlatego, Ze doskonale sig¢ sprawdzalo, lecz racze) dlatego,
ze nie stanowilo zagrozema dla pilota. Innymi stowy,
dzialka te byly najlepszym rozwiazaniem sposrod dostep-

iKol. B. Barhas)

nych wersji uzbrojenia, a ich zastosowanie bylo wyni-
kiem koniecznosci, a nie zdrowego rozsadku. Wyraznie
wskazuje na to podsumowanie wszystkich testow. prze-
prowadzonych w E-Stelle Tamewitz, w ktorym podkres-
lano awary)nosc uzbrojenia 1 niepraktycznosc przenosze-
nia amunicji — pociski musiano bardzo starannie ukia-
dac, a w przypadku MG 151/15 bezpiecznie) bylo lado-
wac tylko 100 pociskow. zamiast przewidywanych 135.
Podskrzydlowych dzialek 20 mm nie zdolano jednak
wprowadzic na Me 109F. jako ze wlasnie zaprzestano je-
go produkcji. Instalowanie MG 151/20 w gondolach roz-
poczeto dopiero jesienia 1942 r. na , Gustawie-2" — stal
si¢ on jednym z bardziej rozpowszechnionych zestawow
modyfikacyjnych. Najwigksza popularnos¢ tego typu uz-
brojenie miato w 1943 r. 1 bylo najczescie) montowane na
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Kolejne ujecie Me 109 F—4/R6 z 1/JG 52 z dwoma MG 151 w gondolach. Jednostka ta wyruszyla z takimi samolotami na Front Wschodni, na
przelomie maja i czerwca 1942 roku, aby wziac¢ udzial w operacji ,,Blau*. Warto zwroci¢ uwage na Messerschmitta w tle — jest to maszyna
adjutanta grupy, noszaca oznakowanie sztabowe i zolty pas szybkiej identyfikacji. (Kol. B. Barbas)
~Oustawie-6" — mozna zaryzykowac twierdzenie, ze  sunku do pierwszych egzemplarzy z wiosny-lata 1942 r. ~ wplywalo na zmniejszenie predkosci (o 20 km'h) oraz
prawie co drugi-trzeci Messer” tej wers)i byl uzbrojony  Podskrzydlowe uzbrojenie bylo, pod pewnymi wzgleda-  zwrotnosci, pozwalajac jednoczesnie na prowadzenie og-
w podskrzydlowe dziatka. Niezaleznie od szerokiegoroz-  mi, racze) klopotliwe, zarowno w opinii pilotow jak 1 spe-  mia tylko przez siedem sekund (zapas amunicji w prakty-
powszechnienia te) modyfikacji. nie cieszyla si¢ ona do-  cjalistow z instytucji panstwowych. Powodowalo onobo-  ce wynosit zaledwie 100 pociskow na lufg). Co jednak
bra opinia posrod pilotow, mimo, ze ulepszono ja w sto-  wiem zwigkszenie cigzaru samolotu az o okolo 150 kg.  gorsze. ulozenie amunicji w magazynku nie bylo najle-

Para Me 109 F-4/trop w locie z zakladéw do jednostki frontowej w Afryce. Samolot ciagle jeszcze nosi Stammkenzeichen PK+HX naniesione
na afrykanski kamuflaz 78/79/80. Warto zwréci¢ uwage na chlodnic¢ oleju — jest ona wyraznie glgbsza od standardowej, co wskazuje na
modyfikacje Me 109 F—4/Z/trop, wyposazong w instalacj¢ GM 1. AWM
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Ten sam Me 109 F—4/Z/trop sfotografowany w przewrocie ukazuje swoje dolne powierzchnie. Wyraznie wida¢ otwarty filtr tropikalny oraz
zaokraglone wneki kol podwozia glownego, wystepujace na niektérych partiach Me 109F. Pierwotnie ,Friedrich® mial mie¢ zakryte pod-
wozie, ale zamiast tego zastosowano tylko chowane kotko ogonowe oraz dopasowanie lukow na kota w podwoziu glownym, dzigki czemu po-

prawiono aerodynamike¢ samolotu.

piej rozwigzane — pociski nie dochodzily do dziatka
w linii prostej, lecz — jak zwykle u Messerschmitta —
HZawljasem™. Powodowalo to czgste zacigeia uzbrojenia
po wykonaniu szeregu ewolucjit w trakcie prowadzenia
walki powietrznej. Ponadto, instalacja dziatek powodo-
wala zachwianie statecznosci samolotu 1 lekkie ciazenie
~Messera” na nos. Piloci latajacy na tak uzbrojonych
109" w warunkach tropikalnych, mieli rowniez szereg
zastrzezen do stabej ostony przeciwpylowe), wplywajace;
na zacinanie si¢ broni, Dlatego tez niekiedy osfaniano
wloty luf w gondolach specjalnymi ptociennymi pokrow-
cami’, albo po prostu demontowano dziatka z gondol”,
Pomimo wad, uzyteczno$c takiego uzbrojenia byfa niek-
westionowana, jesli uzywano go w walkach przeciw cigz-
kim bombowcom lub , Szturmowikom™. Samoloty tych
typow czgsto lataty bez ostony po linii prostej, co nie wy-
magalo od pilotow ,pigciolufowych® Messerschmittow
wykonywania ewoluc)i. Dzigki temu wady uzbrojenia nie
dawatly sie specjalnie we znaki, a ponadto — albo racze;:
przede wszystkim — unikato sig zacinania broni na sku-
tek oddziatywania przecigzen na taSmy amunicyjne.

Na Me 109F instalowano rowniez system czasowego
zwigkszania mocy silnika — GM 1. Produkcjg tak wypo-
sazonych Me 109 F-2 rozpoczgto wiosng 1941 roku

w WNF, a ,.Friedrichow—4" jesienia tego roku w WNEF, by
nastgpnie podja¢ produkcje w Erla (dalo to w sumie po-
nad 1200 egzemplarzy F—4/Z). Na , Friedrichach-4* za-
stosowanie GM | umozliwiato zwigkszenie predkosci
maksymalnej o okoto 20 km/h na pulapie nieco ponad
6000 m. Pozwalato to na uzyskanie zdecydowanej prze-
wagi nad kazdym mysliwcem nieprzyjaciela, w tym takze
nad Spitfire Mk V — najgrozniejszym wowczas oponen-
tem niemieckich samolotéw. Maszyny tej wersji charak-
teryzowaly si¢ wigksza chlodnica oleju, najprawdopo-
dobniej Fo 870, ta sama, ktora stala si¢ standardem na
~Gustawach®. Co ciekawe, w przeciwienstwie do ,,Emi-
low-7/Z* czy ,,Theodorow-1/2", mysliwce F-4/Z nie
miaty zbiornikow GM | zamontowanych w kadlubie,
lecz w skrzydtach, tuz za komorami kof. Ponadto, zazwy-
czaj nie byly to typowe butle, jakich uzywano na wczes-
niejszych wersjach ,,109%, lecz zbiorniki w ksztalcie kota.
Kazdy ,,Friedrich-4/Z" nosit dwa takie zbiorniki, po jed-
nym w kazdym skrzydle.

Przewidywano takze mozliwosc instalowania silniej-
szego uzbrojenia w postaci dwoch kaemow 13 mm nad
silnikiem w wersji F4/U1, ale zrezygnowano z tej mo-
dernizacji z powodu niedopracowania MG 131. Budowa-
no za to, cho¢ w niewielkiej ilosci, samoloty z dwoma fo-

(Kol. Autara)

tokaemami BSK 16 (modyfikacja ta prawdopodobnie
wystepowala w ramach Riistzustand"). Rozwiazanie to
prawdopodobnie znalazto rowniez zastosowanie na
Me 109 F-2. W te) wers)i zastosowano szereg innych
modyfikacji. Na pewno istnialy modele z dodatkowym
zbiornikiem (RS), z dwoma rodzajami pylonow bombo-
wych (czyli F-2/B) oraz wersja F-2/U1. Ta ostatnia zo-
stata zbudowana tylko w jednym egzemplarzu jako samo-
lot eksperymentalny, stuzacy do testowania instalacji uz-
brojenia. Bron ta byla sprawdzana w warunkach bojo-
wych przez Adolfa Gallanda. Niektore dokumenty wska-
zujg na istnienie wersji tropikalnej i rozpoznawczej ,,Frie-
dricha—2"; na przykfad lista strat OKL wykazuje co najm-
niej jedna stratg F-2 z jednostki rozpoznawczej, operuja-
cej w Afryce w 1942 roku. Istnieje duze prawdopodo-
bienstwo, 1z chodzi w tym przypadku o samoloty przebu-
dowane 1 zmodernizowane, jednak nie wiadomo, czy po-
traktowano w ten sposob wigksza 1los¢ maszyn F-2, czy
tylko kilka".

Na tych czterech modelach historia Me 109F wlasci-
wie si¢ zakonezyta. Mimo, ze w wigkszosci publikacji,
dotyczacych tego zagadnienia, pisze si¢ o produkcji se-
ryjnej wersji F-5 1 F—6 — a czasami nawet jeszcze dal-
szych — to jednak informacje takie nie znajduja potwier-

9. Tak na przykfad postapit Maj. Miincheberg na swoim ,,Gustawie—6",

gdy walczyt w Tunezji.

10. Dziatka wraz z gondolami mozna bylo zdemontowac tylko w specjalistycznych warsztatach remontowych, poniewaz zardwno gondole, jak i lawete po czesci mocowano do integralnej konstrukcji skrzydta.
11. Na samolotach takich latali na przyklad von Maltzahn, Muller, Galland i inni ,eksperci® Luftwaffe.

12. Warto podkreslic, iz przerobienie F-2 na F-2/trop nie stanowito zadnego problemu, poniewaz trzeba bylo wymienié¢ tylko wlot powietrza do gaznika na szerszy, jaki stosowano w F-4. Fakt, ze tego nie uczyniono,
ne swiadczy o memozliwosct zastosowania filtrow do silnikow DB 601N, lecz o wytypowaniu F—4 do walk w Afryce, jako ze okazal si¢ on lepszy niz F-2. Nie nalezy przy tym zapominac, iz pierwsze serie
Me 109 F-4 z maja-lipca mialy takie same wloty do gaznikow jak F-2. Dopiero po tym okresie, stopniowo (!) zaczeto montowac nowe, poszerzone, przystosowane do instalowania filtrow przeciwpylowych. Z
tego powodu zastosowanie wersji F—=2/trop w jednostkach rozpoznawczych w Afryce wydaje sie calkiem prawdopodobne.
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Me 109 F—4/R3 z 1.(F)/122, Sycylia, lato 1942 r. Warto zwréci¢ uwage na fragment obudowy
kamery fotograficznej, widocznej w dole kadluba, za splywem skrzydla. Na okapotowaniu

silnika wyraznie widoczne jest godlo jednostki.

dzema w zrodlach. Tym niemniej, faktem jest. ze obie
wyze] wspomniane wersje faktycznie istniaty w formie
prototypow.

Mniej wigcej na przelomie lata i jesieni 1940 r., wraz
z wprowadzeniem ,Friedricha® na linie produkcyjne,
podjeto decyzje o stworzeniu wersji rozwojowych, cha-
rakteryzujacych sig silniejszym uzbrojeniem. umieszczo-
nym w skrzydiach. Program mialo nadzorowac biuro
Messerschmitta w Regensburgu, ale calos¢ prac zwiaza-
nych z tym programem wykonano w WNF.

Wydaje si¢, ze na poczatku rozwazano mozliwosc
stworzenia catej gamy nowych modeli ,Friedrichow™, od
F-§ do F-8 wiacznie. Kazda z tych propozycji miala by¢,

18

INASMY

zdaniem autora, wersja rozwojowa maszyn od F-1 do
F—4. rozniaca si¢ od nich zastosowaniem owego skrzy-
dlowego uzbrojenia. Niestety, istniejg problemy z ustale-
niem jakichkolwiek danych o podwersji F-7, albowiem
brak jest wzmianek na jej temat. Z dostgpnych danych
wynika, iz miatby to by¢ nastepca Me 109 F-3, ktory jed-
nak okazal si¢ najwigkszym niewypalem" sposrod
wszystkich , Friedrichow™ 1 zostal zmontowany tylko w
kilkunastu egzemplarzach. Wydaje si¢ zatem, ze jesli cos
takiego, jak F-7 faktycznie istnialo, to tylko na samym
poczatku opracowywania nowych wersji; potem projekt
ten musial zosta¢ usunigty z planow. To samo spotkalo
niewiele poznie) wersje F-5 — nastgpce . Friedricha—1".

samolotu wyprodukowanego w niewiele wigkszej ilosc,
niz Me 109 F-3. W ten sposob pozostatly tylko dwie wer-
sje. na ktore w pazdzierniku 1940 r. RLM zlozvlo duze
zamowienia: Me 109 F-6 mial by¢ zmontowany w ilosci
1281 sztuk. podczas gdy Me 109 F-8 w ilosci 1112 sztuk.
W ten sposob w programie badawczym przewidywano
pozostawienie tylko dwoch najbardziej obiecujacych pro-
Jektow, powstatvch na bazie F-2 oraz F—4 — samolotow
z funkcjonalnym uzbrojeniem. Najwyraznie) decyzja ta
byla wynikiem dotychczasowych doswiadczen ptyna-
cvch z eksploatacji Me 109 F-1/F-3. wskazujac jedno-
czesnie, kiedy RLM zdecydowalo si¢ na wyposazenie
Luftwaffe w dwa tylko typy . Friedncha™.

Projekty ..pieciolufowych™ Me 109F, ocenione pozy-
tywnie, mozna opisac nast¢pujaco:
Me 109 F-6 — nastgpca ,Friedricha-2" z silmkiem
DB 601N 1 uzbrojemem, skladajacym sie
z dwoch MG 17 oraz jednego MG 151/15
w kadlubie, a takze dwoch MG FF'M
w skrzydiach;
— nastgpca Friedncha—<4" z silnikiem
DB 601E i uzbrojeniem, skladajacym sie
z dwoch MG 17 oraz jednego MG 151/13
w kadlubie, a takze dwoch MG FF'M.

Tvmczasem podjeto juz kilka wazkich decvzp. na
mocy ktorvch rozpoczeto realizacje programu .pigciolu-
fowego™ Me 109F w WNF. W fabryce te) zbudowano kil-
ka prototypow ..Friedrnicha” z MG FF'M w skrzydlach,
cho¢ ich hiczby nie da sie precyzyjnie okreslic. Tym nie-
mniej, mozna zarvzykowac twierdzenie, iz powstaly
W sumie nie wigee) niz trzy takie samoloty, ktore zmonto-

Me 109 F-8

Zblizenie kabiny rozpoznawczego Me 109F,
widocznego u gory strony, ukazuje charak-
terystyczne dla kabin ,Friedrichow* zabu-
dowanie przedniej, dolnej czeSci owiewki
(tvlko po prawej stronie), a takie pancerng
szybe, standardowo instalowang na pozniej-

szych seriach Me 109F. (NASM)



Para rozpoznawczych Me 109F podczas przegladu silnikow. Warto zwroci¢ uwage na nietypowe oznakowanie taktyczne, ograniczajace sig
tylko do jednej litery, identyfikujgcej samolot w jednostce. Kamuflaz na skrzydlach jest typowy dla wersji rozpoznawczych ,,109“, Bardzo

ciemny pas na krawedzi natarcia, najprawdopodobniej w kolorze RLM 70, to zapewne wynik remontu samolotu, w trakcie ktorego mysliw-

ce modyfikowano do wersji rozpoznawczej.

wano gdzies na przefomie lat 1940 i 1941. Dwa sposrod
zbudowanych w WNF samolotéw miaty stuzy¢ jako pro-
totypy dla wersji F=5 1 F-6, a kolejny dla wersji Me 109F
ze specjalnym skrzydtem, tzw. ,Messfliigel”. Prace nad
dwoma prototypami Me 109 F-5 prowadzono w WNF
juz w listopadzie 1940 r., co oznacza, ze ukonczono je
najwezesnie] w grudniu. Biorac jednak pod uwagg wa-
runki meteorologiczne w zimie, mozna zaryzykowac
twierdzenie, Ze do oblotu mogto dojs¢ nawet w styczniu
1941 r. Jeden z tych prototypow powstat na bazie ktore-
go§ z pierwszych Me 109 F-1, wyprodukowanych w tej
wytwomni (jeden z partii o numerach W.Nr: 6001-6010),
podczas gdy drugi zapewne w ogéle nie zostat ukonczo-
ny, badz tez zaraz po zmontowaniu przebudowano go na
inny typ ,,Friedricha®,

Me 109 F-6 byt maszyna bardzo podobna do F-5,
cho¢ powstata na bazie Me 109 F-2 (W.Nr. 6750), wy-
produkowanego w marcu 1941 r. Tak jak Me 109 F-5,
HFriedrich-6" charakteryzowat sig wzmocnionym uzbro-
jentem w skrzydtach, w postaci dziatek MG FF/M. Glow-
na roznica migdzy nim, a , Friedrichem-5, polegata na
innym uzbrojeniu kadlubowym — F-§ musial miec
MG FF/M, podczas gdy F—6 byl oryginalnie uzbrojony

w MG 151/15, poniewaz wywodzit si¢ z wersji ,,Fried-
rich-2". Zapewne gdzies okolo lata 1941 roku, wymie-
niono w nim centralne uzbrojenie na dziatka MG 151/20,
tworzac w ten sposob Me 109 F—6/U. Po przejsciu calej
serii prob fabrycznych i panstwowych, samolot ten, wraz
z Me 109 F-2/U1 (z uzbrojeniem kadhubowym: jeden
MG 151715 1 dwa MG 131), zostal dostarczony na testy
frontowe do Stab/JG 26, skad Maj. Adolf Galland, do-
wodca putku, co jakis czas donosit o zbyt stabym uzbro-
jeniu na ,Friedrichach-2*,

Sama instalacja skrzydtowego uzbrojenia okazala sig
prostym zabiegiem, lecz w warunkach fabrycznych, a nie
polowych. Mozna byto przy tym wykorzysta¢ doswiad-
czenia plynace z eksploatacyi skrzydtowego uzbrojenia
~Emila“, Dzieki temu instalacja dziatek MG FF/M na
~Friedrichach® miata miejsce dokladnie w tym samym
przedziale skrzydta, w ktorym na ,Emilu-1%, tuz za ko-
morami podwozia gtownego, montowano kaemy MG 17.
Jednoczesnie byla to ta sama komora, ktora na ,Friedri-
chach® wykorzystywano do instalowania fotokaemow.

Warto jednak zwroci¢ uwagg, iz w przypadku skrzydta na .

Me 109F zainstalowane dziatka wygladaly nieco inaczej,
niz na ,.Emilach® (na przykfad: inna odleglos¢ migdzy lu-

Kol Autora)

fa dziatka a pokrywa bgbna amunicyjnego, brak ostony
wycigcia na lufe uzbrojenia w krawedzi natarcia)®,
Niemal z cata pewnoscia mozna stwierdzi¢, iz projekt
pieciolufowych* Me 109F ze skrzydlowymi MG FF/M
zostat zarzucony w zwiazku z nowym modelem dziatka
MG 151, nad ktorym na przetomie lat 1940/41 prowadzo-
no prace przygotowawcze do produkcji. Bron ta miata ka-
liber 20 mm (zamiast 15 mm) i w pewnym stopniu zosta-
ta usprawniona. Konstrukcja MG 151/20 okazala si¢ na
tyle udana, ze miala stopniowo 1 w jak najkrotszym cza-
sie wyprze¢ dziatka MG FF/M, ktore juz w 1941 1. za-
kwalifikowano jako tymezasowe uzbrojenie uzupetniaja-
ce (patrz Fw 190A 1 prototyp Me 109 F—6 uzywany przez
Gallanda). Co prawda, dziatka MG 151 nie dalo sie po-
miesci¢ w skrzydle (w przeciwienstwie do MG FF), ale
istniata mozliwos¢ przenoszenia go pod skrzydiem,
w specjalnej gondoli. W zwiazku z tym, skasowano caly
program Me 109F ze skrzydlowym uzbrojeniem i skupi-
ono si¢ na skonstruowaniu podskrzydtowych gondol, nad
ktorymi prace rozpoczeto latem-jesienia 1941 r., a wiec
wiedy, gdy dobiegaty konca dlugotrwate testy ,Friedri-
chow* z dziatkami MG FF/M zabudowanymi w skrzyd-
tach. Co wigcej, wszystko wskazuje rowniez na to, ze to

13. Znawcy historii Me 109 doskonale wiedza, ze oba Me 109 Gallanda powszechnie interpretuje sie jako wynik pracy personelu naziemnego JG 26, ktory mial zmodernizowac dwa samoloty na uzytek dowodcey
putku. Teza ta jednak nie wytrzymuje konfrontacji z dokumentami, chocby i tylko tymi, ktore udalo sig zebra¢ autorowi. Istnieja bowiem trzy niezalezne od siebie dokumenty, w ktorych mowi sig o samolotach F-5
i F-6 (list z Regensburga do WNF z zapytaniem o postgp prac nad prototypami Me 109 F-35, zapotrzebowanie RLM na Me 109 F-6 oraz meldunek zwycigstwa odniesionego przez Gallanda na Me 109 F-6/U.
Z listu Mtt Reg. do WNF dowiadujemy sig, ze F-5 miat uzbrojenie skrzydiowe, a z dokumentow jak i1 ze zdje¢ wynika, ze F-6 rowniez mial uzbrojenie w skrzydlach; obie te wersje Me 109F stworzono w WNF).
Poza tym, istnieje dokument potwierdzajacy istnienie prototypu Me 109 F-2/U1, a wiec samolotu ze wzmocnionym uzbrojeniem kadtubowym. Ale wedle powyzsze) koncepcji, rowniez 1 taki samolot miat rzeko-
mo powstaé w warsztatach JG 26. Gdyby zatem przyjac, 7e takze i w tym przypadku personel JG 26 samodzielnie zmodernizowal samolot, ktory w takiej formie powstal juz tymczasem w WNF, to zdaniem auto-
ra mielibySmy do czynienia ze zbyt duza iloscia przypadkowych zbieznosci jak na taka drobng sprawg. Warto sobie w ogole uzmystowic, ze zainstalowanie dziatek w skrzydle, czy kaeméw MG 131 nad silnikiem,
nie byto weale taka prosta sprawa, jak to sig¢ moze poczatkowo wydawac. Juz samo poprowadzenie kabli przez skrzydto do kadfuba 1 zainstalowanie dodatkowego spustu na drazku sterowym stanowito bardzo
powazny problem, z ktorym mogl uporac si¢ tylko specjalistyczny personel, a nie zbrojmistrze w eskadrze. Wszak nawet na Me 109 E-1 nie wymieniano uzbrojenia skrzydlowego na dziatka, mimo ze istniat caly
system podlaczen. Wrecz przeciwnie — produkowano rownolegle skrzydla z kaemami 1 dziatkami, ktorych konstrukeji potem juz nie zmieniano, nawet podczas remontéw kapitalnych, poniewaz przedsiewziecie
takie wigzaloby si¢ z ingerencja w konstrukc)e skrzydta. Istotne jest rowniez 1 to, ze teza o przebudowie specjalnych , Messerow™ w JG 26 powstata w latach 70-tych, gdy nie posiadano jeszcze informac)i o pro-
totypach Me 109F ze wzmocnionym uzbrojeniem, a wiedza o modytikacjach byla o wiele ubozsza.
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Rozpoznawczy Me 109F koluje na start. Mozna przyjg¢, iz wszystkie rozpoznawcze modele
wFriedricha“ byly wyposazone w zaczep dla dodatkowych zbiornikéw paliwa. Wyraznie wi-
da¢ anten¢ FuG 25 (swéj—obcy) i zaokraglone wneki kél, brak jest natomiast instalacji radio-
wej. W rozpoznawczych Me 109F czgsto instalowano GM 1, ale demontowano cz¢s¢ uzbroje-

nia (w tym przypadku — MG 151/20).

wlasnie z powodu zalet MG 151/20 podjgto decyzjg
o wstrzymaniu produkcji F—4 i przezbrojeniu go w dzial-
ko 20 mm w miejsce MG 151/15. W wyniku tego zabie-
gu, w produkcji Me 109F z silnikiem DB 601E powstala
duza luka — pomigdzy zatrzymaniem produkcji F-3,
a rozpoczeciem produkcji F—4 mingly prawie cztery mie-
sigce. W tym czasie produkowano juz jedna wersjg ..lek-
kiego™ mysliwca (F-2), lecz za sprawa wadliwie dziala-
jacego dziatka MG FF/M w kadtubie, nie istnialy zadne
mozliwosci skonstruowania funkcjonalnego ..cigzkiego"”
mysliwca, ani z silnikiem DB 601N (F-1), ani z silnikiem

{Archiwum)

DB 601E (F-3). Dlatego ,.Friedrich—4" nagle ewoluowal
z ,lekkiego™ na ,.cigzki* mysliwiec, cho¢ musial dlugo
czekac na swoje uzbrojenie.

Na tym histona rozwoju . Friedricha™ nie zakonczyla
si¢, bowiem, po uruchomieniu produkcji Me 109G, czgsc
najlepiej zachowanych Me 109F poddawano przebudo-
wie do standardu ,,Gustawa™. W muiejsce starych kabin
I silnikow instalowano nowe, modyfikujac jednoczesnie
instalacje wewnetrzne, m.in. paliwowa. W ten sposob po-
wstawal petnosprawny Me 109 G-2 w starym ,ciele”
Me 109 F4.

Ponizej i u gory nastepnej strony: Prototyp Me 109 F-2/U1, na ktérym jesienig 1941 r. latal
Galland. W stosunku do standardowego ,,Friedricha®, F-2/U1 réznil si¢ wzmocnionym uz-
brojeniem nad silnikiem — dwa MG 17 zastapiono wczesnymi wersjami MG 131.

(Kol. B. Barbas)

oh

Wiele Messerschmittow Me 109F zostalo wykorzys-
tanych w programach badawczych, shuzacych realizacji
catkiem nowych rozwiazan dla przysztych zero—dziewia-
tek. Do najbardziej nietypowych testow zostaty wykorzy-
stane dwa samoloty: jeden z egzemplarzy prototypowych
oraz drugi, wybrany sposrod seryjnych Me 109F. Na obu
z nich przebudowano wewnetrzne czgsci skrzydel i zabu-
dowano nowy typ podwozia glownego, zaczerpnigty
z rozwiazan zastosowanych na Me 209. Ponadto, w pier-
wszym z nich, Me 109 V23, W.Nr 1801, CE+BP. dodat-
kowo zainstalowano przednie kolo na dhlugiej goleni,
stwarzajac w ten sposob po raz pierwszy na , Messerze*
trojkotowe podwozie z przednim podparciem, z mysla
o wykorzystaniu go na Me 309. W drugim przypadku, na
Me 109 F-1. W.Nr 5642, SG+EK, przemianowanym na
Me 109 V31, poza zmiang podwozia glownego i zastoso-
waniem cisnieniowej kabiny, catkowicie przebudowano
system chiodzenia silnika (chtodnice cieczy 1 oleju whu-
dowano w kadtub na specjalnej, wysuwane; konstrukcji),
dostosowujac go do standardu wymaganego na Me 209
| Me 309. Kolejnym samolotem, skierowanym do progra-
mu Me 309, byl Me 109 V24, ktoremu, identycznie jak
na V31, calkowicie przebudowano system chlodzenia sil-
nika (byl to juz DB 605A), po czym skierowano na serig
badan w tunelach aerodynamicznych w Gottingen oraz
Chalais-Meudon.

Na jednym z Me 109 F-2, W.Nr 8195, VD+AJ, po-
wtorzono testy z podwoziem nartowym, jakie, nieco
wczesnie] te) samej zimy 1940/1941, przeprowadzono na
jednym z Me 109 E-8. Samolot ten rozbit si¢ w pierwszej
potowie lutego 1941 r. podczas testow wytrzymaloscio-
wych, przy wykonywaniu 87 lotu, i wiedy wprowadzaeno
do prob wyzej wspomniany prototyp ,,Friedricha“. Pod-
wozie typu nartowego, roznigce si¢ nieco zastosowanego
na ,Emilu“, nie moglo by¢ chowane w locie, lecz ze
wzgledu na swoja wielkosc 1 cigzar bylo stale (luki stan-
dardowego podwozia zabudowano).

Jeden z ,Friedrichow—4“, W.Nr 7413, w grudniu
1941 r. przeszedt w Rechlinie interesujacy cykl testow
porownawczych z Fw 190 A-2. Proby te wykazaly, ze
Me 109 miat lepsze przyspieszenie, ale ,Foka™ okazala
si¢ rownie szybka, lub nawet nieco szybsza (o okolo
10-20 km/h) w locie poziomym nad ziemi | na pulapie
40004500 metrow. Jak nietrudno sie domyslic, Fw 190



szybeiej nurkowat — cho¢ trudniej go bylo z nurkowania
wyprowadzi¢ — i wolnie] wznosit sig,

W 1942 roku odstapiono Wegrom Me 109F, m.in.
w wersji F4/B w ilosci 37 sztuk, a kolejnych 3040 eg-
zemplarzy™ w wersji F-2 przekazano im na przelomie
1943/44 1. Oprocz tego, co najmniej 12 sztuk Me 109 F—4
otrzymali Wlosi w 1943 r. jako sprzet szkoleniowy, maja-
¢y shuzy¢ do treningu z mysla o przejsciu na Me 109G.
Ponadto, jeden Me 109 F—4 znalazt sig w Hiszpanii,
gdzie otrzymat numer 6 @ 135" 1 nazwe ,,.Zacuto®™,

Nastepna wersja rozwojowa Me 109 byl Messer-
schmitt Me 109G, , Gustaw®, ktory zostal opracowany
niemal natychmiast po rozpoczgciu ostatecznych prac
nad . Friedrichem®, zima 1940 r. Obie wersje ,,109* roz-
nily si¢ przede wszystkim silnikami — w miejsce
DB 601E postanowiono zainstalowa¢ DB 605A o mocy
wigksze] 0 125 KM i masie zwigkszonej do 756 kg (w po-
rownaniu z 700 kg silnika DB 601E). Niewielkim zmia-
nom ulegly takze liczne wewngtrzne instalacje oraz sys-
tem instalowania jednostki napedowej. Istotna zmiana
bylo takze zastosowanie nowego wiatrochronu, wzmoc-
nionego i z integralnie zabudowanym szklem pancernym.
Stanowi! on czesc catkiem nowe) owiewki, ktora pelnifa
takze rolg kozla antykapotazowego, gtownie dzigki zasto-
sowaniu mocnych, cigzkich ram usztywniajacych, ktore
utrzymywaty miedzy soba plyte pancerna, chroniaca glo-
we pilota podczas kapotazu. Jesh we . Friedrichu™ ude-
rzenie lub szorowanie owiewki po gruncie moglo spowo-
dowa¢ wyrwanie pancerza, wzglednie jej sprasowanie,
aw konsekwencji $mier¢ pilota, to na ,,Gustawach® ryzy-
ko takie zmniejszato si¢ do minimum.

Najwigkszym problemem dotyczacym ,Gustawa®,
szybko okazat si¢ nowy motor, ktory potrzebowat przede
wszystkim lepszego chlodzenia, czyli wydajniejsze]
chlodnicy oleju, zuzywanego w nieco wigkszych ilos-
ciach, niz poprzednio. Nalezalo rowniez zwigkszy¢ ilosc
glikolu chtodzacego silnik i ostatecznie paliwa, poniewaz
silnik okazat sig mniej ekonomiczny niz jego poprzednik
(DB 605 spalat 320 | paliwa na godzine lotu przy pred-
kosci przelotowe) nad ziemig, podczas gdy w takich sa-
mych warunkach DB 601E spalat 290 1). Jesli nie najle-
piej dziatajaca instalacje olejowa mozna bylo poprawic,
to problem z zapasem paliwa okazat si¢ trudniejszy. Kon-
strukcja kadtuba 1 calego samolotu, uniemozliwiala po-
wigkszenie zbiornika, lub zainstalowanie innych, mniej-
szych, skutkiem czego zapas paliwa pozostal niezmienio-
ny,* co spowodowato spadek zasiggu z 705 km wersji
Me 109F do 630 km w Me 109G.

Pierwsze proby z nowym silnikiem przeprowadzono
prawdopodobnie na jednym z samolotow serii , rozbiego-
wej"  Friedricha™, W.Nr 5604, VK+AB, zapewne juz pod
koniec 1940 r. Jednak az do lata nastepnego roku, testy te
nie przynosily pozytywnych rezultatow. Bardzo wyrazne
staly si¢ wady nowego silnika, ktory wiasciwie dopiero
powstawal. W trakcie calego roku badan do programu
JOustawa" dokooptowano kilka dalszych prototypow,
zbudowanych na bazie Me 109F. Prawdopodobnie byly
to niektore sposrod samolotow eksperymentalnych
Me 109 V25-V29.

Z jeszeze wigkszym trudem niz DB 6035 dopracowy-
wano cisnieniowa kabine, ktéra na poczatku prac nad
Gustawem” przewidywano jako standardowa dla tej
wersji. Takim samym standardem mialy by¢ ostony két
w podwoziu glownym, umozliwiajace catkowite jego os-
toniecie. Z czasem jednak zrezygnowano z takiego roz-
wiazania, choc jeszcze jesienig 1942 r. probowano w ich
miejsce wprowadzi¢ jednoczgSciowa, rozkladang ostong
na cale podwozie. Niestety, takze 1 ten pomyst okazal sig
by¢ memozliwym do zrealizowania, w wyniku czego
koncepcjg Me 109G jako maksymalnie szybkiego mysli-

widoczne jest dziatko MG FF/M.
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wca, przeznaczonego do operowania na wigkszych wyso-
kosciach, zrealizowano w postaci dwoch roznych modeli
— cisnieniowego (G-1) 1 standardowego (G-2). Prace
nad nimi prowadzono réwnolegle, ale ,,Gustaw—1* po-
chianiat wigcej wysitku i nakladow z powodu komplika-
cji zwigzanych z kabing ciSnieniowa. Ostatnimi prototy-
pami, uzytymi do programu badawczego kabiny dla G-1,
byty: Me 109 V30 (W.Nr 5716, ND+IE) oraz V30A
(W.Nr 5717, ND+IF) powstale na bazie Me 109 F-1
1 pefnigce — a przynajmniej jeden z nich — rolg prototy-
pow produkcyjnych dla Me 109 G-1. Oba samoloty zo-

I;t;niiej: Goring i Galland na tle Me 109 F-6/U1, W.Nr 6750. W prawym skrzydle wyraznie
(Kol B. Barbas)
L !
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staty zmodyfikowane — zastosowano na nich cztery wlo-
ty po obu stronach silnika, tak charakterystyczne dla
przysztych ,,Gustawow" (cho¢ w nieco innych miejscach)
oraz dodatkowy wlot nad silnikiem, przed kabina, dla in-
stalacji cisnieniowej kabiny. Me 109 V30A mial takze
nietypowo przedhuzony wlot powietrza do gaznika (na
V30 prawdopodobnie takze zastosowano to rozwiazanie).

Mimo dosy¢ powaznych problemow z silnikami
DB 605, juz w pazdzierniku 1941 r. fabryke Messer-
schmitta w Regensburgu opuscila pierwsza partia trzech
egzemplarzy Me 109 G-0 (W.Nr 14001, VJ+WA;

14. Istniejace dane mowia o przejeciu przez Wegrow dostawy 50 Me 109 E-4/F-2, bez rozroznienia ilosci poszczegdlnych typow.

15. Jeden z niemieckich dokumentéw — raport na temat samolotow wystanych do zaprzyjaznionych krajow — sugeruje, ze mialy miejsce
pertraktacje na temat sprzedazy pojedynczego , Friedricha” do Hiszpanii. W dokumencie znajduje sig rubryka zatytulowana , Przewidziane
dostarczenie”, ktora wypelniona jest — ,niepewne”. W dalszej cz¢scl, w rubryce ,Uwagi®, istnieje adnotacja, iz samolot zostal przestany

9 stycznia 1945 1.

16. W rzeczywistosci, do zbiornika ,,Gustawa™ musiano wlewac 4 kg (okoto 5 1) benzyny mniej niz we , Friedrichach®.
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Zdjecie Me 109 F-6/U Gallanda, zrobione w trakcie wizytacji JG 26 przez Goringa. Wyraznie wida¢ lufy dzialek MG FF/M, ,,spis tresci* na
sterze oraz oznakowanie dowodcy pulku. Oba pilotowane przez Gallanda prototypy mialy niemal identyczne oznakowanie i malowanie.
(Kol B Barbas)

WNr 14002, VI+WB; WNr 14003, VI+WC), ktore
z migjsca skierowano do szerokiego programu badawcze-
g0. Samoloty te nie byly przerobkami wyprodukowanych
wczesnie] egzemplarzy — zbudowano je od podstaw
w tej wersjl, cho¢ w oparciu o podzespoty Me 109F. Po-
niewaz silniki DB 605 me byly jeszcze dostgpne nawet
w krotkiej, probnej serii, dlatego samoloty napedzano sil-
nikami DB 601E.

Glownym celem pierwszych testow bylo przebadanie
nowe] konstrukcji, a zwlaszcza dostosowanie nowych
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rozwiazan konstrukcyjnych wprowadzonvch na ,Gusta-
wach”, do standardowe] koncepcji mysliwca, zaczerpnig-
te) z ..Friedricha™. W trakcie tych prob stopniowo instalo-
wano na samolotach nowe silniki. Najwczesnie) nastapito
to na Me 109 G-0, W.Nr 14001, cho¢ wymiany jednost-
ki napedowe) dokonano dopiero... wiosng 1942 r. W wy-
niku tego, samolot skierowano na testy silnikowe dopiero
W CZerwcu tego samego roku, a Wige Juz po rozpoczeciu
produkeji . Gustawa™. Nieco wczesniej, okolo stycznmia
1942 r., pojawila si¢ pierwsza partia seryjnych DB 605A

i
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I w lutym, w Regensburgu wznowiono produkcje egzem-
plarzy wersji zerowej. W sumie zbudowano nie mniej niz
dziesiec G0 (W.Nr 14001-14010), ale mozhiwe jest, z¢
bvlo ich nawet okoto 17 (do W.Nr 14017).

Dzigki tym maszynom zrealizowano przyspieszony
program badawczy samolotu. Szes¢ myshiwcow odestano
w marcu 1942 r. do E-Stelle Rechlin, gdzie po ich prze-
testowaniu stworzono specjalna jednostke, stuzaca do za-
poznania zotnierzy Luftwaffe z nowym platowcem. Jej
personel skladal si¢ ze specjalistow placowki w Rechh-
nie, firmy Daimler-Benz oraz personelu ['JG | — pierw-
sze) grupy wytypowane] do przezbrojenia. Dwa kolejne
+Gustawy-0" przekazano w czerwcu do Erg)Gr West na
wytrzymalosciowe testy frontowe silnikow, ktore mialy
wykazac ich wady w warunkach polowych. Inne postuzy-
ty do badan fabrycznych i innych.

Wedle planow produkcyjnyvch RLM, pierwsza partie
pigciu Me 109 G-1 fabryka Messerschmitta w Regens-
burgu miala wypuscic juz w histopadzie 1941 r.. ale planu
tego nie udalo sig zrealizowac ani w 1941 r., ani nawet do
maja 1942 r. — pomimo pierwotnvch planow Messer-
schmitta, skonsultowanych z RLM. Wynikalo z nich. ze
montaz pierwsze] partii 70 sztuk wersp ,Gustaw-1"
(z Rustsatz 1) ustalono na okres wlasnie do maja 1942 r.
Juz w okresie maj-lipiec 1942 r. miano wyprodukowac

Kolejne ujecie prototypu Me 109 F-6/U,
W.Nr 6750, rowniez stanowigcego osobisty
samolot Adolfa Gallanda jesienia 1941 roku.
Na maszynie tej ,Dolfo* uzyskal kilka zwy-
cigstw, dochodzac do siodmej dziesiatki swo-

ich sukcesow. (Kol B. Barbas)



80 sztuk G-2, a kolejne 368 egzemplarzy tego modelu
planowano zmontowac od maja do zimy tego roku.
W rzeczywistodci jednak produkcje Me 109 G-1 udato
sie rozpocza¢ w Regensburgu dopiero na poczatku maja
(najwczesniej pod koniec kwietnia) 1942 r. W tym sa-
mym miesigcu rozpoczeto montaz niewielkiej ilosci tego
modelu takze w Erla, gdzie calg partic — 20 sztuk —
zmontowano na przestrzeni okoto miesiaca (przelom ma-
ja i czerwca). Ostatnig serig ,,Gustawa—1" (80 sztuk)
zmontowano w wersji G-1/R2 (Riistzustand), okreslanej
jako ,lekki, wysokosciowy mysliwiec™. Byl to samolot
pozbawiony dodatkowego wyposazenia zabezpieczajace-
go (czeSci pancerza, instalacji dla odrzucanego zbiornika;
zbiomik glowny byt niechroniony) 1 zmodernizowany
poprzez zastosowanie instalacji GM 1,

Po przeszkoleniu personelu, zwlaszcza technicznego
(byto to konieczne ze wzgledu na stosunkowo duza awa-
ryjnos¢ pierwszych serii niedopracowanego DB 603, jak
| jego instalacje w Me 109G), ,Gustawy-I* zostaly
wprowadzone do akeji w 1/JG 1 na przetomie czerwca
i lipca, a w1 oraz 1/JG 2 na poczatku lipca 1942 1.

Po poczatkowych opoznieniach w planach szybko
wprowadzono zmiany, ktadac w nich nacisk na produkcje
prostszego modelu, Me 109 G-2, i rozktadajac ja na trzy
fabryki (WNF, Erla 1 Messerschmitta). Skutkiem tego
ogdlna ilos¢ zmontowanych samolotow tego typu siggng-
fa 1586 sztuk w okresie maj-grudzien 1942 roku. Naj-
wezesniej, bo w maju, montaz G-2 rozpoczeto w WNF,

Samoloty podwersji G-2 roznily si¢ od rownolegle
produkowanego modelu G-1 tylko tym, Zze wyposazono
je w standardowa, bezciSnieniowa kabing. Poniewaz
JOustaw-2" byl mniej skomplikowany w eksploataci
(kwestia owe) kabiny), dlatego wszedt do uzycia niemal
w tym samym czasie co G-1 — na przelomie czerwca
i lipca — mimo, Ze zaczal naptywac do jednostek bojo-
wych nieco pozniej. Me 109 G-1 skierowano na powiet-
rzny Front Zachodni, natomiast Me 109 G-2 trafit na
Front Wschodni”. Pierwszymi jego odbiorcami byly
1/JG 54 oraz I1I/JG 52. Na poczatku lipca na Me 109 G-2
zaczela operowac takze I1/JG 54, a od poczatku sierpnia
1942 r. wprowadzono go na uzbrojenie I/JG 51. Pewnego
rodzaju ciekawostkg moze by¢ fakt, poniewaz dostarczo-
no G-2 do IlI/JG 52, jedna z pierwszych jednostek uzy-
wajacych tego najnowoczesniejszego wowczas sprzetu,
byla eskadra obcojezyczna — chorwacka 15 Staffel
JG 52. Moina z tego wnioskowac, ze Niemcy mieli duze
zaufanie do Chorwatow.

Nie ulega watpliwosci, iz Me 109G oferowal wrecz
fenomenalne osiagi — predkos¢ maksymalna wynosita
640 km/h na wysokosci 6300 m (na trzy minuty mozna
bylo uzyskac szybko$¢ ,,awaryjng” — nawet 650 km/h),
a wznoszenie na 6000 metrow trwalo tylko 5,1 minuty.
Dzieki temu zdecydowanie gorowat nad kazdym mysliw-
cem tamtych czasow, operujacym nad Europa i Afryka.
Z drugiej jednak strony, samolot posiadat istotne wady.
Najwazniejsza z nich okazal si¢ bardzo wysoki wspol-
czynnik awaryjnosci jednostki napedowej, ktorej masowa
produkeje rozpoczynano rowno z produkeja ,,Gustawa®,
Powodowalo to wiele problemow i strat w jednostkach li-
niowych. Problemem byla przede wszystkim niedostate-
czna wydajnosc instalacji olejowe), glownie ze wzgledu
na niskie ci$nienie oleju, powodujace zapowietrzenia in-

17. Mimo, Ze nie ma na to jednoznacznego potwierdzenia, to jed-
nak szereg poszlak wskazuje na fakt, iz podzial rol pomigdzy G-1
1 G-2 byl bardzie) jednoznaczny, niz to moze wydawac si¢ na pier-
wszy rzut oka, Wydaje sie, iz G| traktowano na poczatku jako
mysliwiec o wysrubowanych do maksimum osiagach na wyisze
pulapy, stworzony specjalnie z mysla tylko o Froncie Zachodnim,
podezas gdy G-2 mial petni¢ rolg standardowego mysliwea do
roznych zadan, przede wszystkim dla Frontu Wschodniego.

|
i

Me 109 F-2 z JG 54 sfotografowany w trakcie przygotowywania do zadania bojowego na
Froncie Wschodnim, zima 1941/42 r. Dobrze wida¢ ksztalt wlotu powietrza do gaznika, typo-
wy dla Me 109F; byl on nieco wezszy niz ten, uzywany na pozniejszych seriach Me 109 F4,

ktory zostal dostosowany do filtra tropikalnego. (Kol. M. Griehl)

Zdjecie tajemniczego Me 109 z kadlubem ,,Gustawa®, ale z dziwnym skrzydlem, w ktorym
mozemy dostrzec komore na dzitko MG FF/M. W krawedzi natarcia skrzydta widnieje otwor
wylotowy, a w dZzwigarze znajduje si¢ wyciecie na bron. Z calg pewnoscia nie jest to otwor na
fotokaem, albowiem w ,,Gustawie* instalowano go znacznie blizej kadluba, tuz przed wneka

podwozia, natomiast na ,,Friedrichu® byl on inny. Kol. Autora)
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stalacji. Stad zdarzaly si¢ czgste awarie 1 zatarcia silni-
kow, a w konsekwencji niejednokrotnie ich samozaptony.
Mimo zadbania o lepsza wentylacje silnika oraz chiodze-
nie oleju 1 cieczy, wezesne DB 605 w dalszym ciagu mia-
ty tendencje do czgstego przegrzewania si¢. Wady te zni-
welowano dopiero prawie po roku, wraz z rozwojem ma-
sowej produkcji kolejnych serii ,,Gustawa®.

Inna wada samolotu byt wplyw tak poteznego silnika
na wihasnosci pilotazowe. Wielu niemieckich pilotow
uwazato, ze byl to mysliwiec wyraznie trudniejszy w pro-
wadzeniu, niz Me 109F. Wadg t¢ usunigto dopiero okoto
wiosny 1944 1., wraz z wprowadzeniem powigkszonych
statecznikow pionowych, zaopatrzonych w trymery.
Tymczasem powigkszono ogumienie kotka ogonowego
1 podwozia glownego — dotychczasowe opony podwozia
glownego 650 x 150 mm zmieniono na 660 x 160 mm,
a koo ogonowe z opong 290 x 110 mm zamieniono na
350 x 135 mm. Zmiana ta poprawita wlasciwosci ,jezd-
ne" ,Gustawa", podczas startow, ladowan oraz kotowa-
nia. Wprowadzenie powigkszonego ogumienia narzucilo
pewne zmiany. Zrezygnowano z systemu chowania kotka
ogonowego oraz powigkszono komory podwozia glow-
nego — wycigto w gomnej powierzchni skrzydet otwor,
ktory ostonigto odpowiednio uwypuklonymi ,,bablami®.

24

W literaturze przedmiotu przyjmuje si¢, ze zmiana ta zo-
stata wprowadzona na poznych seriach G-2, mniej wig-
cej na poczatku jesieni 1942 r. Jest to niescistosc, ponie-
waz podwozie tego typu pojawito si¢ juz na Me 109 G0,
W.Nr 14003, 1 to nie pozniej niz w marcu 1942 r. Wszy-
stko wskazuje na to, ze tak zmodemizowane samoloty
byty montowane juz wkrotce po uruchomieniu produkcji
»Qustawa—2", najpierw w jednej z fabryk, a pozniej roz-
wiazanie to stopniowo wprowadzano w innych zakla-
dach. Powigkszone kota staty sig oczywiscie standardem
dla kolejnych modeli ,,Gustawa“.

Nalezy w tym miejscu podkresli¢ dwie kwestie: po-
wigkszenie kotka ogonowego nie wiazalo sie automaty-
cznie ze zmiana podwozia glownego, a istnienie ,,babli*
na skrzydtach nie musi by¢ jednoznaczne z tym, iz dany
samolot miat wigksze ogumienie podwozia glownego.

Ciekawg historia zwiazana z ,Gustawem-2, jest
proba wprowadzenia na wyposazenie tego mysliwca pod-
kadtubowej gondoli z dziatkiem MG 151/20, bedaca wy-
nikiem inicjatywy sztabu Luftflotte 3. Poniewaz , Messe-
ry"“ obcigzone dwoma podskrzydiowymi gondolami uz-
brojenia wykazywaly si¢ gorszymi osiggami wraz ze
wzrostem putapu, dlatego personel techniczny Lfe 3
wpadf na pomyst, aby instalowac gondolg z dzialkiem za-

Istalowanie kamery fotokaemu w skrzydle
Me 109F. Kazdy samolot przystosowany do
takiego zadania, posiadal dwie kamery, po
jednej w kazdym skrzydle. Modyfikacje ta-
kie wystepowaly na wersji F w ramach sys-
temu Umbausatz.

(CAW)
opatrzonym w zapas 80 sztuk amunicji pod kadhubem,
zamiast dwoch gondol podskrzydlowych. Testy przepro-
wadzone na przelomie 1942 1 1943 r., wykazaly, ze tak
uzbrojone samoloty maja nieco gorsze osiagi niz ,,Gusta-
wy* uzbrojone standardowo, ale lepsze niz G-2/R6. Na
przyklad strata predkosci maksymalne) wynosita tylko
8 km/h (z dwoma dziatkami 20 mm pod skrzydtami na-
wet 20 km/h), a wznoszenie na 8000 metrow byto dtuzsze
0 3.4 min. (z dziatkami — o 5,4 min.). Dowodztwo Lfe 3
uznato takie rozwiazanie za bardzo trafne i zazadalo pro-
dukcji dla swoich jednostek tak zmodyfikowanych samo-
lotow. Me 109 G-3 przeznaczone dla Lfe 3 mialy miec
zdemontowane MG 17, a zamiast tego zainstalowane
podkadtubowe uzbrojenie. Sztabowcy Lfe 3 nie brali jed-
nak pod uwagg, iz samolot uzbrojony w podkadhubowa
gondole nie moze przenosi¢ dodatkowego zbiornika na
paliwo, co przy zasiggu nieco ponad 600 km jest po pros-
tu nieodzowne (jak na owczesne warunki). Z tego tez po-
wodu projekt Lfe 3 nie mogl zostac zrealizowany.

Niewielkg parti¢ ,,Gustawow—2" zmontowano w wer-
sji rozpoznawcze] G-2/R2, (z systemu Riistzustand),
z zamontowana w glebi kadtuba, przy trzeciej wredze ka-
merg fotograficzna typu Rb 75/30, Rb 50/30 lub tez
Rb 20/30. W pozniejszych seriach zaczgto montowac na
niektorych samolotach instalacje radiowe FuG 16 ZE, po-
zwalajace na kierowanie formacjami samolotow z ziemi.
Tak wyposazone maszyny otrzymywaty — podobnie jak
w pozniejszych maszynach z radiostacja FuG 16ZY —
oznaczenie Me 109 G-2e (konsekwentnie, nastgpne wer-
sje z taka instalacja takze oznaczano przy pomocy tej li-
tery — na przykiad G—6e).

Na ,,Gustawach-2" wprowadzono rowniez pierwsza
z szeregu modyfikacji Umbausatz, oznaczona jako Ul.
Pod kodem tym kryla si¢ instalacja sSmigta Me P6, pozwa-
lajacego na uzyskanie odwracalnego ciagu podczas lado-
wania, co dawato zarowno radykalnie skrocony dobieg,
jak 1 bezpieczniejsze ladowanie. Przykladowo, w przy-
padku przefaczenia $migta w momencie dotknigcia kota-
mi pasa startowego, dobieg skracat si¢ do 150135 met-
row, a jesli przetaczenie mialo miejsce 0,5 m nad ziemia,
to nawet do 130-110 metrow. Smigto to zostato wprowa-
dzone do testow Messerschmittow pod koniec 1941 .
i przechodzito proby w Rechlinie jesienig 1942 r., na
przyklad na Me 109 F—4, W.Nr 70003. Zanim wydano
pozytywna ocen¢ $migla, wylatano ogétem 30 godzin.
Jednoczesnie szes¢ egzemplarzy Me P6 zainstalowano na
»~Messerach” w WNF w celu wykonania testow na szer-
sza skale w ErpKdo Larz. Najprawdopodobniej te same
samoloty przeszty potem testy polowe. Tymczasem Smi-
glo Me P6 wdrozono do produkcji seryjnej i do marca
1943 r. zainstalowano na niewielkiej liczbie Me 109 G-2,-
G—4 oraz G-6. Pdzniej zrezygnowano jednak z tej mo-
dernizacji 1 ,Messery* montowano ze standardowymi
Smigtami VDM.

Z 368 ,,Gustawow-2", ktore miata zmontowac fabry-
ka Messerschmitta, zbudowano tylko 118, po czym we
wrzesniu 1942 r. rozpoczeto produkcje nieznacznie zmo-
dyfikowanego nastepcy, ,,Gustawa—4" (250 egzemplarzy
oraz 12 nastepnych ztozonych z dostgpnych podzespotow
w lutym 1943 r.). Ten sam model zostat takze wyprodu-
kowany w ilosci 977 egzemplarzy w trzech innych fabry-
kach w okresie od grudnia 1942 do maja 1943 r.



~Oustaw—4“ roznit sie od ,,Gustawa-2" zmodyfiko-
wang Instalacja radiowa (w miejsce FuG VIla montowa-
no FuG 16Z) oraz standardowym wyposazeniem w wiek-
sze kota podwozia glownego 1 kotka ogonowego. W sto-
sunku do swojego poprzednika, model ten miat rowniez
nieznacznie zmienione instalacje wewnetrzne. W niekto-
rych seriach produkeyjnych, przeznaczonych dla jednos-
tek operujgcych nad Europa Zachodnia, instalowano tak-
ze urzadzenie identyfikacyjne FuG 25a. Spoérdd widocz-
nych z zewnatrz roznic, wystgpujacych pomigdzy G-2
a G4, mozna wskazac zaslepianie luku na kotko ogono-
we'", zapoczatkowane juz co najmniej w srodkowych se-
riach. Ale najlepiej widoczna cecha, odrdzniajaca G4 od
G-2, jest inne rozpigcie anteny radiostacji. Tak jak 1 na
niektorych seriach ,,Gustawa-2", na Me 109 G—4 zasto-
S0Wano nieco zmieniony system otworow tuz pod wiatro-
chronem kabiny. Wynikiem bylo upodobnienie ich do
rozwigzan stosowanych na wersjach wysokosciowych
— po prawej byl wlot powietrza do systemu wentylacji
kabiny, a po lewej nie znajdowalo sig nic.

Na ,Gustawie-4" wprowadzono po raz pierwszy
(1 najprawdopodobniej ostatni)"® system przedtuzenia za-
siggu mysliwea w celu stworzenia z niego — wedle ory-
ginalnej koncepcji — samolotu mysliwsko-bombowego
dalekiego zasiggu. W tym celu, w skrzydlach pierwszego
prototypu dla tej maszyny, ktorym byt Me 109 G-I,
BD+GC,” zainstalowano pompy paliwowe, poprowadzo-
no przewody paliwowe, a za komorami podwozia, tam,
gdzie wygospodarowano miejsce dla podwieszen dodat-
kowego uzbrojenia, zainstalowano zmysiny pylon kon-
strukeji Messerschmitta dla dodatkowych zbiornikow po
300 htrow kazdy. Oryginalnosc tego pylonu polegala na
tym, Ze w catosci byt on ,,wpuszczony* w skrzydlo, a na
zewnatrz wystawaly tylko jego ,paluchy®, stabilizujgce
podwieszony fadunek. Pod kadlubem znajdowato sig
migjsce dla duzej bomby, podwieszanej na standardo-
wym zamku ETC, ale poniewaz Me 109 miat niskie za-
wieszenie, dlatego koniecznym okazalo si¢ zastosowanie
dodatkowej goleni podwozia, instalowanej tuz za kabina.
Po podwieszeniu bomby o wadze 500 kg 1 zbiornikow na
300 . paliwa (razem prawie 1100 kg tadunku!; aby zre-
kompensowac ten przyrost masy rezygnowano z MG 17),
samolot wzbijat si¢ w niebo, a pilot odstrzeliwat dodatko-
wa golen i udawal si¢ na zadanie. Mimo teoretycznej
atrakcyjnosci te) koncepcyi, nie zaakceptowano jej, pozo-
stajac przy standardowym rozwiazaniu — jednym pylo-
nie pod kadtubem. Nieprzydatnos¢ czterokotowej ,,109%,
glownie za sprawg fatalnych wilasciwoscei pilotazowych
podczas startow 1 ladowan, wyraznie wykazaly testy pro-
totypu, rozpoczete najprawdopodobniej juz latem 1942 r.
1 prowadzone mniej wigce) do konca tego roku.

Fiasko tego programu nie zmienia wszakze faktu, 1z
sama koncepcja przeduzenia zasiegu Me 109 przy po-
mocy podskrzydiowych zbiomikow, okazata si¢ trafna.
Wyposazony w dwa takie zbiorniki, Me 109 G-2/R1
(w ramach Riistzustand) mogt osiagna¢ cele, znajdujace
si¢ w odleglosci az 750 km od miejsca bazowania, a czas
lotu wzrastat z | h 20 min. do 3 h 10 min. Ciekawostka

18. Z czasem, w warunkach polowych, rozwiazanie takie bylo takze
stosowane na wezesniejszych wersjach, a nawet na , Friedrichach®.
W warsztatach polowych, wzglednie podczas remontow, instalowa-
no takze FuG 16Z w miejsce FuG VII oraz urzadzenie identyfikacji
swoj-obcy FuG 25a, nawet na Me 109F znajdujacych sig jeszcze
w shuzbie,

19. Istmigjq przekazy, ze takze ,,Gustawa—6" opracowano w takiej
konfiguracji i oznaczono jako G-6/R3F|, ale wszystko wskazuje na
to, 2e nie produkowano tej podwersji. Nie wiadomo nawet, czy byl
to prototyp czy tylko projekt.

20. Ogdtem, w tym programie badawczym wykorzystano nie mniej
niz trzy prototypy; jeden z nich, to samolot z Stammkenzeichen
BD+OC, ktory przechodzit testy frontowe w III/JG 2.
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Przygotowywanie ,, Friedricha* do akcji w Zwigzku Sowieckim.

Powyzej: Ladowanie pociskow do taSmy amunicyjnej. Wyraznie widac rézne typy pociskow:
ppanc. (ze Sci¢ta glowka), zapalajace i rozpryskowe. Co trzeci z nich byl pociskiem smu-
gowym (Alianci uzywali pociskow Swietlnych).

Ponizej: Podwieszanie bomb pod pylon ETC dla czterech bomb po 50 kg kazda. Wyraznie
wida¢ napis informacyjny na boku pylona. CAW)
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Me 109F-2/B uzbrojony w bombg 250 kg. Maszyny tego typu uzywano w JG 2 oraz JG 26,
w specjalnych eskadrach mysliwsko-bombowych. Warto zwrdci¢ uwage na oznakowanie

platowca.

jest fakt, ze nawet bez ,.czwartej nogi™ Me 109 z dwoma
zbiornikami podskrzydlowymi 1 tak mogl operowac
z bomba pod kadtlubem, choc¢ raczej nie z 500 kg. lecz
z 250 kg. W takim przypadku wszystko zalezalo raczej od
stopnia zuzycia samolotu, umiejetnosci pilota oraz na-
wierzchni lotniska. Problemem stawato si¢ w takie sytu-
acjl, rzecz jasna, samo zuzycie poszczegolnych podzes-
potow, ktorych konstrukcja — na skutek zbyt duzego ob-
ciazenia — ulegala o wiele szybszemu zmeczeniu mate-
natu. Prawdopodobnie wiasnie ten fakt stanowit glowna
przyczyng zaniechania projektu Me 109 G/R1 na rzecz
Fw 190G, ktorego wiaczono w ramy tego samego pro-
gramu nieco poznie]. Decydenci stusznie uznali, 1z
Fw 190, obdarzony mocniejsza konstrukcja, nadaje sig do
takich zadan o wiele lepie), mz Me 109G 1 zrezygnowali
z propozycji Messerschmitta na korzys¢ Focke-Wulfa.
Decyzja ta nie miala jednak charakteru ostatecznego.
Z koncepc)i Me 109 G-2/R1 zrodzily si¢ bowiem dwa

ikol P Jarret)

inne samoloty. Pierwszy z nich, spelniajacy pierwotne za-
tozenia (samolot mysliwsko-bombowy dalekiego zasig-
gu) to Me 155, ktory na Zyczenie RLM zostal zima
1942 roku przekwalifikowany z pokladowego mvsliwca
na samolot mysliwsko-bombowy, mogacy unies¢ jedno-
tonowa bombg. Maszyna ta miala miec catkowicie prze-
konstruowane podwozie ogonowe oraz wzmocniona kon-
strukcje tej czesci kadluba. Prace nad Me 155 nie wyszly
jednak poza stadium projektowe. W pozniejszym czasie
konstrukcja ta zostala przekwalifikowana na mysliwiec
wysokosciowy™. Po przeniesieniu jej do wytworni Blohm
& Voss udalo si¢ w koncu zbudowac pokraczny samolot
mysliwski, tworzac jednoczesnie calkowicie nowa kon-
strukcje — Bv 155.

Drugim ..efektem ubocznym™ prac nad G—2/R1. stal
si¢ samolot rozpoznawczy o przedluzonym zasiggu®™. wy-
stepujacy pod oznaczeniem G—4/R3. Koncepcja tego sa-
molotu powstala wilasciwie z dwoch oddzielnych pro-

Me 109F, W.Nr 8195, VD+AJ na nartach zastapil ,Emila* w testach z podwoziem plozowym,
zima 1941/42 r. Warto zwroci¢ uwage na sposob malowania swastyki na stateczniku pio-

nowym.

ikol M Griehl)

gramow modyfikacyjnych: G-2/R1 — samolot mysliws-
ko-bombowy dalekiego zasiggu 1 G-2/R2 — samolot
rozpoznawczy. Prototyp dla tego programu nie jest znany,
ale wiadomo. 1z w okresie maj — lipiec 1943 roku
w E-Stelle Rechlin przeprowadzono druga turg panstwo-
wych testow tego typu samolotu. lecz nieco zmodemizo-
wanego wzgledem pierwowzoru. W testach przebadany
zostal Me 109 G—4. W.Nr 19407, DQ-DG. Wvdaje sie. iz
platowiec ten stanowil wzorzec dla nieco zmodyfikows-
nej wersji G—4/R3. bardziej dopracowane) pod wzgledem
aerodvnamicznym (obudowa nstalacyi zbiormikow oraz
najprawdopodobnie) nowe okapotowanie. na state pozba-
wione rynienek uzbrojenia). W proby zaangazowany byl
rowniez blizniak W.Nr 19407, a mianowicie ..Gustaw—"
W.NT 19406, DQ+DF. lecz jego losv nie sa znane. Z cala

pewnoscia mozna jednak stwierdzic, ze obie maszyny

21. Po przeszeregowaniu samolotu powstalo nowe oznaczeme
— samolot myvshwsko-bombowy oznaczono Me 1535A. a wysokos
ciowy myshwiec Me 1558,

22 Samoloty rozpoznawcze powslale na bazie Me 109G, nazvwa-
ne bvhy przez Niemcow Gewaltauklarer, co jest meprzettumaczalne
na jezvk polski. ale co mozna by okreshc jako: samolot rozpoma-
ma walka. W przeciwienstwie do poprzedmich maszvn rozpoznaw-
czvch (Hs 126, a potem Fw 189). ktore dokonywahy biemego roz-
poznania przeciwmika. . Messen™ mogh atakowac pewne cele. wy-
wolujac w ten sposob obrong wroga 1 w konsekwenc)i rozpoznaja
jego sify.
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wygladaty identycznie 1 reprezentowaty tg sama koncep-
¢j¢ samolotu rozpoznawczego, w ktorym centralny pylon
bombowy z wersji G-2/R1 (teoretycznie w jego miejsce
mozna bylo zainstalowac dodatkowy, odrzucany zbiornik
paliwa, ale w praktyce, jak si¢ wydaje, nawet nie zbadano
przydatnosci takiego rozwigzania) zastapiono kamerg fo-
tograficzng Rb 75/30 lub Rb 50/30, instalowang wew-
natrz kadtuba.

Pierwsze proby W.Nr 19407 miaty miejsce w maju,
aw drugiej polowie czerwca wykonano serig lotow, w ce-
lu zbadania osiagéw maszyny. Nieco pozniej, po 26 czer-
wea, samolot wystano na turg testow frontowych do jed-
nej z eskadr FAGr 120, stacjonujacej w Stavanger,
w Norwegii, z ktorej samolot powrocit do Rechlina 4 lip-
ca. Testy zakonczono ostatecznie okoto 20 lipca 1943 .,
lotami z jednym tylko zbiornikiem paliwa, ktore wykaza-
ly, iz lot taki jest mozliwy, cho¢ sprawia powazne trud-
nosci. Strata predkosci w takim przypadku wynosifa oko-
fo 20 km/h. Co jednak ciekawsze, G—4/R3 mogt latac
rowniez z trzema dodatkowymi zbiornikami 1 wydaje sig,
iz taka modyfikacjg stosowano w 5.(F)/123, przynajmniej
przez pewien czas, by¢ moze w celach probnych.

Tymczasem, ptatowiec typu Me 109 G-4/R3 skiero-
wano do produkeji seryjnej, ktora rozpoczeto w grudniu
1942 r. 1 zamknigto w lipcu 1943 r. po zmontowaniu ogo-
tem 80 sztuk. Czg¢sc z nich (ta mniejsza) pochodzita
z pierwszej transzy produkcyjnej ,,Gustawow—4" zmon-
towanych w WNF w okresie od grudnia 1942 do lutego
1943 r. (blok numerdw seryjnych 14851-15000), a wiek-
sz05¢ z okresu marzec-lipiec 1943 r. (blok numerow se-
ryjnych 19093-19999). Samoloty te nie posiadaty gorne-
go uzbrojenia, a rynienki broni czesto zaslepiano®.

Kolejna wersja ,,Gustawa“ byl nastepny model z ka-
bing cisnieniowa — Me 109 G-3. Bytla to najkrotsza se-
ria ,,Gustawa“, bowiem zostala wyprodukowana w ilosci
okolo 50 sztuk w fabryce Messerschmitta w Regensbur-

23. Podobne modyfikacje — a wige eliminacja kaemow 1 zaslepia-
nie rynienek — spotykano takze w przypadku Me 109 G—4/R2 (sys-
tem Ristzustand), czyli standardowego modelu rozpoznawczego
dla jednostek taktycznych, wyposazonego w kamerg Rb 75/30 lub
Rb 50/30 i podkadtubowy zbiomik paliwa. To samo dotyczy poz-
niejszych wersji rozpoznawczych Me 109G, jak i ,,Gustaw—8",

Powyzej i ponizej: Dwa zdjecia ukazujace niemal identyczne fragmenty Me 109F w oznako-
waniu sztabowym — u gory sztabu II/JG 54, a na dole ze sztabu JG 52. Samolot ,,Zielonych
Serc* jest dosy¢ nietypowy za sprawg swojej kabiny, charakterystycznej dla ,,Emiléw*

z 1939 roku...

gu, w okresie styczefi-luty 1943 r. Mozna ja okresli¢ jako
wysokosciowa wersj¢ G—4, rézniaca si¢ zewngtrznie od
G-1 wszystkimi wyze] wspomnianymi detalami, charak-
terystycznymi dla wersji G2 oraz G+4. ,,Gustaw-3" roz-
nit sig od ,,Gustawa—1" zmodyfikowang instalacja kabiny
cisnieniowej.

Samoloty z cisnieniowymi kabinami nie sprawdzity
si¢ W warunkach polowych. Wszystko wskazuje na to, ze
instalowanie takiej kabiny na samolocie typu Me 109
okazato si¢ pomystem chybionym i to z wielu powodow.
Najlepiej moze o tym Swiadczy¢ fakt, ze na Me 109 G-3
nie korzystano z dobrodziejstw kabiny 1 zawor instalacji

(Kol. B. Barbas)

doprowadzajacej powietrze do kokpitu byl blokowany
W pozycji otwarte;.

Nastgpna generacja ,,Gustawow charakteryzowata
si¢ wzmocnionym uzbrojeniem kadlubowym. Wyprodu-
kowano ogromng ilo$¢ tych maszyn — Me 109 G—6
zmontowano w ilosci przekraczajacej 12.000 sztuk,
a G-14 w ilosci okoto 5500 sztuk.

Poczatki nowego modelu ,,Gustawa®, zmodyfikowa-
nego poprzez wymiang kaemow z MG 17 na MG 131,
siggaja juz potowy 1941 r. 1 maja wiele wspolnego z kon-
cepcja Me 109 F/U1. Prace nad realizacja tego projektu
zaczely sie jednak dopiero jesienia 1942 r., kiedy to naj-

...podczas gdy ten Me 109F ma standardowg kabinge, cho¢ jeszcze bez czolowej szyby
pancernej, co moze wskazywaé na pochodzenie samolotu z wczesnych serii produkcyjnych.

(Kol. B. Barbas)
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Me 109F z zainstalowanymi wyrzutniami
rakiet RZ 65, ktorych proby prowadzono
w 1941-1942 roku, takze na Fw 190. Warto
W tym miejscu zaznaczyc, iz po dokladniej-
szych badaniach archiwaliow to nie Zwiazek
Sowiecki moglby zosta¢ uznany za ojczyzne
lotniczej broni rakietowej, bowiem prace
nad RZ 65 rozpoczeto w Niemczech juz pod
koniec 1938 roku, zaraz po zakonczeniu si¢
fiaskiem prac nad poprzednia wersja tego
typu uzbrojenia, ktore prowadzono jui
w polowie lat 30-tych. Jak si¢ wydaje, so-
wiecka i niemiecka bron rakietowa wywodzi
si¢ z tych samych Kkorzeni.
fMT via M. KrovZan)
poznie] w pazdzierniku zamicjowano prace nad modelem
Me 109 G-6. Mimo tak wezesnego rozpoczecia progra-
mu modyfikacvjnego. produkcje silme) uzbrojonego
.Gustawa" uruchomiono dopiero w marcu 1943 r. Prowa-
dzono ja za to az do — mniej wigee) — konca lata 19441,
Zewnetrznie Me 109 G—6 roznil si¢ od swoich po-
przednikow wiasciwie tylko wspomnianym juz wzmoc-
nionym uzbrojeniem kadlubowym. Dwa MG 17 kalibru
7.92 mm zastapiono dwoma kaemami MG 131 kalibru
I3 mm, w wyniku czego zapas amunicji zostal zmniej-
szony z 1000 sztuk przy MG 17 do 450 pociskow przy
MG 131. Co prawda, ograniczenie ilosci amunicji spowo-
dowalo skrocenie czasu prowadzenia ostrzalu z 25 s
w przypadku MG 17 do 19 s dla MG 131. ale jednoczes-
nie zwigkszona zostala jego efektywnos¢ — pigciosekun-
dowa salwa z MG 17 wazvla 1,26 kg. podczas gdy taka
sama seria z MG 131 miala mase 2,63 kg. W wyniku tej

24, Napwezesniejszy dokument fabrvki Messerschmitta, wspomi-
najacy o trwajacvch juz pracach nad Me 109 G—6/'trop, jaki udalo
si¢ odnalez¢ autorowi, datowany jest na 9 histopada 1942 .



modyfikacji, nieco zwigkszyla sie masa samolotu, zarow-
no wlasna (o 20 kg) jak 1 startowa (o 38 kg), a zmniejsze-
niu ulegla predkos¢ maksymalna. Bylo to przede wszyst-
kim wynikiem koniecznosci rezygnacji z wewnetrznych
zasobnikow na tuski i ogniwa tasm amunicyjnych, insta-
lowanych w kadlubie od samego poczatku produkcii
»109%, Amunicja do MG 131 byla wigksza, co wymusito
przekonstruowanie przedziatu uzbrojenia i uzycie wy-
rzutnikow fusek. Poniewaz jednak rozwigzania zastoso-
wane na ,gallandowskim* Me 109F nie sprawdzity sie
(wypadajace tuski mogly uszkadza¢ poszycie skrzydet
lub statecznikow poziomych), dlatego poprowadzono ka-
naty wylotowe na spod kadtuba. Te prowadnice okazaty
si¢ jednak zbyt duze 1 wystawaly poza obrys kadluba
— dlatego ostonigto je ,,bablami”. Wraz z innymi mody-
fikacjami (na przyktad ,bable” na gomych powierzch-
niach skrzydet czy stale kotko ogonowe) spowolnilo to
G-6 w stosunku do G-2 o jakies 10 km/h.

Poza tym, na pozniejszych ,,Gustawach—6" wprowa-
dzono jako standard 3 | zbiornik benzyny stuzace) do roz-
ruchu silnika w nizszych temperaturach, ktory umiesz-
czony zostat w tyle kadfuba. Jego obecno$¢ pozna¢ moz-
na po specjalnym wlewie znajdujacym sig po prawej stro-
nie kadtuba w czwartym segmencie”. Z wazniejszych
zmian wprowadzonych na ,,Gustawach-6", nalezy jesz-
cze odnotowa¢ wymiane dotychczasowego celownika
Revi C 12/D na Revi 16B. Mialo to miejsce na, mniej
wigee, srodkowych seriach produkcyjnych z sierpnia
| wrzesnia 1943 1.

Kolejne zmiany i modernizacje samolotu, pojawity
si¢ dopiero w trakcie jego masowe) produkceji. Na srodko-
wych seriach z lata 1943 r. wprowadzono skrocony maszt
anteny (zhikwidowano go ostatecznie w seriach konco-
wych, wiosna 1944 r.), a zaraz potem dodano radiona-
miernik jako standardowe wyposazenie®; wprowadzono
szklany pancerz za glowa pilota (przelom lata 1 jesien:
1943 1.); zastosowano nowa owiewke kabiny, tzw. Erla-
~Haube (koniec 1943 r.); wprowadzono powigkszony sta-
tecznik pionowy, najpierw metalowy (poczatek 1944 r.),
a pozniej drewniany, dla ktorego — z powodu jego wigk-
szej niz standardowa masy — trzeba byto instalowac ba-
last z przodu samolotu (poczatek lata 1944 r.); i w koncu
pojawily sie egzemplarze z diuga golenia kotka ogono-
wego (jesien 1944 r.)”. Ze wszystkich tych rozwiazan,
szezegolnie istotne okazato sig zastosowanie powigkszo-
nego statecznika pionowego, ktory poprawit charakterys-
tyke pilotazowa ,,Gustawow™, juz i tak nieco przeciazo-
nych 1 od poczatku trudniejszych w pilotazu niz , Friedri-
chy*. Rownie wazne bylo wydhizenie goleni kotka ogo-
nowego, pozwalajace m.in. na fagodniejsze przyziemie-
nie ogona, jak 1 — co bardzo istotne — poprawienie wi-
docznosci z kabiny. Jednak pierwotna przyczyna tej mo-
dyfikacji byla che¢ zrekompensowania oddzialywania
momentu obrotowego o wiele mocniejszego silnika, kto-
ry cheiano wprowadzic na ,,Gustawach”,

Na tych zmianach jednak nie poprzestano. Wiosng
1944 r. zaczeto rowniez montowaé, jako standardowe
wyposazenie, instalacje radiowa FuG 16 ZY, ktora
wezesnie] byla stosowana jako wyposazenie specjalne.
Przetestowano ja po raz pierwszy latem 1942 r. na , Fried-
richach® z I/JG 1, W maju 1943 r. wprowadzono do jed-
nostek myshiwskich Luftwaffe w Zachodniej Europie
probna serig tych urzadzen, stuzacg jako specjalne wypo-
sazenie dla dowodcow formacji. Samoloty z FuG 16 ZY
posiadaty anteng typu Morane pod kadlubem, blisko ka-

25. Znane jest zdjgcie ukazujace Me 109 G-3 z takim wlewem, ale
pochodzi ono z 1944 roku, a wige moze wskazywac na moderniza-
¢j¢ kadiuba samolotu podczas przechodzenia remontu. Brak jest
konkretnego potwierdzenia, Ze usprawnienie takie wprowadzono na
wersjach wezesniejszych, miz ,,Gustaw—6". Z drugiej jednak strony,

modernizacja ta zostala zapoczatkowana w danym okresie, a nie
w konkretnej wersji ,,Gustawa®, co znaczy, ze koncowe serie G4
1 G-3 mogly jednak posiada¢ taka instalacje.

26. Pierwsze testy z tym urzadzeniem przeprowadzono po 20 czerw-
ca 1943 r., instalujac radionamiernik na gorze, badz w dole kadhuba.

27. Pierwsze testy z wydluzong o 20 cm golenia kotka ogonowego
mialy miejsce w Rechlinie nie pdzniej niz na poczatku lipca 1943 1.!
28. Testy byly prowadzone pod nadzorem jednego z mysliwcow
Luftwaffe, Hptm. Heinza Knokego, asa z 44 zwycigstwami na kon-
cie pod konmiec wojny.
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Trzy ujecia jednej z trzech maszyn przedseryjnych (VJ+WA, W.Nr 14001 — nr. ser. do-
brze widoczny jest na zdjeciu znajdujacym si¢ na samym dole tej strony), pelniacych
rol¢ prototypow dla ,,Gustawa* na przelomie 1941/42 r. W ciagu calego okresu testow,
az do momentu rozpoczecia produkcji Me 109G, wszystkie samoloty lataly z silnikami

DB 601, a nie DB 605, ktore nie zostaly przygotowane na czas. MT via M. Kr=vian)
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biny 1 byty oznaczone Me 109 G—6y. W ciagu 1943 roku
radiostacja ta zostata zmodernizowana 1 po dhugich tes-
tach wprowadzona do produkcji w marcu 1944 r. Zainsta-
lowanie FuG 16 ZY na Me 109 w celu przeprowadzenia
ostatecznych testow planowano na pazdziernik 1943 r.,
ale ostatecznie udato si¢ to zrobi¢ dopiero w grudniu.
Messerschmitty z pozniejsza wersja FuG 16 ZY mozna
odroznic od wcze$niejszych po miejscu instalowania
masztu anteny, ktory przeniesiono spod kadtuba pod lewe
skrzydto. Wraz z wprowadzeniem tej radiostacji na kazdy
samolot jako wyposazenie standardowe, zrezygnowano ze
specjalnego oznaczania Me 109G przy pomocy litery ‘y’.

Me 109 G—6 okazal si¢ tg wersja ,,Gustawa®, ktorg
produkowano z najwieksza iloscia modyfikacji. Obok
wersji rozpoznawczej, G—6/R2, zmontowanej w krotkiej
serii (podwersja ta zostala wyparta przez ,,Gustawa-8"),
po raz ostatni stworzono wersje tropikalng Me 109G
(G-6/trop). Ze wzgledu na wyparcie Niemcow z Afryki
1stepow ZSRS, produkowanie ,,tropow* stalo sig juz nie-
potrzebne. Wezesniej w wersji ,,trop™ montowano takze
poszczegOlne partie G-1, G-2, GH4.

Jedna z najwazniejszych modemnizacji bylo ponowne
wzmocnienie uzbrojenia na ,,Gustawie—6“ poprzez zain-
stalowanie nowego, centralnego uzbrojenia o wigkszym
kalibrze — dziatko MG 151/20 zastapiono dziatkiem
MK 108 kalibru 30 mm. Montaz byl procesem skompli-
kowanym i zostalo ono ujete w ramy systemu Umbau-
satz. W ten sposob powstat Me 109 G—6/U4.

Historia rozwoju i wprowadzania tej podwersji ,,Gus-
fawa”“ do stuzby liniowej jest ciekawym $wiadectwem
owczesnych mozliwosci niemieckiego przemyshu. Co
wigce), ukazuje niemoc producentow, zmuszonych do po-
spiesznego improwizowania w obliczu nowych zagrozen,
ktore, nie po raz pierwszy, zostaly zbyt pézno dostrzezo-
ne przez RLM.

Prototyp dla samolotu uzbrojonego w MK 108 poja-
wit si¢ najprawdopodobniej na poczatku wiosny 1943 r.,
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Jeden z pierwszych seryjnych Me 109 G-2, lato 1942 roku. Samolot nosit kod CC+PO i mial

z6tte koncowki skrzydel.

cho¢ prace nad takim samolotem rozpoczeto nie pozniej
niz pod koniec 1942 r. Brak dokumentacji dotyczacej po-
czatkowego etapu prac, uniemozliwia wythumaczenie
wszystkich kwestii zwiazanych z tym problemem, ale
opierajac si¢ na pozniejszych materialach, latwo mozna
wywnioskowac, 1Z prace prowadzono w pospiechu, bez
doktadnego opracowania modernizacji. Dlatego gdy na

(Archiwum)

poczatku lata 1943 r. zmontowano pierwsza partie
G—-6/U4, musiano j3 z miejsca zmodernizowa¢ w E-Stel-
le Taewitz!

Zwiastunem probleméw stata si¢ juz pierwsza partia
dziewigeiu dziatek MK 108, jakie producent — Rhein-
metall-Borsig — przekazal do E-Stalle Tarnewitz w ma-
ju 1943 . Zadne z nich nie nadawato si¢ do przeprowa-

Pomimo stabej jakosci, zdjecie to jest bardzo ciekawe, bowiem ukazuje Me 109 G-2 pozba-
wione wlotow wentylacyjnych na bokach oslon silnikow. Potwierdza to teze, iz na poczatku
pierwsze ,,Gustawy“ (by¢ moze w jednej z fabryk) produkowano z okapotowaniami typowy-
mi dla ,,Friedrichow®. Na pierwszym z samolotow wida¢ wyraznie szczeling wentylacyjng

mig¢dzy kolpakiem a kolektorem spalin. (Kol. Autora)
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Me 109 G-2, CC+PO w calej okazalosci. Jest to ten sam samolot, co widoczny na stronie poprzedniej. Wyraznie wida¢ elementy szybkiej iden-
tyfikacji typowe dla Frontu Wschodniego oraz Stammkenzeichen.

dzema prob w samolocie (') 1 wszystkie zostahy odeslane
z powrotem do firmy. ktora w ich miejsce przyvslata w po-
towie czerwea 24 nowe dziatka. W hpcu Tamewitz otrzy-
mal nastepna przesvike w postac 21 dzialek. co w sumie
dato 45 luf na dzien 29 lipca. Z liczby te) zabudowano
w samolotach tylko 13 MK 108, a az IR innvch ponow-
nie uznano za nienadajace sig*do uzvtku 1 zwrocono je
producentow1 (sposrod innvch. dwa MK 108 wyslano
m.in. do JG 11 w Jever. dwa do Rechlina. podczas gdy
piec innych weiaz poddawanveh bylo testom). O jakosei
tego uzbrojenia moze swiadczvc fakt. 1z jedno 7 testowa-
nvch dzialek eksplodowato w trakcie probnego strzelania
14 pazdziernika.

Nast¢pne zdjecie fabrycznie nowego Me 109 G-2, cho¢ z nieco innym kodem CC+PG. Na zdjeciu widoczna proba silnika.

Tymczasem. okolo 10 czerwcea 1943 r. w Rechlinie
pojawilfa si¢ pierwsza partia pieciu Me 109 G—6/L4. Sa-
moloty natvchmiast skierowano na proby prowadzena
ognia w powietrzu. ktore zakonczvhy si¢ niepowodze-
niem. W czterech probnych strzelaniach oddano w sumie
zaledwie R9 strzalow. przy czyvm w pierwszvm strzelaniu
wystrzelono 35 pociskow. a w ostatnim tvlko jeden.
Ogien prowadzono przy uzyeiu amunicji ¢wiczebne). po-
niewaz ostra weiaz me byla dostepna! Okazalo sie. 7e
jedna z glownych wad uzbrojenia byt szvny prowadza-
ce. ktore nalezalo przedtuzyc. co wykonano w Tamewitz.
Proces wymiany podzespolow na jednvm z samolotow
mial miejsce przed 20 czerwca 1 w nastgpnyvch dniach

tho! Autors

przeprowadzono jego testv. Pomewaz dalv one lepsze re-
zultaty. rozpoczgto modvtikacyg instalacy MK 108 na pe-
zostabveh L1097, ale pod sam Kkomiec miesiaca zaczet
wprowadzac... jeszcze lepsze szvny.

Szvbko okazalo si¢. ze modvfikac) wymaga rowniez
polautomatyezny svstem obslugi dzialka. Interwencp
producentow potrzebna byla w przvpadku instalacy sm-
ela oraz systemu olejowego silnika. Problemy te dotvez-
tv nie tvlko wszvstkich pieciu Me 109 G—6/U'4 znajdujz-
cveh sie w Tamewntz. ale takze tvch. ktore nie przeszh
przez rece specjalistow te) placowki. a znajdowahy si
w bazie odbioreze) Schwerin-Gomies (13 sztuk) ora
w E-Stelle Rechlin (12 sztuk — stany na dzien 3 lipcal.

thof dutory



10 lipca rozpoczgto w Tarnewtz strzelanie ostra amu-
nicja w powietrzu. Stwierdzono te same problemy, jakie
wezesnie] odnotowano podczas prowadzema ognia amu-
nicia ¢cwiczebna. Mimo niemoznosci usunigcia Wszyst-
kich niedomagan uzbrojenia, w polowie lipca rozpoczgto
przerzucanie dostepnych samolotow do JG 11 na cykl tes-
tow polowych, nadzorowanych przez fachowcow Rhein-
metall-Borsig oraz E-Stelle Tamewitz. Do konca miesia-
ca dostarczono do putku tylko 13 maszyn, poniewaz nak-
fad prac potrzebnych do zmodemizowama platowcow
okazal sie zbyt duzy 1 zamiast dwu , Messerow™ dziennie,
mozna bvlo przerobic trzy samoloty w ciagu dwoch dni.

Do 21 sierpnia 1943 r. z E-Stelle Tammewitz do JG 11
dostarczono w sumie 24 Me 109 G-6/U4 pierwsze)
przedserii, a jeden trafil do Staken w rece gen. A. Gallan-
da, ktory cheial osobiscie zapoznac si¢ z nowym mysliw-
cem. Wynikiem probnych lotow dokonanych przez gene-
rala mysliwcow, byl wniosek o przemodelowanie spus-
tow broni (az trzech — po jednym do kaemow MG 131,
podskrzydiowych dziatek MG 151/20 oraz centralnego
MK 108) na drazku sterowvm, tak, aby swobodnie mozna
bvlo prowadzic ogien z kazdego uzbrojenia oddzielnie.

W tym samym czasie w Tamewitz znajdowalo sig juz
szes¢ pierwszych Me 109 G-6/U4 drugie) przedserii, wy-
produkowanej w ilosci 30 egzemplarzy. Pomimo wpro-
wadzenia zmian oraz usprawnien wypracowanych 1 zale-
canych przez placowki badawcze Luftwatte, takze 1 te

19 Innym samolotem tego typu, ktory doznal awarm meco wczes-
mey, byl W.Nr 27086.

3. Prerwsze relacje z Frontu Wschodniego o . Messerach™ uzbrojo-
aveh w 30-milimetrowe dzialka, pochodza dopiero 7 lata 1944 1

3. Pierwsze senie instalowane na ..Gustawach™ na poczatku lata
1943 r. maly szybkostrzelnos¢ rzedu zaledwie 450 strz'min
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Kolejna partia Me 109 G-2 gotowa do odbioru na przyfabrycznym lotnisku, lato 1942 roku.

szes¢ Messerschmittow wymagato drobnych korekt. Jed-
na 7z nich okazala si¢ koniecznos¢ wymiany celownikow
Z Revi 12D na Revi 16B. Z poczatkiem wrzesnia t¢ sama
poprawke uwzgledniono w firmie Messerschmitta, ale —
wedle uwag specow z Tamewitz — nie dawalo to zadowa-
lajacvch rezultatow 1 wymagane byly dodatkowe zmiany.

Po poprawieniu maszyn dwoch przedserii. zaczeto je
przerzucac do 11JG 3. Do dnia 18 wrzesma dostarczono
te] jednostce zaledwie 13, Messerow™, podczas gdy dwa
dalsze zarezerwowano dla I1I'JG 1. a jeden (W.Nr 20734)
uleg! uszkodzeniu podczas startu w dniu 13 pazdziemi-
ka®. Na przelomie pazdziernika i listopada 1943 r. jeden
z tych platowcow skierowano rowniez do 111G 26.

Produkcje servina G—6/U4 rozpoczeto na poczatku
1944 r., glownie — jesli nie wylacznie — w WNF. Liczba
zlozonych egzemplarzy nie jest znana. ale wedle dostep-
nych, szczatkowych danych mozna ja oszacowac na me
mniej miz 200 egzemplarzy, co wraz z dwoma przedsena-
mi z 1943 r. dawaloby w sumie 260 sztuk tych mysliw-
cow. Wydaje si¢ jednak, ze tak jak i w innvch podobnych
przypadkach, ,Gustawa-6/U4" moglo powstac wigce),
by¢ moze nawet znacznie wigce).

Wszystkie samoloty tego typu trafialy poczatkowo do
jednostek walczacych przeciw Aliantom Zachodnim, po-
niewaz nowe uzbrojenie najlepiej moglo sig¢ sprawdzic
w zwalczaniu , Latajacych Fortec™™ — dziatko MK 108
pozwalalo latwiej zestrzelic takiego kolosa, miz standar-

kel B. Barbas)

dowe dziatko MG 151/20, ktorego pociski rozpryskowe
miaty nieco mniejsza sile razenia. Rowniez ugodzenie
mysliwca przeciwnika pociskiem 30 mm bylo dla niego
katastrofalne. Wystarczylo jedno trafienie na przyklad
w skrzvdlo, aby je oderwa¢ lub rozerwac. Z drugie) jed-
nak strony. dziatko to mialo mniejsza szybkostrzelnosc
(660 strz/min.” w miejsce 800 strz’min. na MG 151/20).
co moglo nieco utrudni¢ walke ze zwrotnymi, malymi ce-
lami, jakimi byly sowieckie konstrukcje myshiwskie. Jed-
na z wad MK 108, to krotka lufa, zmniejszajaca zasicg
skutecznego ognia (zwigkszony rozrzut). Mniejszy stal
si¢ tez zapas przenoszone] amunicji — 65 pociskow
30 mm w miejsce 200 pociskow 20 mm. Odnotowano
takze minimalny wzrost masy samolotu — masa MK 108
bvla wigksza od masy MG 151/20 0 17,5 kg.

Kolejnym posunigciem zmierzajacym w kierunku
zwigkszenia sity ogmia ,,Gustawa™, byta proba zainstalo-
wania dwoch dzialek MK 108 w podskrzydtowych gon-
dolach, w taki sposob, w jaki do te) pory instalowano
dziatka MG 151/20. Propozycja takiego uzbrojenia zosta-
ta oznaczona kodem U6. Prace nad nim rozpoczgto
w sierpniu 1943 r., a glownym kooperantem zostata fab-
rvka Erla-Antwerp. Po zakonczeniu pierwszej tury badan
RLM zamowilo w tej wytworni 20 zestawow instalacji
dziatek MK 108 w gondolach wraz z okablowaniem, kto-
re nastepnie przekazano do zakladow WNF. gdzie podje-
to montaz serii informacyjne) takich maszyn (przypusz-

Czworka ,Gustawoéw-2* na fabrycznym lotnisku gotowa do odbioru. Warto zwroci¢ uwage

na kamuflaz samolotow — wszystkie sa niemal identyczne.

(Kol Autora)
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Grupa Me 109 G-2 gotowa do odbioru. Doskonale widoczne jest ich malowanie i oznakowanie — gorne powierzchnie kadluba i skrzydel sa iden-

tvezne na wszystkich maszynach, natomiast plamki na bocznych powierzchniach cechujg sie juz pewna dowolnoscia. P
Y FrTeni)
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Me 109 G-6 2 IV/JG 3 koluje na start z 250 kg bomba pod kadlubem podwieszona pod nowy typ pylonu bombowego, Wlochy, lato/jesien 1943 r.




Me 109 G—6 ze sztabu jednej z grup JG 54 w swej wezesnej formie — bez radionamiernika
i z dlugim masztem anteny. Samoloty uzywane na Froncie Wschodnim nie posiadaly przez
dlugi czas urzadzen identyfikacyjnych swoj—obcy FuG 25.

(Kol. Autora)
Pozniejsze serie G—6 roznily si¢ od wezesniejszych krotszym masztem anteny, radionamier-
nikiem i FuG 25 instalowanym na kazdym samolocie. Na zdjeciu pozniejszy G—6 w modyfi-
kacji ciezko uzbrojonego mysliwca z podskrzydlowymi dziatkami MG 151/20. il dioral
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czalnie hiczace) 20 sztuk Me 109 G—6/U6). Sposrod nich,
jak dotad. znane sa zdjecia tylko dwoch platowcow (je-
den o numerze W.Nr 440005). Reszta maszvn tej sern

rowniez oznakowana bvia numerami z przedzial
440000-440100. Wyprodukowane bvly one na poczatku
1944 r. w WNE. poniewaz przedseria G-6/U6 powstawa-
fa w ramach partit Me 109 G-6/U4. oznaczone] numera-
mi servinymi od 440000 do 44 1000.

.



Przedsigwzigcie to okazalo si¢ jednak niezadowalaja-
ce, glownie za sprawa ciaglych awarii dzialek w gondo-
lach. W wyniku tego zrezygnowano z produkeji seryjnej,
ktora miata rozpoczac sig w styczniu 1944 1., i poza partia
przedseryjnych maszyn przeznaczonych do testow, ktore
bez watpienia musiaty przejsc takze testy polowe w jed-
nej z jednostek liniowych, nie wyprodukowano Zadnej
serii tak uzbrojonego samolotu®.

Nastepng probg zwiekszenia niszczycielskiej sity og-
nia myshwcow w walkach z formacjami ,,Fortec”, bylo
uzbrojenie ,,Messerow" w niekierowane pociski rakieto-
we W.Gr. 21, ktore zabudowano po raz pierwszy na pro-
totypie w czerwcu 1943 r. Pomimo wyraznych wad tego
uzbrojenia (duzy spadek predkosci i ograniczenie mane-
wrowosci samolotu, kiepska celnos¢ pociskow) testy wy-
kazaly jego uzytecznos¢ w walce z bombowcami 1 szyb-
ko podjeto decyzje o produkcji zestawow ,,Werferow"
wilosci 100 sztuk miesigcznie. Pierwsze z nich weszly do
akeji juz w sierpniu 1943 r. 1 byly stosowane w ciggu nie-
mal catego nastgpnego roku. Montazem rakietowego uz-
brojenia na mysliwcach zajely si¢ zaklady Luftzeugamt
Erding, specjalizujace si¢ w pracach modernizacyjnych.
Na przezbrojenie jednego mysliwca potrzebowano sred-
nio 20 godzin (a wigc 2,5 dnia roboczego). Prace polega-
ly glownie na przeprowadzeniu wzdhuz skrzyde! instala-
cji elektrycznej i doprowadzeniu jej do kabiny, oraz na
zainstalowaniu w konstrukcji skrzydla specjalnych pod-
zespolow, pozwalajacych na zaczepienie wyrzutni pocis-
kow. Wyrzutnie zawieszano na specjalnym haku, ktory
po mechanicznym wychyleniu do tytu zwalnial pusta juz
wyrzutnie w sytuacji przymusowej, .

Co ciekawe, tak uzbrojone samoloty nie miaty ozna-
czenia W Zadnym z powszechnie stosowanych systemow
modyfikacyjnych Luftwaffe, przynajmniej na poczatku.
Mozliwe jest, ze niekiedy uzywano nieoficjalnego (za-
pewne) okreslenia Me 109 G-6/W, wzglednie G—6/Wr,
ale brak jest na to jednoznacznego potwierdzenia.

Na ,,Gustawach-6" przeprowadzono takze pierwsze
prace nad nocna wersja Messerschmitta dla jednostek
Wilde Sau lub NJGrn. Samoloty dostosowane do tego ty-
pu zadan nosity oznaczenie G—6/N, cho¢ nie wiadomo
dokfadnie, jakie modyfikacje zawieraly 1 czy montowano

32. Na marginesie warto odnotowac, ze gdyby do takiej produkcyi
doszlo, to modyfikacja ta zostalaby przekwalifikowana z Umbau-
satz na Riistsatz (tak jak R6).

Nl T TR T

Powyzej i ponizej: Me 109 G—6 uzbrojone w W.Gr. 21 przeznaczone do zwalczania cigzkich
bombowcow. Uzbrojenie to pojawilo si¢ latem 1943 roku, a bylo instalowane na ,,Gustawach*
w wyspecjalizowanych zakladach modyfikacyjnych, bez nadawania samolotom jakichkol-

wiek dodatkowych oznaczen, przynajmniej na poczatku.

je w wigkszych ilosciach. Wiadomo natomiast, ze na sa-
molotach te; wersji prowadzono badania z instalacjami
radarowymi dwu typow: z radarem aktywnym FuG 217,
charakteryzujacym si¢ rzedami anten pretowych na ka-
dtubie i skrzydtach, oraz z radarem pasywnym FuG 350
Naxos Z. W tym drugim przypadku, za kabina pilota po-
jawiala si¢ przeszklona koputka z anteng tego urzadzenia,
a radionamiernik (jesli istniat) przenoszono na dot kadtu-
ba. Jesli tak, lub podobnie zmodyfikowanych samolotow
zmontowano kilka tuzinow, to z cata pewnoscia uzyski-
wano je poprzez przebudowe, by¢ moze nawet w wyspec-
jalizowanych warsztatach frontowych. Z calg pewnoscia
wiadomo, Ze pierwszy prototyp ,,Gustawa“ tego typu

(via A. Price/MT via M. KrzyZan)

powstal w specjalnej jednostce eksperymentalnej, stwo-
rzonej przez E-Stelle Rechlin przy sztabie Luftflotte 3.
Naxos zabudowano w listopadzie 1943 r. i poddano tes-
tom, ktore daly niezadowalajace wyniki (zasigg urzadze-
nia wynosit zaledwie 15 km), Na innym z takich samolo-
tow zainstalowano w maju 1944 r. specjalne wyposazenie
dla nocnych ,,109“, znane pod oznaczeniem T100. W je-
go sklad wchodzit specjalny reflektor do ladowania, in-
stalowany w dolnej powierzchni lewego skrzydia (byc
moze obu), zbiorniki w skrzydtach (musialy by¢ to tzw.
~migkkie" zbiorniki) oraz ostona na kolektory spalin. Ist-
nieje jedno zdjecie przedstawiajace najprawdopodobnie;
samolot wlasnie tego typu (G—6/R6), ale brak jest bliz-
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W 1942 roku pojawila si¢ idea przerobienia mysliwcow Luftwaffe na samoloty uderzeniowe
o0 przediuzonym zasiegu. Dzigki temu powstal Fw 190G oraz Me 109 G—4/R3, bedacy nastep-
c3 nieudanego Me 109 G-2/R1. Na zdjeciu widoczny jest prototyp tego samolotu, wyposazo-
nego w dodatkowe kolo podwozia. Samolot powstal na bazie jednego z ,Gustawow-1*

| przeszed! intensywne testy, m.in. w H1I/JG 2.

szvch danych na temat montazu 1 wykorzystama takich
Messerschmittow.

Obok tveh wszystkich, wyze) wspommanych mody-
fikacji. Me 109 G—6 wraz ze starszymi wersjami Messer-
schmitta Me 109, zostaly szeroko wykorzystane do sze-
regu innvch testow prowadzonych w sezonie letnio-je-

fMT via M. Krzvzan)

siennvm 1943 r. Jednymi z najwazmiejszvch bvly proby
Z NOWVIN SYStemami przyspleszaczy.

Idea zmiany instalacp GM 1 pojawila si¢ w sierpniu
1943 r. 1 polegala glownie na uproszczeniu calosci. po-
przez zastosowanie duzego. pojedvnczego zbiornika,
montowanego pionowo za kabina pilota 1 zasilanego

W 1943 roku pojawil si¢ nastepca bombowego ,,Gustawa-2*, przeznaczony do zadan rozpoz-
nawczych. Samolot widoczny na zdjeciu pochodzil z drugiej serii maszyn tej wersji, roznia-

cych si¢ nieco od poprzednich tego typu.
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fMT via M. Krzvzan)
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7 jednego gnmiazda ladowania. Wstgpna realizacja projek-
tu zajela si¢ wyvtworma Erla, z ktora E-Stelle Rechlin za-
czela blisko wspolpracowac pod komiec sierpnia. Poczat-
kowo obliczono. ze instalowame zbiormika za trzecia
wrega spowoduje przesunigcie srodka cigzkosct o 30%,
co bylo wartoscia duza. Blad w obliczeniach okazal sig
minimalny. poniewaz poznigjsze testy wykazaty koniecz-
nosc¢ przesunigcia srodka ciezkosci 0 29.3%. Bylo to dosc
klopotliwe 1 w raporcie podsumowujacym doswiadczenia
plvnace z prob, sporzadzonym w drugie) polowie paz-
dziermka 1945 r. w E-Stelle Rechlin, wskazywano na
niemozhwosc zastosowania w praktyce Me 109G z taka
instalac)a. jaka badano. W raporcie mozna nawet znalezc
uwage. ze samolot nie nadaje si¢ do walk mysliwskich,
a w przvpadku napelnienia zbiornika do ponad polowy
(80 1). kiedy to srodek ciezkosci przesuwal sie .tylko”
0 26.1%, maszyna i tak powinna by¢ pilotowana przez



dobrze wyszkolonego pilota. Mimo tego, specjalisci na-
ciskali na rozwoj i produkcje tego typu ,,Gustawa®, w ce-
lu znalezienia jakiegos $rodka zaradczego na angielskie
Mosquito. Nowe rozwiazanie stalo si¢ tym bardziej nie-
zbedne, ze wiele sposrod ,,Gustawow™ latato z dziatkami
20 mm w podskrzydtowych gondolach, a to uniemozli-
wiato instalowanie zbiornikow GM 1 w skrzydtach (czte-
ry male butle o masie 34 kg, lub jeden cylindryczny
zbiornik o masie 42 kg), tak, jak to czyniono do tej pory.

Nowy typ instalacji GM nie byt jednak zupelnie nieu-
dany. Wstepne podsumowanie z pazdziernika 1943 r.,
mowito o tymczasowo negatywnej ocenie, co znaczy, ze
instalacja wymagata licznych zmian, ale nie zostala zdys-
kwalifikowana. Innowacje, dotyczace samego mocowa-
nia zbiornika oraz podzespolow instalacji, zostaly wpro-
wadzone na przetomie lat 1943 1 1944, tak, ze na poczat-
ku 1944 r. przemyst zaczal produkowac dla Luftwaffe
pierwsze samoloty ze zmodyfikowana GM 1. Pierwszymi
prototypami, testowanymi latem i jesienia 1943 r., byly
blizniacze Me 109G ze Stammkenzeichen PV+IV oraz
PV+I, jak rowniez, najprawdopodobniej, Me 109 G-6,
WNr 18316, BF+QH, ktéry podczas préb ucierpial na
skutek powaznych probleméw z hydraulika.

Najwazniejszg innowacjg w nowym systemie GM 1,
okazala si¢ tatwos$¢ obstugi calej instalacii, a takze moz-
liwos¢ wykorzystania jej dla MW 50, nad ktora zaczeto
usilnie pracowa¢ mniej wigce] w tym samym czasie®,
MW 50 byta to mieszanka wodno-metylowa (MW 50 —
Methanol-Wasser z 50% zawartoscia obu sktadnikow —
stad liczba 50 w nazwie), wtryskiwana do kanatu doloto-
wego cylindrow, co pozwalalo na zwigkszenie mocy sil-
nika do 104% (czyli 0 59 KM w przypadku DB 605A) na
okres 10 minut lotu ponizej putapu 5000 m. Poza sktadem
mieszanki, instalacja ta tudzaco przypominala GM I,
przynajmnie] w wersjach stosowanych od konca 1943 r.
Tak jak w przypadku ,,mikstury Goringa®, jak nieoficjal-
nie nazywano mieszankg GM 1, zapas MW 50 wystarczat
na nieco ponad 40-minutowe uzycie, ale kazdy wtrysk
musial by¢ przedzielony 5—minutowymi przerwami dla
pracy silnika na bojowych obrotach. Mieszankg wlewano
do tego samego zbiornika i dostarczano ta sama instalacja
(z minimalnymi zmianami, dotyczacymi m.in. gniazda
fadowania) co GM I; obie instalacje mialy whasciwie taki
sam cigzar, wynoszacy 123 kg, w tym 63 kg sama zawar-
tos¢ zbiornika (MW 50 byla troche cigzsza).

Dodatkowym elementem odrozniajacym Me 109G
z przyspieszaczem GM 1 od innych ,,Gustawow*, byla
rezygnacja z czesci opancerzenia samolotu, glownie
chroniacej zbiornik paliwowy. W ten sposob ,,odchudzo-
no" samolot o 32 kg, czyli 0 42% ciezaru opancerzenia,
rekompensujac w pewnym stopniu zwigkszenie masy
Me 109G, bedace wynikiem wprowadzenia do konstruk-
CJl przyspieszaczy.

Oprocz wzrostu masy samolotu 1 rezygnacji z czesci
opancerzenia, kolejnym minusem tej modernizacji okaza-
la sig wigksza zartoczno$c silnika pracujacego na maksy-
malnych obrotach. Jesli w trakcie 25-minutowej walki
silnik spalat 200 litrow paliwa, to wraz z wiryskiem
MW 50 pochtaniat juz o 55 litrow wigcej w takim samym
czasie (dane dotycza silnika DB 605 AM; dla wersji
DB 605A wartosci byly nieznacznie mniejsze).

Samoloty z instalacja MW 50 wystepowaly pod oz-
naczeniem U3 (czyli na przyktad G-6/U3), a z instalacja
GM 1 jako U2. Samoloty te dosyc tatwo rozpoznac po
gniazdach ladowania dla obu instalacji: ,,Gustawy"
wezesnych serii miaty na prawym kadhubie dwa wlewy:
jeden na czwartym segmencie dla paliwa rozruchowego,
a drugi na drugim segmencie dla GM 1 lub MW 50. Na
niektorych seriach G—6 pojawily sig juz trzy wlewy (dla
paliwa rozruchowego, GM 1 oraz MW 50), rozmieszczo-

Trzy ujecia zamka produkceji Messerschmitta dla dodatkowych zbiornikéw pod skrzydiami
»109%. Na dole zblizenie ukazujgce podwieszony na tym zamku zbiornik. (MT via M, Krzyian)

33. Wydaje sig, ze prace nad MW 50 zostaly w jakim$ stopniu zainspirowane przez odkrycie na amerykanskich Thunderboltach wtrysku
mieszanki wodnej, pozwalajacej na gwaltowne, chwilowe zwigkszenie mocy nawet o 300 HP.

39



40

Trzy ujecia 300-litrowych zbiornikéw pod-
wieszonych pod skrzydlo ,,109%. Na gornym
zdjeciu wida¢ pierwotny typ podwieszanis,
a na dolnych rozwiazanie stosowane na poi-
niejszych ,,109* z 1943 r. W praktyce oslony
aerodynamiczne nie zostaly zastosowane.
(MT vig M. KrovZan)

ne w identyczny sposob®, Tymczasem jednak, na ,,Gusta-
wach-6" najwczesniejszych serii, majacych tylko ten je-
den dodatkowy wlew w czwartym segmencie, niekiedy
upraszczano sprawe | podczas remontow albo renowac
platowcow wymientano instalacje paliwa rozruchowego
na instalacje GM 1 lub MW 50.

Nalezy przy tym pamigtac, 1z w jednym samolocie
mozna byto wykorzysta¢ w danym momencie tylko jeden
z przyspieszaczy. Jesli bowiem korzystanie z obu sub-
stancj1 stawato sig mozliwe dzigki uzywaniu bez mala
identyczne instalacji, to jednak GM | byla skroplonym
gazem, a MW 50 ciecza, co wymagalo m.in. innych pod-
laczen przy wlewach. A to z kolei uniemozliwiato réwne-
czesne — wzglednie: wymienne z lotu na lot — uzywa-
nie GM | oraz MW 50,

Nalezy pamigtac, 1z kwestie te dotycza tylko pozniej-
szej wersjl systemu GM 1, skiadajacego si¢ z jednego,
pionowego zbiornika w kadlubie, jaki wprowadzono na
przelomie lat 1943 i 1944. We wczesniejszych |, Gusta-
wach”, jak to juz zaznaczono, instalacja GM | przypomi-
nala rozwigzania zastosowane na poprzednich wersjach
»109%, na przyktad Me 109 F/Z*. Warto w tym miejscu
rowniez odnotowac, ze nowa instalacja przyspieszaczy
mogla by¢ wykorzystana jako dodatkowy zbiornik paliwa
o pojemnosci 110-115 litrdw (calkowita pojemnos
zbiornika wynosila 118 litrow). W takim przypadku moz-
na bylo korzystac zapewne z wlewu dla MW 50, cho¢ na-
lezato zmodyfikowac wiekszos¢ podtaczen, jak i parame-
try pracy instalacy (cisnienie itp.). Jedna z glownych
zmian silg rzeczy musiata dotyczyc koncowki okablowa-
nia, ktora nie dochodzita do kanatu dolotowego cylin-
drow, tak jak podlaczenia GM I/MW 50, lecz do glowne-
go zbiornika samolotu, W ten sposob, w trakcie lot
oproznial si¢ najpierw dodatkowy zbiornik, wiszacy pod
kadtubem, potem tylny zbiornik w kadtubie, az w koncu
glowny zbiornik. Dzigki tej modyfikacji ilos¢ zabierane-
go paliwa na ,.Gustawach” zwigkszyla si¢ do 810 litrow,
co pozwalato na pokonanie dystansu okolo 1200 km.
Z modyfikacja ta wiaze si¢ jednak pewien problem — nie
jest znane oznaczenie pod jakim wystgpowata; brak jest
rowniez jakichkolwiek wzmianek w dostepne literaturze
0 Jej uzyciu w jednostkach. Jedynym sladem istnienia ta-
kiej modyfikacii, jest fragment instrukcji obstugi rozpoz-
nawcze] wersji .,Gustawa—6", w ktorej mowa jest o moi-
liwosci wykorzystania zbiornika MW 50 jako dodatko-
wego zbiomika paliwa, Biorac jednak pod uwage, iz ten
sam ,,Handbuch™", czesto w identycznej formie, mial za-
stosowanie do wszystkich nastgpnych modyfikacji , Gus-
tawa”, mozna wywnioskowac, ze dotyczylo to wszyst-

34. Dotyczy to rowniez niektorych samolotow wezesniejszych wer-
sji. Jak na przyklad Gustaw—4", czy 1akze wersji Gustaw-14"
Wydaje sig, ze Me 109G wczesniejszych wersji przechodzily
w pozniejszym okresie, po zakonezeniu ich produkeji, modemiza-
¢cje, pozwalajaca na korzystanie z MW 50

35. Wedle niektorych zrodel. wiele z samolotow rozpoznawczyeh
G4 (jak 1 nawel standardowych mysliwcow), takze wyposazeno
w przyspieszacz MW 50 juz na przetomie 1942/43 r. Trudno &
kwestie wytlumaczyC. ale wydaje si¢ to niemozliwe, poniewai
MW 50 wszed! do uzytku dopiero na przelomie 1943/44 1.

36. Tzw.  Handbuchy™ byly publikacjami opisujacymi dang wersic
samolotu | jego wyposazenie zwykle w sposob uproszczony, a ponie-
waz wiele wersji mialo wigcej cech wspolnych miz roznic, dlateps
powszechnie dokonywano kompilac)i poszczegolnych rozdzialow.



Po prawej i ponizej: Frontowa modyfikacja
uzbrojenia Me 109G. Testy mialy miejsce
w 1943 roku i zakonczyly si¢ powodzeniem.
Jednak z powodu niepraktycznosci takiego
rozwigzania, Zrezygnowano z niego.

(Kol. M. Griehl)

kich maszyn od ,.Gustawa—6" wzwyz, wyposazonych
wte instalacjg, w tym takze ,,Konrada—4". Idac dalej tym
tropem, mozna postawic nastgpujace wnioski: modyfika-
¢ji takiej dokonywano sitami personelu jednostek uzywa-
Jac istniejacych juz podtaczen, przygotowanych fabrycz-
nie; modyfikacja taka byla mozliwa (stosowana?) na sa-
molotach rozpoznawczych. Zdaniem autora, zapewne nie-
mal wylacznie dla Frontu Wschodniego, bowiem na Fron-
cie Zachodnim bardziej uzyteczne byly maszyny z insta-
lacia GM 1. Na ostateczne rozstrzygniecie problemow
zwiazanych z ta sprawa, przyjdzie zapewne poczekac.
Sposrod mnych programow badawczych, prowadzo-
nych z mysla o ulepszeniu ,,Gustawa®, niepowodzeniem
zakonczyly sig proby z zastosowaniem nowych celowni-
kow peryskopowych do bombardowania z lotu nurkowe-
g0. Testy takiego wyposazenia na samolotach, posiadajg-
¢ych rowniez automat do wyprowadzania z nurkowania,
rozpoczeto latem 1943 r. Dwa pierwsze starty Me 109
z celownikiem BZA 20 mialy miejsce w E-Stelle Tarne-
witz na samym poczatku lipca 1943 r., po ktorych przy-
stapiono do réwnoleglego badania BZA 20 oraz Revi 19
na dwoch ,Messerach™ (Messerschmitt z celownikiem
BZA miat kod radiowy CM+DP, a ten z celownikiem Re-
vi 19, nosit kod CP+MY). W miesigcu tym samolot
CM+DP wykonal nie mniej niz 65 lotow, dokonujac
w wigkszosci z nich zrzutu atrap bomb, podczas gdy sa-
molot CP+MY wykonal nie mniej niz 60 takich samych
testow, W trakcie prob odnotowano tylko jedng awarig
Me 109 CM+DP.
Proby nie przyniosly rozstrzygajacych wynikow
I dlatego prowadzono je jeszcze jesienia 1943 r. Braly
w nich udzial dwa dodatkowe samoloty: Me 109 F-2
oraz Me 109E, ktore testowane byly wraz z CP+MY,
podczas gdy CM+DP zostal zapewne przeniesiony do
Cazaux we Francji, gdzie prowadzono proby Messer-
schmitta z BZA 20 we wrzesniu.
W ramach innych programow badawczych, E-Stelle
Rechlin uzywat nastepujacych ,,Gustawow™;
Me 109 G-1 W.Nr 14053, NI+BW
potowa wrzesnia 1943 r.,
Me 109 G-4 W.Nr 16291, SP+EL
badania osiagow wznoszenia na 9-12 km
z GM [; odnotowano awarig kabiny
cismieniowe), przekazany do Lirz,
Me 109 G-6  W.Nr 18316, BF+QH
problemy z hydraulika,
Me 109 G-6 W.Nr 15210, BL+ZB
awaria w przelaczniku uzbrojenia, awaria
silnika, wymiana smigla na przelomie
czerwca 1 lipca, badania osiagow wzno-
szenia na 10 km oraz z atrapa bomby
250 kg na 5000 m, loty porownawcze ze
Spitfire Mk IX.
Me 109 G-2 W.Nr 10830, GQ+SF
awaria systemu chlodzena, testy wytrzy-
malosciowe ogumienia podwozia
glownego z cisnieniem 5,25 atm.
Me 109 G-1 W.Nr 14136, 77477
badania zrzutu podkadlubowego zbiorni-
ka takze przy pomocy kamery filmowej.
Me 109 G?? SV+ZT
problemy z hydraulika.

|
. ) .
ingl i S e - ¥ & -
. -.:"“-. . \-----r-" | g, g - 4 o W .
] } e . _'h__.\ i 1.,"_"-' F 3 Ll _ f *.-...- il .

- ¥ o

+ “\_‘Wl--‘ N &

Ponizej: W 1943 r. badano takze mozliwos¢ podwieszenia pod skrzydla ,,Gustawa-2* dzialek
kalibru 30 mm. Testy wykazaly nieprzydatno$¢ takiego rozwigzania i poza niewielka partia
przeznaczong do prob frontowych, tak uzbrojone Messerschmitty nie trafily do niemieckich
j[‘!{i“ ostek. (MT via M. Krzyzan)
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Zaladunek amunicji do dzialka MK 108. Proces ten byl rownie prosty jak na ,,Gustawach

z podskrzydiowymi MG 151/20.

Na bazie Me 109 G—6 stworzono trzy inne modele
~Oustawa™: G-5, G-8 1 G-14. Pierwszy z nich, to naj-
liczniejsza seria mysliwca z cisnieniowg kabina, drugi, to
specjalna wersja rozpoznawcza, a trzeci — nastepca G—6.

Me 109 G-5 powstal na przefomie wiosny i lata 1943
roku, zaraz po wprowadzeniu na linie montazowe ,.Gus-
tawa—6". Na uzbrojeniu Luftwaffe znajdowal si¢ od sa-
mego poczatku lipca, ale znaczace ilosci tego mysliwca
pojawily si¢ w jednostkach dopiero w sierpniu. Obok

(Kol M. Griehl)

wzmocnionego uzbrojenia, ,.Gustaw—5" roznil sie od
wczesniejszych wersji cisnieniowych" przeniesieniem
sprezarki i wlotu powietrza do systemu ciSnieniowego
kabiny z lewej na prawg burte samolotu, co uwidocznilo
si¢ kolejnym, malym wybrzuszeniem. Poniewaz model
ten nie rozml si¢ niczym szczegolnym od G-6, dlatego
w niektorych fabrykach produkowano je rownolegle, wy-
dzielajac pewne partie Me 109 G—6 do modernizacji na
G-5 poprzez zainstalowanie specjalnej kabiny. Stad

Ujecie /s gondoli z dzialkiem MK 108. Z boku wygladala ona identycznie jak gondo-

la dla dzialek MG 151/20.
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(MT via M. Krsyzan)

"

w niektorych blokach numerow seryjnych ,Gustawa—6*
odnotowane s serie G5 i dlatego na niektorych. nawet
licznych seriach G—6, stosowano okapotowania z dodat-
kowym wybrzuszeniem, charakterystycznym dla G-5.
Korzystnie] bylo bowiem tloczy¢ wigeej oston z wybrzu-
szeniem. niz nie montowac G5 z powodu ich niedoboru.

Identycznie sytuacja przedstawiala si¢ z instalacya fil
tra tropikalnego. Przez pewien okres masowo tloczono
ostony przystosowane do montowania tej instalacji, ale
duza czgs¢ z nich uzyto podczas montowania standardo-
wych modeli . Gustawow". Dlatego szereg zdjec prezen-
tuje okapotowania z otworami przygotowanymi do insta-
lowania filtrow, ale zamontowanych na standardowych
Messerschmittach.

Nast¢gpnvm modelem stal si¢ ,.Gustaw—8" — taktycz-
ny samolot rozpoznawczy, charakteryzujacy si¢ wzmoc-
nionymi wrggami nr 5 1 6, pomi¢dzy ktorymi instalowano
wyposazenie fotograficzne, w postaci dwoch aparatow
Rb 12,57 x 9. lub Rb 32/7 x 9. W pierwszvch seriach -
montowano takze fotokamere Robot 11, ktora znajdowala
sig w krawgdzi natarcia lewego skrzvdla, pozwalajac na
robienie zdjgc panoramicznych z wysokosci 2000 m. By-
la to jednak kamera maloobrazkowa (podobnego urza-
dzenia uzywano w mysliwcach jako fotokaem), nie nada-
jaca si¢ do wykorzystania w zadaniach rozpoznawczvch,
dlatego szvbko z niej zrezygnowano. Dodatkowa roznica
w stosunku do wanantow mysliwskich. acz juz niewi-
doczng z zewnatrz, okazala si¢ wymiana radiostac)i
FuG 16 ZZY na FuG 17 w G-8 i pozniej na FuG 16 ZS
w wersji G-8/RS.

Powstanie tego typu ..Gustawa™ bylo wynikiem zapo-
trzebowania na szybki samolot rozpoznawczy dla jednos-
tek wspolpracy z armig (NAGr). mogacy zastapic wielo-
miejscowe Hs 126 i Fw 189. Samoloty te okazaly si¢ zbvt
powolne jak na wymagania drugiej polowy Il w.s.. ana
dodatek operowaly w biemy sposob na zbyt niskim pula-
pie. co w warunkach nowoczesnej wojny stawalo sie nie
do przyjecia. Oba typy maszyn mogly by¢ latwo zestrze-
lone przez artylenig plot., a w sytuacji przewagi przeciw-




Kolejne ujecie gondoli z MK 108, tym razem
ukazujgce jej profil. W przeciwienstwie do
gondoli MG 151/20, ta byla trdjdzielna.

(MT via M. Krzvian)

nika wymagaty ostony mysliwskiej. Me 109 G-8 pozwa-
lat zatem na wyrazne poprawienie mozliwosci NAGr, ni-
welowal koniecznosc szkolenia dodatkowego personelu
(obserwatorzy, strzelcy) oraz pozwalal na zwigkszenie
produkcji nowoczesniejszych samolotow 1 ich standary-
zacje w wigksze) czesci jednostek Luftwaffe.

Dla ulatwienia produke)i samolotu rozpoznawczego.
powstatego na bazie Me 109, zrezygnowano z montowa-
ma na nich modyfikacji w ramach Riistzustand, tak jak to
bylo w przypadku Me 109 G—4/R3 — co pochtaniato
cenny czas — 1 zdecydowano sig¢ na produkcje catkowi-
cie nowej wersji rozpoznawczej, pozwalajace] na jej
montowanie w wiekszych ilosciach — stad wiasnie
w ogole wziat sie , Gustaw—8*. Zeby montowac te wersje
w jak najwigkszej 1losci, skoncentrowano produkcje
w jednej, juz doswiadczone] wytworni — WNF, gdzie
w sierpniu 1943 r., natychmiast po zakonczeniu montazu
G-4/R3, rozpoczeto produkcje Me 109 G-8 1 podtrzy-
mywano ja do poczatku 1945 r. Ogélem wyprodukowano
ponad 900 ,,Gustawow-8", czyli dwa razy wigce) niz
wersji ,.Gustaw—5* (nie mniej niz 475 sztuk).

Na maszynach tych zastosowano wiele modyfikacji
typowych dla ,,Gustawa—6", w tym na przyklad przyspie-
szacze GM 1 (G-8/U2) oraz MW-50 (G-8/U3 — ta mo-
dyfikacja zostala wprowadzona bez watpienia z mysla
o jednostkach rozpoznania taktycznego na Froncie
Wschodnim). ,,Handbuchy* Me 109 G-8 wskazujg row-
niez na mozliwos¢ zastosowania bojowych Riistsdtze
(bomby i dziatka pod skrzydtami), ale ich faktyczne ist-
nienie w jednostkach rozpoznawczych nie miatoby racji
bytu i dlatego nalezy zatozyc, ze w ogole ich nie stosowa-
no”, Pewne jest natomiast, ze powszechnie uzywano do-
datkowych zbiornikow pod kadtubem oraz, ze w warun-
kach polowych dosy¢ czgsto demontowano czesc uzbro-
jenia, aby w ten sposob zaoszczedzi¢ na masie samolotu.
JGustawy-8" wystepowaly takze w ramach Riistzu-
stand 2, charakteryzujacego si¢ dodatkowym osprzgtem
fotograficznym Rb 50/30, typowym dla wezesnigjszych
podwersji rozpoznawczych,

Nalezy podkresli¢, ze wyglad tego samolotu, tudzaco
podobny do modeli G-5, G-6 1 G-14, powoduje, i2 nie-
rwykle trudno odrozni¢ go od innych wersji ,,Gustawa®.
Zazwyczaj jest to mozliwe tylko dzigki... oznakowaniu
przynaleznosci ptatowca do danej jednostki.

Ostatnim z trzech modeli powstatych na bazie ,,Gus-
tawa-6", byl Messerschmitt Me 109 G-14 — zmodemi-
zowany nastepca Me 109 G-6. Owa modernizacja ogra-

Me 109 G-8/R2 byl specjalistycznym wa-
riantem mysliwskiego ,,Gustawa®, przezna-
czonym do zadan rozpoznawczych dwoja-
kiego rodzaju: duza kamera sluzyla do ro-
bienia zdje¢ z wigkszych wysokosci, podczas
gdy dwie male do akeji z niskich wysokosci.
Obie male kamery widoczne sg u dolu zdje-
tia — jedna lezy na ziemi, a druga wyciaga
z kadluba mechanik. Inny zolnierz dzwiga
kasete duzej kamery, gdyz ta byla na stale
instalowana w kadlubie, Warto zwrocic
uwage na przednia czeS¢ okapotowania —
wyraznie widaé, iz rynienki kaemow s3 za-
budowane specjalnymi ostonami aerodyna-

micznymi. (Bundesarchiv)
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Trzy zdjecia Me 109 G0, W.Nr 14003, JV+WC przerobionego na prototyp samolotu ze zmo-
dyfikowanym usterzeniem typu ,,motylkowego*. Rozwiazanie takie nie sprawdzilo si¢ jednak
i poza ta eksperymentalng maszyna, nie zbudowano zadnego innego egzemplarza ,,109* z ta-

kimi sterami.

e

(MT via M. Krzvzan)

niczata sig wiasciwie tylko do zastosowania nowego sil-
nika — w miejsce DB 6035A instalowano DB 605 AM
— oraz standaryzacji najnowoczesniejszych ulepszen.
O tym jak bezproblemowa byla to zmiana — a stad jak
ptynne stalo si¢ przejscie w wytworniach z produkeji
,Gustawa—6" na ,Gustawa—14" — moze $wiadczy¢ fakt
Ze szereg ostatnich egzemplarzy ,Gustawa—6" konco-
wych serii produkcy)nych z lipca 1944 r., kiedy to wpre-
wadzono na linie montazowe G-14, bylo napedzanych
silnikami DB 605 AM. Co wigcej, z powodu narastajace-
go powoli kryzysu w transporcie oraz tradycyjnych juz
opoznien produkeyjnych w firmie Daimler-Benz, pierw-
sze G—-14 byly napedzane silnikami DB 605A. ..

Testy z nowym silnikiem, oznaczonym DB 605M,
prowadzono w Rechlinie na Ju 52 latem 1943 r. i w ich
trakcie, do 28 sierpnia, silnik wypracowal 85 godzin,
w tym 20 na pelnej mocy 1800 KM bez zadnej awari,
z wyjatkiem jednej, ktora miala miejsce zaraz na poczat
ku testow, po wypracowaniu 20 minut. Do produke)i
wprowadzono go dopiero latem 1944 r., co faczvio si
z ogolnym programem wymiany jednostek napedowych
na Me 109 z wezesnych wersji DB 605 (A, AS), na now-
sze (ASM, D no 1 AM).

Glowna roznica pomigdzy DB 605A a DB 605 AM,
to przede wszystkim duzo wigksza moc maksymalna sil-
nika — 1800 KM zamiast 1745 KM. Uzyskano ja — tak
jak 1 w innych silnikach DB 605 oznaczonych dodatkows
litera ,,M" — na skutek zastosowania systemu MW 50 ja-
ko standardowe) instalacji silnika. Zawartos¢ zbiomika
byla podawana w sposob ciagly jako drugie paliwo, a nie
z przerwami, jak to miato migjsce do te] pory. Wirysk
mieszanki nastgpowat w momencie, gdy motor rozwija
maksymalng moc bojowa. Wydaje si¢, ze w przeciwiens-
twie do wezesniejszych rozwiazan zastosowanych na sil
nikach DB 605A, w przypadku silnikow DB 605 AM nie
istniala mozliwos¢ zastosowania 3-minutowe] mocy
awaryjnej (tzn. 110%), poniewaz zamiast tego wykorzy-
stywano przedtuzona podwyzszong moc (104%), bedacs
wynikiem wirysku MW 50.

Konsekwencja byly m.in. duze roznice pomigdzy
mocg maksymalng, mozliwg do uzyskania w sytuacj
awaryjnej, lub podczas startu (o okoto 450 KM wiece) na
silnikach ,,M* i okolo 100 KM wigcej na standardo-
wych), przy wiasciwie niezmienionych parametrach pre-
cy silnika. Wada takiego rozwiazania bylo to, ze samolo-
ty z silnikami ,,M" nie mogly korzystac z instalacji GM 1,
co dla pilotow Me 109 G-14 walczacych nad Zachodnig
Europa moglo oznacza¢ w niektorych sytuacjach trage-
dig. Co jednak ciekawsze, maksymalne osiggi ,Gusta-
wow-14" z DB 605 AM na pulapie okolo 6000 m nie
zmienity sie bardzo w stosunku do tego, co oferowal
wGustaw—6" z DB 605A, cho¢ wystgpowal jednoczesny
spadek osiggow nad ziemia. A wszystko to, pomimo tego,
ze silniki AM wprawialo w ruch paliwo C3 (silniki wer-
sji ,,Anton” spalaty benzyng B4), pozwalajace na uzyska-
nie nieznacznego wzrostu predkosci wzgledem silnikow
napedzanych paliwem B4,

Tym niemniej jednak, dzigki zastosowaniu zmodyf-
kowanych jednostek napgdowych, uzyskano wzrost mo-
cy startowe] silnika do 1800 KM, co z kolei pozwalato na
uzyskanie predkosci ok. 630 km/h na wysokosci 6600 m
przy mocy 1240 KM. Przy zastosowaniu wtrysku MW §{
istniata mozliwos¢ podwyzszenia mocy do 1700 KM na
okres okoto 30 minut na pulapie 5000 m, co dawalo do-
datkowo okoto 35 km/h. Stosowanie tej mieszanki powy-
zej putapu 5000 metrow stato si¢ niemozliwe ze wzgle-
du na ograniczony zakres pracy sprezarki w silnikach
DB 605 A/AM.

Poniewaz poza silnikiem Me 109 G-14 nie roznil sig
wlasciwie niczym od G—6, dlatego wizualne odroznienie



.Gustawa—6" od ,,Gustawa—14“ z polowy 1944 r., jak
1 iektorych seni przelomu 1944/45 r. (z niskim statecz-
nikiem pionowym — byly to samoloty powstale na bazie
remontowanych G—6), jest po prostu niemozliwe. Dopie-
ro pod koniec 1944 r. 1 pozniej zaszty pewne zmiany, kto-
re pozwalaja na odroznienie obu tych wersji. Otoz serie
G-14 z koncowego okresu 1944 r. charakteryzowaly si¢
powigkszonymi oslonami na kola podwozia glownego
oraz numerami seryjnymi, malowanymi niemal zawsze
na sterach kierunku, podczas gdy na G—6 wlasciwie zaw-
sze znajdowaly si¢ one na stateczniku pionowym. Za do-
datkowa ceche odrozniajaca ..Gustawa-14" od ..Gusta-
wa-6", mozna uzna¢ dluga golen kolka ogonowego,
montowana od jesieni 1944 r., rowniez na samolotach
z niskimi statecznikami pionowymi,

Przy okazji warto odnotowac, iz istnienie podhuznych
uwypuklen na skrzydlach, nie jest jednoznaczne z istnie-
niem w danym samolocie powigkszonego ogumienia kot
podwozia glownego (660 x 190 mm). Kola tego typu
wprowadzono na ,,Gustawa-14" wraz z uplywem czasu,
edy zaczely konczy¢ sig zapasy mniejszych kol: czyniono
to niezaleznie od typu zastosowanych uwypuklen na gor-
nvch powierzchniach skrzydet. W pewnym sensie wyroz-
nikiem G-14 w stosunku do G-5, G—6 1 G-8. moze by¢
osfona kabiny typu Erla-Haube, ktora od poczatku byta
standardem dla tej wersji, podczas gdy na przykiad na
G-8 zaczeto ja instalowac najpewniej dopiero od, mniej
wigeej, jesieni 1944 r,

Latem 1944 r., niemal standardowym wyposazeniem
JGustawow™ byl takze 300-litrowy zbiornik pod kadhu-
bem oraz radionamiernik. Coraz rzadziej stosowano z ko-
lei dodatkowe uzbrojenie w postaci dzialek w podskrzy-
dlowych gondolach (najprawdopodobniej bylo to wyni-
kiem przeniesienia odpowiedzialnosci za zwalczanie
Jfortec” na Fw 190 A-8). Samoloty takie montowano
glownie dla specjalistycznych jednostek nocnych, lub na
przvklad, dla poszczegolnych eskadr putkow Wilde Sau.
Zuzyciem Me 109 w tych formacjach wiaze si¢ propozy-
cja zmodyfikowania Me 109 G-14 do standardu mysliw-
ca na kazda pogode, wyposazonego w autopilota PKS 12

Zaladunek amunicji 13 mm do kaemow. Warto zwréci¢ uwage na detale wewnetrzengo poszycia okapotowania silnika.
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Me 109 G-2/R6 na przyfabrycznym lotnisku WNF, lato 1942 roku. W gondolach pod
skrzydlami ,,Gustawow* montowano dzialka MG 151/20, w odréznieniu od modyfikacji wer-

sji F—4, na ktorych instalowano MG 151/15.

I instalacje naprowadzajaca FuG 125. Najprawdopodob-

niej podjeto produkcje takiej podwersji w niewielkich

tlosciach 1 zapewne na zasadzie przebudowania w specja-
listycznej firmie, a nie bezposrednio u producenta. By-
la to przypuszczalnie podwersja siostrzana do modelu

G-14/N, o ktorym wiadomo, iz od mniej wigcej lata

1944 roku reprezentowaly go co najmniej dwa egzempla-

rze, ktore przechodzity proby frontowe w NJG 10. Samo-

loty te nosity nastgpujace numery seryjne: W.Nr 550143

oraz W.Nr 413491, tak rozne, ze wyraznie wskazuja na

dwie odmienne mozliwosci:

— albo samoloty te pelnily role prototypow:;

— albo samoloty tej wersji uzyskiwano poprzez przebu-
dowe w specjalistycznej firmie, tak jak by¢ moze
wersje Me 109 G-14 na kazda pogode.

Oba te ,,Gustawy" byly wyposazone w Naxos Z, pod-
czas gdy nieco inne ,Gustawy-14* (by¢c moze rowniez

(Kol. M. Griehl)

G-14/N) testowane w NJG 11 jesienia 1944 r., wyposa-
zone zostaly w specjalne celowniki na podczerwien.
Wszystkie opisane powyze] podwersje ,.Gustawa™
produkowano w nastepujacych okresach: Me 109 G5 od
czerwca 1943 roku do sierpnia 1944 roku, Me 109 G-8
od sierpnia 1943 roku do okolo lutego 1945 roku, nato-
miast Me 109 G—14 od lipca 1944 r. do lutego 1945 .
W okresie produkcji samolotow wersji G-6 — G-14,
powstaly cztery inne modele lub podwersje wywodzace
si¢ z nich. Przykladem jest Me 109 G-12, stanowiacy
wersj¢ treningowa Me 109G, stuzaca do szkolenia pilo-
tow mysliwskich. Prototypem doswiadczalnym dla tej
maszyny byl jeden z najwczesniejszych Me 109G, pow-
stalych na bazie Me 109F. Zachowane zdjecia tej maszy-
ny ukazuja kabing Me 109G, maly wlot nad silnikiem
oraz kod (VJ+W?) typowe dla Me 109 G0, a takze wlew
paliwa umieszczony pod owiewka kabiny, standardowo

{Bundesarchiv)
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Wymiana silnikéw na dwéch ,,Gustawach®
w parku remontowym jednostki. DB 605
wystepowaly w specjalnych zestawach, lat-
wych do obslugi na froncie. Ich wymiana nie
nastrgczala zadnych problemow. Najlepiej
widaé¢ to po tym zdjeciu, ukazujacym jak
latwo bylo odlaczy¢ calg jednostke¢ napedo-
w3 od kadluba wraz ze wszystkimi podze-
spotami. (Kol M. Griehl
dla Me 109F. Ponadto, na stateczniku pronowym samolo-
tu widnieje koncowka numer seryjnego. mogacego ewen-
tualnie wskazywac na produkcje tego typu ..Gustawa™
w Regensburgu. wiosna—latem 1942 r,

Abstrahujac od tego, jaki dokladnie byl to samolot,
w drugie) polowie 1942 r. zamontowano na mm makietg
oszklenia tylnej kabiny i dokonano jej pierwszych prob
w locie. Kilka miesigcy poznie) pojawil sig¢ prototyp pro-
dukcyiny, Me 109 G—6/trop. W.Nr 18319, CJ+MG, ktory
oznaczono Me 109 V52. Po oblataniu maszyny 1 zakon-
czeniu testow. rozpoczeto montaz servjnych .Gusta-
wow-12", co mialo miejsce dopiero latem 1943 r. Pro-
dukc)g prowadzono na bazie wycofanych ze stuzby linio-
we] wezesniejszych wersji Gustawa™: G-2, G-3. G4,
a z czasem takze G—6. W koncu. w drugiej polowie 1944
roku. pojawily sig meliczne egzemplarze powstale na ba-
zie nowoczesniejszvch wers)i z silnikami DB 605 ASD.

Dzigki inteligentnemu opracowaniu pokry-
cia silnika, dost¢p do niego byl bardzo latwy.
Wszystkie przeglady i drobne naprawy nie

nast!’fflﬂl}' zadn €go prﬂblfﬂlu. (Bundesarchiv)



Poniewaz samoloty takie stuzyly do szybkiego prze-
szkalania pilotow bojowych , Messerow™, byly one poz-
bawione uzbrojenia, cho¢ podobno istnialy przypadki,
gdy na pokladzie poszczegolnych maszyn pozostawiano
szezatkowe uzbrojenie, w postaci jednego MG 131. Z po-
wodu koniecznosci zmniejszenia pojemnosci giownego
zbiomnika 0 mniej wigcej polowg (do 240 1), wiele — jesh
nie wszystkie — sposrod maszyn tego typu dvsponowalo
mstalacjami dla dodatkowych zbiomikow pod kadtubem.

Samolotow Me 109 G-12 nie produkowano seryjnie:
powstawaly one w specjalistycznych zakladach w trakcie
modvfikacyjnych remontow. W warsztatach samoloty
poddawano procesowi odswiezenia oraz przebudowie ka-
binv (kabina jak 1 jej owiewka nie byly identyczne we
wszystkich seriach) 1 zbiornika paliwowego. Dzigki po-
mmiejszeniu zbiornika, uzyskiwano miejsce dla pilota-in-
struktora, dla ktorego instalowano prowizoryczna kabing
z¢ specjalnym wiatrochronem, pozwalajacym na kontrolg
poczvnan pilota—ucznia. Bylo to jednak rozwiazanie da-
lekie od doskonalosci. dlatego brak wystarczajacych
umiejetnosci u ucznia byl cz¢sto niemal jednoznaczny
7 kraksa. bowiem instruktor ze swojej kabiny niewiele
widzial. zarowno podczas startu jak 1 ladowania.

Gustawy-12* dostarczano nie tylko do szkolnych
pulkow, ale rowniez do niektorych jednostek frontowych
(po jednym, dwoch egzemplarzach na grupe). w celu do-
szkalania miodych pilotow, naplywajacych ze szkol.
W jednej z takich jednostek. w I. NAGr 3. treningowy
Me 109 G-12 zostal uzyty jako samolot... bojowy!
W polowie lutego 1945 r.. na G-12 znajdujacym si¢ na
stanie te) jednostki, wyposazonym w instalacj¢ dla dodat-
kowego zbiornika na 300 litrow, zainstalowano FuG 16
(na pewno byla to wersja ZS), jeden kaem MG 17 oraz
fotoaparat Rb 7 x 9. Modyfikacje ., Messera™ ukonczono
I8 lutego i tego dnia skierowano go do wykonywania za-
dan rozpoznawczych. Do konca marca 1945 r. przepro-
wadzono na tej maszynie 24 zadania, glownie rozpozna-
nia pogody, a zalogi wystawily mu bardzo dobra ocene.

Trzy pozostale modele wywodzace sig z wersji G—6
- G-14, to mysliwce przeznaczone do prowadzenia walki
na duzych wysokosciach, wyposazone w wysokosciowe
silniki DB 605 AS (S jak Sonder — specjalny), a poznie)
takze w ASM. Byly to nastgpujace podwersje: Me 109
G-5/AS, G-6/AS. G-12/AS oraz G-14/AS.
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~Gustaw—6“ koluje na start. W drugiej polowie 1943 r. niemal wszystkie ,,Gustawy* byly wy-

posazone w zamki dla dodatkowych zbiornikow.

Silniki AS pojawily si¢ w dyspozycji Luftwaffe
w lipcu 1943 roku, kiedy to podjeto decyzj¢ przekazania
do E-Stelle w Rechlinie partii 20 silnikow AS na ture tes-
tow panstwowych. Wigkszos¢ z nich znalazla sig¢ w tym
osrodku juz w trzeciej dekadzie tegoz miesiaca. gdzie na-
tychmiast poddano je probom. co rusz przerywanym
awariami podzespolow oraz automatyki smigla. Pierwsze
proby pozwolily na wyciagnigcie istotnych wnioskow.
Wplvnely one na daleko posunigta modyfikacje silnikow,
zalecona przez E-Stelle (zastosowano nowe .ulozenie™
silnika). Nowo przygotowane jednostki napedowe podda-
no intensywnym testom wytrzymalosciowym w sierpniu
| wrzesniu 1943 r., prowadzac jednoczesnie inne proby.

(MT via M. Kroyzan)

w celu przyspieszenia calego programu badawczego.
I tak, w polowie wrzesnia zalecono zabudowanie kilku
DB 605AS na Me 109G w Erla i wykonanie pierwszych
prob w locie. Ciagle jednak wystgpowaly awarie w silni-
kach; w drugiej dekadzie pazdziemika na przyklad. odno-
towano az trzy awarie na trzech réznych motorach. Nie-
mniej jednak prace posuwaly si¢ do przodu i na poczatku
listopada ich stan w E-Stelle Rechlin przedstawial si¢ na-

stepujaco:

3silmki — 100 godzin pracy; limit wypracowany,
2silniki — 60 godzin pracy,

I silnk  — 40 godzin pracy,

3silniki — 30 godzin pracy.

Synchronizacja broni ,pigciolufowego® ,,Gustawa—6* na jednym z lotnisk polowych Frontu
Wschodniego. Mimo, ze jest to zdjecie, to jednak daje wyobrazenie odleglosci pomigdzy
zwyciezcg a ofiarg, jaka wystepowala w momencie prowadzenia ostrzalu. Normalnie bron
synchronizowano tak, aby serie skupialy si¢ na odleglosci niecatych 200 metrow (u Aliantow
nawet 250 metrow), ale w jednostkach zmieniano te parametry nawet na 100 metrow.

(Bundesarchiv)
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Na tej i nastepnej stronie znajduja si¢ cztery zdjecia ukazujgce ostateczng faz¢ montazu Silniki DB 605 AS pochodzily w prostej linii od

»Gustawow—6“ w jednej z fabryk.

Kilka innych jednostek napedowych poddawano
W tym czasie innym testom, przygotowujac jednoczesnie
pierwsze proby ASow na Me 109G w Rechlinie. Do tego
celu wytypowano trzy Me 109, do ktorych w poznie)-
szym terminie miato dolaczyc¢ szesc nastepnych, przedse-
ryjnej produkeji Erli. Na wyznaczonych trzech egzempla-
rzach ..109™ przystapiono na przetomie listopada 1 grud-
nia 1943 roku do instalowama DB 650AS. Pierwotnie
wyznaczono trzy sposrod czterech nowych silnikow do-
starczonych przez producenta, ktore zabudowano na no-
wych 1 starych Gustawach™. Prace nad instalacja no-

.
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fwszvstkie zdjecia Bundesarchiv)

wych jednostek napedowvch trwaly jeszcze w grudniu
1943 roku. tak, e testy rozpoczeto dopiero pod koniec te-
go roku, a by¢ moze dopiero w styczniu roku nastgpnego.
Utrudnienia zwiazane z pogoda spowodowaly automaty-
cznie wydhuzenie cyklu prob — prowadzono je jeszcze
w marcu 1944 roku. kiedy to ilos¢ testowanych Messer-
schmittow AS wzrosta do kilku sztuk, z ktorvch jedvnie
dwa sa znane: Me 109 G-5, W.Nr 26108, SL+RR oraz
Me 109 G-6. WNr 16550, KT+DX (na tej maszynie za-
instalowano silnik DB 6035 V116); oba wciaz testowano
W czerweu tego roku.

%

DB 605A, a powstawaly na bazie takich jednostek. ktore
wezesnie) wypracowaly juz swoj limit 1 przechodzity re-
mont generalny. ASy posiadaly sprgzarke zapozyczonz
od DB 603, dzigki czemu dawaly wigksza moc na wyz-
szvm pulapie. A poniewaz sprezarka byla nieco wieksza
niz ta. stosowana w DB 605A, dlatego poszerzono silnik
w okreslonym miejscu 0 63 mm. Koniecznym okazalo sig
osloniecie sprezarki niewielkim wybrzuszeniem. W kon-
sekwencji powstaly dwa duze, podluzne wybrzuszenia,
wyznaczajace miejsca, w ktorych instalowano wlot po-
wietrza do sprezarki 1 gdzie znajdowala si¢ je) goma
czesc. Przy okazji tymi samymi wybrzuszeniami okryto
wyrzutniki tusek przy MG 131 po obu stronach kadhuba.
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Rozwiazanie to okazalo si¢ najbardzie) optymalne, ponie-
waz zdecydowanie poprawialo oplyw powietrza tej czgs-
¢i kadluba, glownie dzigki uksztaltowaniu wybrzuszen
w poziomie, zgodnie z zasadami aerodynamiki. Zanim
jednak uzyskano wyglad tak dobrze znany ze zdjec, stwo-
rzono nie mniej niz dwa typy oston rozmacych si¢ od
pozniejszych standardowych rozwiazan. Pierwszy z tych
wezesniejszych typow zostal zastosowany juz na atrapie-
-prototypie Me 109K, ale nie byl zbyt dobrym rozwiaza-
niem — byl dostosowany raczej do silnika DB 605A, niz
wersji AS/D z powiekszona sprezarka. Ponadto, nowe
okapotowanie uzyskano poprzez dodawanie nowych, od-
powiednio wyprofilowanych blach, a nie uwypuklenia
juz istniejacych. Powodowato to niepotrzebne wydhuze-
nie procesu produkcyjnego, podczas gdy to drugie roz-
wiazanie okazalo si¢ tansze w produkcji, a do tego lat-
wiejsze w montazu. Pomimo decyzji E-Stelle Rechlin

0 zmianie typu oslony silmka, wyprodukowano pewna
ilos¢ samolotow z niestandardowym okapotowaniem,
wzorowanym na tym pierwotnym. Rozwiazanie takie za-
stosowano na wczesnych maszynach AS, przede wszyst-
kim G-6/AS, co potwierdzaja 1stniejace zdjecia.

Warto w tym miejscu podkreslic, iz pomimo tego, ze
wybrzuszenia po obu stronach kadluba wygladaly niemal
identycznie, to w rzeczywistosci byly asymetryczne. Lewa
strona (patrzac na Me 109 od przodu) byla bardzie; paska,
niz prawa, ktora musiata przeciez zakryc sprgzarke.

Co ciekawe, silnik DB 605AS od poczatku wystgpo-
wal w wersji dwupaliwowej”. Produkowano go w dwaoch,
a pozniej trzech wariantach: ASB oraz ASC, a nastgnie
ASM. Wszystkie one mogly jednoczesnie spala¢ dwa ty-
py paliw: albo B4 1 C3, albo B4 1 MW 30, albo C3 oraz
MW 50. Rozdzial paliw na poszczegolne wersje silnikow
przedstawial si¢ nastepujaco:
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DB 605 ASB — B4 + MW 50 lub samo C3,
DB 605 ASC —(C3 + MW 50,
DB 605 ASM — B4 + MW 50 lub samo C3.

Silniki DB 605 AS byly napedzane nowym smiglem
o nieco szerszych lopatach — VDM 9-12159, ktorym za-
stapiono standardowe smiglo VDM 9-12087. Mozliwe,
ze nowe Smiglo w wielu przypadkach instalowano w wer-
sji z drewnianymi fopatami™, ponownie nieco szerszymi
od standardowych, metalowych; proby z takim smiglem,
powiazane z probami silnikow AS, prowadzono jesienia
1943 roku, ale brak jest konkretnych informacji potwier-
dzajacych ich uzywanie w praktyce na samolotach produ-
kowanych seryjnie.

37. W poczatkowym okresie prob Niemcy nazywali ten silnik
Zweibetriebstoff, w skrocie ZBS.

38. Niektore zdjecia zdaja si¢ wskazywac na stosowanie takiego
smigla, ale wnioski tego typu moga by¢ zwodnicze.
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Powyzej: Fabrycznie nowy Me 109 G-6 przerobiony do standardu G-14. Trzy ciemne otwory
na kadlubie, to — od lewej — wlew paliwa do zbiornika rozruchowego, do instalacji GM 1
(na gorze, kolo radionamiernika) i MW 50 (ponizej niego). Silnik DB 605 AM instalowany na
»Gustawie-14* wymagal wtrysku MW 50, dlatego w starych kadlubach G-2/R2 wycinano
dodatkowe wlewy dla MW 50 podczas dokonywania procesu ,reinkarnacji* Messerschmit-

tow w fabrykach.

Ponizej: Me 109 G-14 sfotografowany zimg 1944/45 r. Rowniez i te samoloty powstaly na za-
sadzie przebudowy starych, zuzytych G-6 na nowe G-14 w specjalistycznych fabrykach. Dla-
tego w samolocie wymieniono kolko ogonowe na nowe, ale statecznik pionowy pozostal nie-
zmieniony. Samoloty noszg nowy kamuflaz (albo 81/82, albo 81/83), a maszyna na pierwszym
planie ma W.Nr 7(?)95??2, co wskazuje na produkcj¢ w Mtt. Regensburg,

Z powyzszego wynika, w sytuacji, gdy jeden i ten
sam silnik mogt spalac dwa typy benzyny, to rownoczes-
ne stosowanie benzyny C3 wraz z wtryskiem MW 50 by-
to niemozliwe. Jak si¢ wydaje, zostalo to spowodowane
zablokowaniem do pewnego stopnia limitow mocy silni-
ka, tak, aby motor rownie dobrze pracowat na ,,stabszym*
paliwie (B4), jak 1 na ,,mocniejszym® (C3 miala wiece;
»oktanow" 1 powodowala wzrost mocy silnika nawet o kil-
kadziesiat KM). Jesli zatem silnik ,,nastawiono™ na limit
niezb¢dny dla benzyny B4, to jego przekroczenie przy
uzyciu C3 1 MW 50 moglo by¢ szkodliwe. Z drugiej stro-
ny, niemozliwe bylo ,nastawienie” silnika na mocniejsza
benzyng 1 uzywanie stabszej, poniewaz w takiej sytuacji
motor spalajacy B4 nie dawatby wystarczajacego ciagu.
Jednoczesne zastosowanie MW 50 z benzyna B4 nie nas-
treczalo Zadnych problemow w tych silnikach, ktore mia-
ty by¢ takze zasilane wylacznie tg .mocniejsza” benzyna.

50

(Kol. M. Griehl)

Obie wersje Sondermotoren pozwalaly na dosy¢ wy-
razne poprawienie 0siagow na wysokich pulapach, cho¢
nalezy zalozyc, iz Me 109 napedzane silnikiem ASB,
uzyskiwaty nieco mniejsza predkos¢ na minimalnie wyz-
szym pulapie niz Me 109 z ASC. Pomimo nieznacznego
ograniczenia mocy maksymalne) silnika (z 1475 KM do
1435 KM), w niektorych zakresach lotu uzyskiwano lep-
sze osiagi, niz na ,Gustawach" napedzanych standardo-
wymi silnikami. Na przyklad, predkos¢ maksymalna byta
wigksza od tej, jaka rozwijal standardowy ,,Gustaw*
0 okolo 25 kmvh, a do tego uzyskiwano ja na pufapie az
9000 metrow. Wartos¢ ta mogla by¢ jeszcze wigksza przy
stosowaniu przyspieszacza GM [, osiagajac nawet okoto
670-675 km/h. Whasciwie niemal tak samo prezentowaty
si¢ osiagi Me 109 G-14/AS z silnikiem DB 605 ASM,
z tym jednak wyjatkiem, ze swoja najwieksza predkosc
680 km/h model ten mogt osiagnac na putapie 7500 m i to

po wlaczeniu drugiego zrodla zasilania ze zbiomika
MW 50. Powyzej te] wysokosci stosowanie przyspiesz
cza me wechodzito w rachube, a ponize) niej osiagi stop-
niowo malaly. Na samolotach z silnikami ,M" stosowa-
nie przyspieszacza GM | bylo niemozliwe.

Produkcja Me 109 G/AS trwala od kwietnia 19441,
do wiosny 1945 r. 1 byla zorganizowana zupelnie inacze],
niz produkcja wersyi standardowvch. Glowna czest s
molotow z silnikami AS montowano bowiem w zakla
dach remontowych itp., wykorzystujac starsze lub uszke-
dzone Me 109G, ktorym wymieniano podzespoly i inst
lowano silniki AS. W przypadku Me 109 G-6/AS wiado-
mo o 226 nowych maszynach 1 nastgpnych 460 z odzys-
ku, zmontowanych przede wszystkim w firmie Mi-Me-
tall. Zmiana nastapita dopiero latem 1944 r., kiedv rozpo-
czal si¢ montaz ,,Gustawa-14". Jego podwersja wysokos
ciowa, G-14/AS, byta oryginalnie produkowana, nie li
czac te) czesci maszyn, ktore pochodzity z odzysku na
skutek specyticznej organizacji pracy niemieckiego prze-
mystu lotniczego. Jednak nie tylko to roznito obie wyse-
kosciowe podwersje obu . .Gustawow™. Me 109 G-14/AS
standardowo wyposazono bowiem w DB 605 ASM, ktory
potrzebowal wigksze] ilosci powietrza do chlodzenis,
w wyniku czego pod motorem te] podwers)i widnials
glebsza chlodnica oleju Fo 987, ktora zastapiono starszy
model — Fo 870. W wigkszosci przypadkow, elementem
odrozniajacym G-14/AS od G-6/AS bylo stosowanie
skrzydel z podtuznymi wybrzuszeniami na ich gomych
powierzchniach w G—14/AS (co jednak nie oznaczalo, i
automatycznie w kazdym takim przypadku uzywano
wiekszych kot), podezas gdy na G—6/AS stosowano chy-
ba wylacznie ,bgble"”, Inaczej wygladata kwestia ogonow
i oston kabin — wszystkie samoloty z silnikami tego typu
mialy wigksze stateczniki pionowe 1 dwuczesciowe oslo-
ny kabin. Prawdopodobnie wigkszos¢ (by¢ moze niemal
wszystkie) z G-14/AS posiadaly rowniez dlugie golenie
kotka ogonowego. Jednakze najbardziej nietypowo pre-
zentowala si¢ wersja G—5/AS, ktora pierwotnie przeznz-
czona przeciez gtownie do walk na duzych wysokosciach,
tracifa mozliwos¢ pelnego wykorzystania swoich cis-
nientowych kabin na skutek zainstalowania silnikow AS.

Produkcja Me 109 G/AS nie byla duza. Mozna js
oszacowac na prawie 1800 egzemplarzy, z ktorych pra-
wie 700 przypada na G-6, a 1000 na G-14.

Ostatnia wersja Me 109G, zewngtrznie bardzo po-
dobna do modeli AS, to ,,Gustaw—10", ktory powstal poz-
niej niz nastgpca Me 109G — Me 109K,

+Custaw-10“ tylko w pewnym sensie byt wersja roz-
wojowq Me 109G — mial on by¢ modernizacjg wezes-
niejszych modeli ,,Gustawa® do standardu Me 109 z silni-
kiem DB 605D. Przyczyna podjgcia takiej decyzji byh
koncepeja produkcji samolotow w 1 Rzeszy, gdzie uwa-
zano za konieczne spozytkowanie wczesnie] wyproduke-
wanych maszyn do produkeji nowych mysliwcow. A po-
niewaz Me 109K roznit si¢ znacznie od ,,Gustawow-14",
dlatego stworzono nowg wersje ,,Gustawa”, tak, aby row-
nolegle z seryjng produkcjg nowych Me 109K umozliwic
montaz nowych egzemplarzy Me 109G, zbudowanych z
starych, zuzytych ,,Gustawow*, uzupehionych o nowsz
podzespoty, typowe dla . Konrada®.

Podstawowa, jesli nie jedyna, modernizacja, jakie
dokonano na Me 109 G-10, dotyczyla przedziatu jednos-
tki napedowej, ktory musial by¢ dostosowany tylko do
silnikow DB 605D i ewentualnie DB 605 ASM, a nie
do DB 605 A/AS. Ponadto, ,,Gustaw-10", dostosowany
do standardow , Konrada™, charakteryzowat sig poszerzo-
nym o okolo 40 mm rozstawem podwozia glownego,
a takze kilkoma pomniejszymi innowacjami we wnegtrzu
samolotu, takimi jak na przyklad instalacja elektryczna
Wymianie poddano takze szereg instalacii silnikowych



Po prawej: Me 109 G-14 nalezacy do JG 11,
posiadajacy zolty pas na ogonie i by¢ moze
z6lty ster kierunku. Warto zwroci¢ uwage na
ciekawy kamuflaz 81/82, by¢ moze z dodat-
kiem koloru 83.

Po prawej ponizej: G-14 przebudowany
z G—6 (trzeci wlew w kadlubie i male ,,bab-
le“ na skrzydlach); najprawdopodobniej na-

lezat do IILJG 4. (IWM/Kol. B. Barbas)

— silnik DB 605D byt inny niz stosowane wczesniej na
JGustawach™ DB 605 A/AS. Wedle publikowanej doku-
mentacji techniczne) samolotu, ,,Gustawy-10" miaty la-
ta¢ z nowymi pylonami ETC 503, ale wydaje sig, 12 sta-
nowity one mniejszos¢, bowiem jeszcze na Me 109K
czgdciej instalowano standardowy pylon ETC 500, Nale-
zy zatem zatozyc, 12 dazono raczej do standaryzacji tego
nowego zamka dla G-10, ktory znajdowat sie juz w uzy-
ciu na roznych seriach wczesniejszych ,,Gustawow™ od
okoto potowy 1944 r.

Produkcje Me 109 G-10 traktowano jako uzupehnia-
jaca dla ,,Konrada®, czyli innymi stowy — jako tymcza-
sowa, podtrzymywana do czasu wyczerpania istniejacych
zasobow elementow Me 109G. Dlatego zaktadano zmon-
towanie tylko 6000 egzemplarzy ,,Gustawa—10%, ale az
do wrzesnia 1945 r. Tymczasem rzeczywiste rozmiary
produkeji tej podwersji, ktora rozpoczeto w pazdzierniku
1944 roku, mozna oszacowac na okoto 2600 maszyn zbu-
dowanych do konca wojny.

Jak to juz zaznaczono, Me 109 G-10 napedzat naj-
nowszy w 1944 r. model silnika Daimler Benz: DB 605D,
a pozniej, po wprowadzeniu wersji rozwojowej tej jed-
nostki napedowej, takze wersja dwupaliwowa oznaczona
DB 605 DM. Pierwszy typ tego silnika— DB 605D, wy-
twarzano od wiosny 1944 roku w dwdch podwersjach:
DB 605 DB oraz DB 605 DC, pozwalajacych na uzyska-
nie minimalnie roznych osiggow. Moce maksymalne sil-
nikow uzyskiwano na putapie prawie 7000 m, a wigc na
nizszym, niz ten, na jakim silniki DB 605 AS uzyskiwaty
swoja moc maksymalng (7800 m). Najciekawszym wy-
daje si¢ fakt, iz pomimo réznicy mocy maksymalej po-
migdzy DB 605D (1800 KM), a DB 605AS (1435 KM)
rzedu 350 KM, osiagi samolotoéw napedzanych tymi
dwoma typami silnikow nie roznily si¢ zbytnio. Wynikalo
to gtownie z mozliwo$ci uzyskania podobnej mocy bojo-
wej (1150 KM na AS wobec 1285 KM na D) na nieco in-
nym pulapie operacyjnym, w wyniku czego roznica wy-
nosita tylko 7-10 km/h na korzy$¢ Me 109 G-10. Tym
niemniej, dzigki tym kilku dodatkowym km/h, ,,Gus-
taw-10" okazat si¢ najszybszym modelem ze wszystkich
mysliwcow wersji G.

Produkcje ,,Gustawa-10" mozna zaszeregowa¢ do
kilku grup, w zalezno$ci od wykorzystanych podzespo-
low, ale najwazniejszy bytby jej podzial ze wzgledu na
zastosowang ostone silnika na dwa typy: typ 100 oraz typ
110. Pierwszy z nich charakteryzowat sie gleboka chiod-
nicg oleju oraz standardowa ostona sprezarki i podajni-
kow amunicyjnych, a drugi mial bardziej ptynne przejscia
po lewej stronie i szersza lecz ptytka chlodnice. Samoloty
z ostong typu 110 montowano w Erla z numerami seryj-
nymi od 150000 wzwyz oraz w bloku 490000-491000.
Samoloty tych serii nie posiadaly charakterystycznych
+0abli“ w dolnej czgsci silnika, ostaniajacych czgsc insta-
lacji olejowej, a tylko czgs¢ z nich miata nowe podwozie
660 x 190 mm. Mozna przyjac, iz dotyczylo to tylko tych
maszyn, ktore byly powaznie uszkodzone i1 wymagaly
wymiany platow podczas generalnego remontu.

Druga grupe tworzyly maszyny z ostonami typu 110,
stanowiacymi standardowe rozwiazanie, uzyskane po-

przez dopasowanie do siebie nowych arkuszy blachy
o charakterystycznym zaokragleniu, tak po lewej jak 1 po
prawej stronie kadluba. Rozwiazanie to stosowano na
wszystkich wersjach Me 109 AS/G-10/K, gdyz opraco-
wano je juz w drugiej polowie 1943 r.

Inne elementy konstrukcyjne ,,Gustawow™, jak gole-
nie kotka ogonowego, maszty anteny itp., istnialy na
»Custawach-10“ w roznych formach 1 konfiguracjach
— zalezalo to od kadlubow ,Gustawow", wykorzysta-
nych do produkcji Me 109 G-10. A wykorzystywano nie
tylko G-6/G-14, ale takze G-2/G—4, czy ich podwersje.

Jako ceche¢ charakterystyczng ,,Gustawa-10%, od-
rozniajaca go od maszyn Me 109 G/AS za wyjatkiem
G-14/ASM, mozna przyjac dwa male wybrzuszenia na
dolnej czgsci ostony silnika (wylaczajac samoloty z osto-
nami typu 110). Cecha charakterystyczna samolotow z ta-
kimi silnikami byla takze wydajniejsza (szersza badz
glebsza) chtodnica oleju Fo 987, podczas gdy dobrym
elementem wyrozniajacym silniki DB 605D od wczes-
niejszych wersji DB 605, jest przeniesiony wyzej wlew
do zbiornika oleju, tuz za kolpakiem.

Tak jak 1 poprzednie wersje, takze ,,Gustawa—10
produkowano w wielu wariantach, chociaz z réznych po-
wodow zakres modyfikacji stawal, si¢ coraz bardziej
ograniczony. Przykiadem byl Me 109 G-10/R2 (z syste-
mu Riistzustand), ktory stanowit wersje samolotu rozpoz-
nawczego z identycznym wyposazeniem, jakie stosowa-
no wezesniej — Rb 50/30. Samoloty te nie posiadaly in-
stalacji MW 50, a anteny FuG 25a byly przesunigte do ty-
tu, do piatego segmentu. Produkowano je w fabryce
WNF w bloku numerow pomiedzy 770000 a 771000 (na
przykiad w 1./NAGr uzywano w marcu 1945 r. nastepu-
jacych maszyn: W.Nr 770178, 770179, 770199, 770200,
770223 1 770240), a ogolem zmontowano niecale pot ty-
siaca tych platowcow. Istnieje pewne prawdopodobienst-
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wo, ze po zakonczeniu produkeji ,,Gustawa—8* zmonto-
wano rowniez niewielka liczbe maszyn rozpoznania
taktycznego, wyposazonych w parg kamer Rb 12,5/7 x 9
1 radiostacj¢ FuG 16 Z8, ale brak jest na to jednoznaczne-
go potwierdzenia.

Do jednej z najrzadszych juz w tym czasie modyfi-
kacji nalezy zaliczy¢ dodatkowe uzbrojenie w postaci
dwoch podskrzydtowych dziatek MG 151/20. Wydaje
sig, 1z w praktyce takze uzbrojenie bombowe, podwiesza-
ne pod ETC 501 (wzglednie ETC 503), bylo uzywane
bardzo rzadko ze wzgledu na konieczno$é stosowania do-
datkowych zbiornikow na 300 1 paliwa. Samoloty produ-
kowano rowniez w wariancie mysliwca na kazda pogode,
wyposazonego m.in. w automatycznego pilota PKS 12
1 podgrzewany wiatrochron (zapewne Riistzustand 6).
Wydaje sie, ze pozyskiwano je poprzez modyfikacije go-
towych ,Messerdow* w specjalistycznej firmie. Ilos¢c wy-
produkowanych maszyn tej podwersji jest nieznana, ale
z cala pewnoscia niewielka.

Na tym historia ,,Gustawa“ mogtaby (i powinna) za-
konczy¢ sig, albowiem Me 109 G-10 byt ostatnia wersja
~Custawa", stworzona przez Messerschmitta. Tak jednak
si¢ nie stato, jako Ze nastgpny model stworzyla... anglo-
saska historiografia. Otoz, swego czasu, kto$ polaczyl ze
soba informacje o jednym czy dwoch straconych przez
Luftwafte Me 109 G-16, odnotowanych w dokumentach
sztabowych OKL, ze zdjeciem dziwacznego Me 109,
ktorego nie potrafiono zaszeregowac i w ten sposob stwo-
rzyl nowego ,,Gustawa“. Okreslono go jako: ,taktyczny
samolot mysliwsko-bombowy wsparcia pola walki®.
Dlaczego akurat tak? Ano dlatego, ze zdjecie to przed-
stawia ,,Messera“ z podskrzydtowymi gondolami dziatek
MG 151/20 1 podkadtubowym pylonem na bomby o wa-
gomiarze 50 kg! Na usprawiedliwienie autorow, zajmuja-
cych si¢ tematem Me 109 w latach 50-tych, mozna uz-
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Obok silnika, jedng z glownych zmian wprowadzonych na ,,Gustawie“, byla wymiana kabi-

ny. Jesli na innych konstrukcjach lotniczych rozwéj wymuszal modyfikowanie kabin tak, aby
zapewnialy one pilotom lepsza widocznosé, to w Me 109 bylo na odwrét — widoczno$é z ,,Gu-

stawa® byla fatalna; gorsza niz we wczesSniejszych Me 109.

nac, iz wowczas — a i pozniej takze — mato kto oriento-
wat si¢ w systemie niemieckich modyfikacji, pozwalaja-
cych na szerokie modernizacje samolotow Luftwaffe.
W konsekwencji tworzono czasami nowe podwersje, kto-
re nigdy nie istnialy. Warte jednak odnotowania jest, ze
wszystkie publikacje blgdnie interpretowaly podkadiubo-
we uzbrojenie tego ,,Messera”, albowiem nie byt to pylon
ETC 50/VIIId (jak go zidentyfikowano), lecz inne urza-
dzenie, pozwalajace na podwieszanie nie czterech, lecz
tylko dwoch bomb po 50 kg kazda, jedna za druga!

W rzeczywistosci, czegos takiego, jak Me 109 G-16
oczywiscie nie bylo. W zadnych dokumentach Luftwaffe,
RLM czy Messerschmitta jakie do tej pory przebadano,
nie ma ani jednej wzmianki o takiej wersji ,,Gustawa®.
A wyzej przywolane informacje o jednej czy dwoch stra-
tach G-16 sa bez watpienia wynikiem bledow (na przy-
kiad maszynistek) przy masowo kopiowanych dokumen-
tach Luftwaffe o stratach, przygotowywanych dla po-
szczegolnych szczebli dowodzenia.

(CAW)

Samolot widniejacy na zdjeciu to jeden z wezesnych
Me 109 G-6, W.Nr 15562, CN+WF, bedacy jednym
z prototypow dla programu Me 109 z silnikiem wysokos-
ciowym DB 605AS. Jednak z powodu tradycyjnych
opOznien w realizacji programow modernizacyjnych,
w momencie utrwalenia platowca na zdjeciu, samolot
weiaz byl wyposazony w DB 605 A-1 oraz instalacje
GM 1. Mozna oceni¢, ze zdjecie to pochodzi z jesieni
1943 roku, bowiem samolot ma juz nowszy typ okapoto-
wania silnika.

Produkcje Me 109G prowadzono przez caly ostatni
rok wojny pelna parg. Mozna wrecz zaryzykowac twier-
dzenie, ze w warunkach ostatniego polrocza istnienia
I1I Rzeszy, Messerschmitty wrecz ,,thuiczono®, a nie pro-
dukowano, tak, jak to czyniono w innych panstwach. Co
rusz otwierano jakie$ nowe (czgsto nawet polowe) mon-
townie samolotow, do ktorych Sciagano z calych Niemiec
podzespoly produkowane przez poszczegolne firmy (sil-
niki, skrzydia, owiewki, stateczniki, podwozia itp. itd.)

Nowy typ kabiny, tzw. ,,Erla—Haube* byl dlugo oczekiwanym krokiem we wiasciwym kierun-
ku, cho¢ bardzo spéznionym. Dzi¢ki nowej owiewce poprawil si¢ widok na boki i do tylu, ale
widocznosé¢ do przodu nie zmienila si¢ — nadal byla fatalna. Réwniez owiewka wcigz musia-
la by¢ usztywniona ciezkimi, duzymi ramami, m.in. dlatego, Ze to do niej wlasnie montowa-
ny byl pancerz. Zdjecie przedstawia kabing Me 109 G-10, ktorego mozna zidentyfikowac po

wystajacym elemencie w tyle kabiny.
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| sktadano Me 109G. Poniewaz dostawy nie byly regular-
ne, dlatego bardzo cz¢sto manipulowano nimi, przerzucs
jac transporty z jednej linii kolejowej na druga. W ten
sposob jakas montownia mogta dosta¢ na przykiad dosts-
we¢ powigkszonych statecznikow pionowych, mimo ze
caty czas produkowata Me 109G z malymi statecznika-
mi. Na przetomie zimy 1 wiosny 1945 r. improwizacj
osiagnela swoje apogeum. Dlatego tak bardzo istotng sta-
la sig standaryzacja, ktorg starano si¢ za wszelka ceng
wprowadzi¢ w Zycie w tym czasie, a takze nieco wczes-
niej. Wynikiem tego byta produkcja w zimie 1945 r. juz
tylko trzech podstawowych ,,109*; G-10, koncowych
G—14/AS i K4, przy czym te dwie pierwsze wersje trak-
towano juz wtedy jako przejsciowe. Trzecia z nich, jako
ostatnia wersja Me 109, pojawita si¢ po raz pierwszy na
tasmach montazowych fabryki Messerschmitta w Re-
gensburgu dopiero w pazdzierniku 1944 r., mimo ze pier-
wotnie rozpoczecie jej produkc)i przewidywano w... lip-
cu 1943 r.! Powodem tak duzej przerwy w rozwoju ,,109
(pomigdzy wprowadzeniem wersji Me 109G do produk-
¢ji, a rozpoczeciem prac nad Me 109K minat ponad rok),
byt brak rozwojowe;j jednostki napedowej DB 605 z jed-
nej strony, a z drugiej skoncentrowanie si¢ Messerschmit-
ta na pracach nad Me 209 1 309 — nastgpcami ,,109". Po-
niewaz prace te zakonczyly si¢ fiaskiem, powrdcono do
programu modernizacji Me 109, glownie poprzez wymi-
ang jednostki napedowej.

Niestety, tak jak 1 w przypadku niemal wszystkich
modeli Me 109G, nie mozna obecnie powiedziec nic
konkretnego o prototypach Me 109K. Niewiele wiadomo
takze o same) historii samolotu. Z cata pewnoscia mozna
jednak stwierdzic, 1z prace nad tym modelem zaczely si¢
bardzo pozno, bo dopiero z poczatkiem lata 1943 roku
w fabryce WNF w Austrii, blisko wspotpracujace) z Mes-
serschmittem A.G. Wytwornia Messerschmitta byl
w tym czasie zaj¢ta pracami nad innymi samolotami, dla-
tego catos¢ programu modyfikacyjnego przeniesiono do
WNF, gdzie, by¢ moze, proces ten zapoczatkowano.

Prace nad ,,Konradem", prowadzone pod nadzorem
E-Stelle Rechlin, posuwaty si¢ dosy¢ powoli z powodu
problemow z silnikiem. Jak wskazuje jeden z raportow
E-Stelle z sierpnia 1943 r., klopoty dotyczyly przede
wszystkim systemu fadowania i obiegu oleju, nad ktory-
mi nie mozna bylo zapanowac. Zapewne z tego powodu
firma WNF, ktora miata zapewni¢ do testow wzorzec se-
ryjnego samolotu (Musterflugzeug), nie wywiazywala sig
z ustalonych zobowiazan. Samolot taki miat by¢ dostar-
czony do Rechlina na cykl testow panstwowych pod ko-
niec sierpnia 1943 r., nastepnie w polowie wrzesnia, ai
w koncu zmieniono termin na poczatek 1944 r. Trudno sig
tym opdznieniom dziwi¢. Wydzial E-5 z E-Stelle Rech-
lin dokonat ostateczne) kontroli makiety Me 109K dopie-
ro pomigdzy 10 a 17 pazdziernika 1943 ., akceptujac ja
Nieco wczesnie], w pierwsze] dekadzie tegoz miesigca,
wystawiono oceng blize) nieokreslonemu obiektowi, na-
zwanemu w dokumentacj1 E-Stelle Rechlin Me 109 K-1.
Niewielka roznica w czasie wskazuje, ze chodzi o jeden
1 ten sam obiekt, co oznaczaloby, ze atrapa byla jedno-
czesnie prototypem pierwsze] podwersji mysliwea. Tez
tg potwierdzajg odkryte niedawno zdjgcia®, ukazujace
~Konrada“ w hali wytworni WNF w 1943 roku, w wersji
z cisnieniowy kabing, typowa dla podwers)i oznaczanych
cyframi nieparzystymi. Za dowod wymiennego identyfi-
kowania prototypu 1 makiety® moze shuzy¢ rowniez in-
formacja o planowaniu produkcji dziesigeiu przedseryj-
nych Me 109K w listopadzie tegoz roku, ktore miano do-
prowadzi¢ do standardu ,,Konrada—2". Wyprodukowanie
egzemplarzy serii zerowej wydaje si¢ niemozliwe w tam-
tych warunkach, gdyby makieta nie mogfa latac rowniei
jako prototyp.



Opinia wystawiona prototypowi przez panstwowych
specjalistow byla bardzo wysoka, zwlaszcza za sprawa
skutecznie rozwigzanego problemu ze sprgzaniem po-
wietrza oraz okapotowaniem silnika. Samolot ten miat
juz typowe dla , Konrada® detale, jak na przyklad: wlew
paliwa przesuniety z pomiedzy trzeciej a czwarte] wrggl
kadtuba (tak, jak na ,,Gustawach") tuz za kabing, migdzy
druga a trzecia wrega; wziernik w kadtub przemieszczo-
ny z czwartego segmentu na trzeci, co wynikalo z przesu-
niecia do przodu aparatury radiowej. Wystepowaly tez
roznice w stosunku do pozniejszych, seryjnych maszyn,
sposrod ktorych mozna wymieni¢ dwie najwazniejsze:
nieco odmienne uksztattowanie wybrzuszen w rejonie uz-
brojenia kadtubowego 1 sprezarki (nie obejmujace wlotu
powietrza do gaznika), a takze nowy typ owiewki kabiny;
co prawda dwuczesciowej, ale z ruchoma czgscia, bardzo
przypominajaca rozwiazanie zastosowane pozniej na
czeskich Aviach.

Nalezy zalozy¢, ze ostateczne terminy oblotu proto-
typu Me 109K nie zostaly dotrzymane 1 samolot taki by¢
moze w ogole nigdy nie wzbit si¢ w powietrze. Wydaje
sig, 7e czgS¢ niezbgdnych prob podjeto na samolotach
podwersji AS, a szereg nowych detali przetestowano na
seryjnych Messerschmittach wyznaczonych do prob. Do-
brym przykladem sa Me 109 G—6, wykorzystane do tes-
tow z nowym typem podwozia wiosng 1944 roku, a wige
juz po terminie, wyznaczonym do oblotu prototypu
Me 109K. Byly to maszyny: W.Nr 18136, BF+QH, na
ktorym testowano system ostony-kot podwozia w lukach,
oraz W.Nr 167227, na ktorym testowano nowe podwozie.

Poza tym, nalezy pamigtac, ze nadal wystgpowaly
problemy z silnikami DB 605D, ktorych produkcja weiaz
nie zostala uruchomiona. Jesli zatem zsumowac te wnios-
ki, to okaze sie, ze ewentualny prototyp Me 109K
7, mniej wiecej, zimy 1944 r., pod wieloma wzgledami
nie mogt odpowiadac przysziemu Me 109K. Przyczyna
mogta okazac si¢ rowniez kwestia stopniowego rozwoju
koncepeji ,,Konrada“. Poczatkowo zakladano na pewno
tylko konieczno§¢ wymiany silnika, podczas gdy inne
zmiany, jak na przyklad nowsze podwozie, czy powigk-
szony statecznik pionowy, przyszty dopiero z czasem, po
ich zaprojektowaniu. Po testach, wprowadzono je rowno-
cze$nie do programu ,,Konrada®, jak 1 na nowych seriach
Gustawow" — taka procedura z cala pewnoscia miala
zastosowanie w przypadku powigkszonego statecznika
pionowego. Identycznie zapewne bylto z wydtuzong gole-
nig kotka ogonowego, ktora wyraznie poprawiala wlasci-
wosci startowe Messerschmittow z mocniejszymi silnika-
mi, Na ,,Konradzie™ musiata si¢ ona pojawi¢ mniej wiecej
wtedy, gdy wprowadzono ja na Me 109 G-14/G-10.

Po glebszym zastanowieniu sig, pewnym wydaje sig,
7e w rzeczywisto$ci co$ takiego, jak prototyp produkeyj-
ny Me 109K wlasciwie nie byl potrzebny. Zmiany wpro-
wadzane na ,,109* okazaly si¢ na tyle drobne, Ze nie wy-
magaly wlasciwie zadnej ingerencji w konstrukcje pla-
towca, a potrzebna wiedze o usprawnieniach pozyskiwa-
no z testow kilku prototypow, przeznaczonych do bada-
nia poszczegolnych rozwiazan. Mozna z cala pewnoscia
stwierdzic, iz poza prototypami wczesniej Juz wymienio-
nymi, musial istnie¢ jakis ,,Gustaw", na ktorym testowa-
no nowe, mocniejsze podwozie o szerszym rozstawie,
czy inny, ze zmienionym sterem kierunku, zaopatrzonym

39. W. Haberfellner, W. Schroeder — ,,Wiener Neustidter Flug-
zeugwerke™ — Weishaupt Verlag 1994, str. 116-117.

40. Zdaniem autora, okreslenie ‘atrapa’ bylo stosowane tylko do
czolowej czgsel tego samolotu, gdyz chodzilo o nowy typ okapo-
towania, ktory przeciez dopiero wtedy opracowywano. Dlatego tez,
w poczatkowym okresie samolot ten faktycznie mogl uchodzi¢
tylko za atrapg, podczas gdy niedlugo potem, po dopracowaniu
przedniej czeSci samolotu, bez zadnych problemow mogt ewolu-
owac w petnosprawny prototyp.

S

Powyzej: Pierwszy prototyp Me 109 G-12, powstaly na bazie jednego z ,.zerowych“ Me 109G
poprzez zabudowg¢ atrapy tylnej kabiny dla instruktora. (MTvia M. Krzyian)

Powyzej: Kolejne ujecie Me 109G zbudowanego na bazie Me 109F, wyposazonego w atrape
drugiej kabiny. Warto zwréci¢ uwage na wlot powietrza zaraz za rynienkg uzbrojenia oraz
kod Stammkenzeichen, wskazujace na pochodzenie maszyny z serii samolotéw G—0.

(MT via M. KrzyZan)

Ponizej: Produkcyjny prototyp Me 109G-12, znany jako Me 109 V52, nosil kod GJ+MG,
a powstal podczas remontu zuzytego Me 109 G—6/trop. (MT via M. Krzyian)
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Me 109 G-12 porzucony przez Niemcow w zachodniej cz¢sci kraju pod koniec wojny.

w potrojny trymer. Dlatego tez w sierpniu 1944 r. od razu
rozpoczeto seryjng produkcje Me 109K, zaczynajac od
umownej serii przedseryjne) — tak, jak w przypadku
Fw 190D, pierwsze dziesie¢ egzemplarzy uznano za serig
~fozbiegowa™ 1 przeznaczono do testow, jak 1 do opraco-
wania podwersji rozwojowych. Samoloty te, o numerach
W.Nr 330100-330110, ktore zmontowano w okresie,
mniej wiecej, dwoch miesigcy, po czym fabryke w Re-
gensburgu zaczely opuszczac maszyny seryjne, ktorych
w pazdzierniku zmontowano juz okolo 5060 sztuk. Nie
byt to jednak model , Konrad-2“, ktorego produkcjg pla-
nowano na luty 1944 roku, lecz , Konrad-4". Taki przes-
kok wynikat z systematycznego wprowadzania do pro-
gramu Me 109K wszystkich nowinek zastosowanych na
Loustawach®, co bylo spowodowane dlugim oczekiwa-
niem na silnik DB 605D. W konsekwencji, z miesiaca na

(Kol J Crow)

miesiac, ,.Konrad" stawal si¢ coraz bardzie) nowoczesny
w stosunku do swojego pierwowzoru z jesieni 1943 r.
W wyniku wiasnie tych prac modemizacyjnych, jak
| doSwiadczen wojny powietrznej, zrezygnowano z wer-
sji wysokosciowych K-1 oraz K-3, jak i z K-2, zadajac
jednoczesnie produkcji tylko jednego modelu, ktorym
okazal si¢ Me 109 K4.

Produkcja ,Konrada“, mimo Ze prowadzona przez
jedng fabryke w Regensburgu, szybko ruszyla z miejsca.
Z poczatku wiele samolotow nie trafiato do jednostek bo-
jowych, lecz do instytucji badawczych na krotsze lub
dhuzsze testy, a takze do baz tylowych. Z pierwszego tuzi-
na Me 109 K—4 do jednostek nie dotart chyba zaden,
przynajmniej na poczatku. Ale i szereg pozniejszych eg-
zemplarzy wysylano na testy: na przyklad w styczniu
1945 roku, w Rechlinie latano na W.Nr 332297 oraz

Me 109 G-12 zbudowane na bazie samolotéw z silnikiem DB 605AS lub DB 605D byly raczej

bardzo rzadkie.

(Archiwum)

W.Nr 783063". Ponadto, nadal prowadzono testy prototy-
pu wzorcowego (Musterflugzeug) Me 109 K—4, ktorema
towarzyszyly samoloty wersji: G-10, G-12 1 G-14. Pon
tym, w E-Stelle znajdowal si¢ jeszcze jeden K—4, kiore-
mu zabudowano blizej nieokreslone zbiomiki (chodz1 z2-
pewne o ,,mi¢kkie" zbiomiki w skrzydiach).

Cecha charakterystyczng ,, 109" w nowej wersji stako
sie catkowicie ostonigte podwozie, 1 to zarowno glowne,
jak 1 ogonowe. Zdjecia z jednostek wskazu)a jednak czz-
sami brak elementow pozwalajacych na zakrycie podwo-
zia ogonowego oraz kol podwozia glownego w samolo-
tach stojacych na lotniskach. Literatura fachowa thuma-
czy to zdejmowaniem ruchomych oslon w podwozn
glownym, jak i blokowaniem oston kotka ogonowego
w pozycji zamknigte). Posunigcie takie musialo byc wy-
muszone cze¢stym wdzieraniem si¢ biota do komér pod-
wozia, ktore w ten sposob uniemozliwialo sprawng eks-
ploatacj¢ mechanizmow. Wydaje si¢ jednak, ze oslony
mogly by¢ demontowane lub blokowane w pozycji zam-
knigtej juz w wytwomi, z powodu braku odpowiednich
podzespotow; dotyczy to zwlaszcza widelcow kotka ogo-
nowego. W ten sposob niektore partie , Konrada™ mialy-
by catkowicie zakryte podwozie, a inne nie; wszystko to
byloby zalezne od poszczegolnych seni czy producentow
tego mysliwca, a nie od personelu jednostek.

Wszystkie elementy modemizacyjne, wprowadzone
na ostatnie serie roznych wersji ,,Gustawow", na ,.,Konrz-
dzie—4" staly si¢ juz standardem, wiacznie z potrojnym
trymerem (tylko najwczesniejsza seria z jesieni 1944 r.
miala pojedynczy) na drewnianym sterze kierunku, jak
i pojedynczym na lotkach. Me 109 K—4 wyrozniaja spo-
srod poznych modeli Me 109G takie detale, jak: nieznz-
cznie zmieniona instalacja paliwowa z wlewem przenie-
sionym tuz za kabing, za druga wrege; przeniesiony
wziemnik do kadtuba; butle tlenowe przeniesione w prawe
skrzydto; oraz — z wyjatkiem pierwszych sern — brak
masztu antenowego 1 zaczep na szczycie statecznika pio-
nowego dla linki antenowe). W odroznieniu od Me 109G,
~Konrady" miaty tylko dwa wlewy po prawej stronie ka-
diuba: jeden w tyle, a drugi tuz za kabina; pierwszy z nich
pozwalal na uzywanie paliwa do rozruchu silnika (3 1),

41. W.Nr 783063 wystepuje w dokumencie dotyczacym . Konra-
da—4", ale numer seryjny raczej jednoznacznie wskazuje na , Gus-
tawa—14", wyprodukowanego w Mt Regensburg. Poniewaz jednak
oba samoloty montowano w tej samej wytwomi, to istnieje mozli-
wos¢, iz w tym bloku numerdw znalazla si¢ partia , Konradow™,



Me 109 G—6 przerobiony na prototyp ,,Konrada®, przelom lata i jesieni 1943 roku. Wyraznie wida¢ pierwotny typ oston uzbrojenia nad sil-

nikiem oraz proponowany typ owiewki.

a drugi na zastosowanie MW 50. W przeciwienstwie do
JOustawow*, gniazdo tadowania przyspieszacza na
~Konradach* znajdowato si¢ w pierwszym segmencie (na
Gustawach* — drugi segment), a bylo to wynikiem
przeniesienia zbiornika MW 50 w kadtubie ,,Messera™ do
przodu. Dzigki temu poprawila si¢ stateczno$¢ samolotu
w locie, zblizajac warunki pilotazowe do tych, jakie wy-
stepowaly na ,,Friedrichach®,

Wedle dostepnej wiedzy, mozna jednoznacznie
stwierdzi¢, ze ,,Konrad-4" nie miat zadnych nastepcow.
Co prawda, niektore zrodta wspominajq czasami o produ-
kowaniu Me 109 K-6 od poczatku 1945 r., jako alterna-
tywnej, ,.ciezkiej wersji ,lekkiego” Me 109 K-6, ze
skrzydlowym uzbrojeniem w postaci dwoch dzialek
MK 108 kalibru 30 mm (zapas amunicji — 40 pociskow
na lufe), ale istnienie egzemplarzy seryjnych tego modelu
jest nieprawdopodobne. Prototyp tego modelu zbudowa-
no we wrzesniu 1944 roku w oparciu o jeden z seryjnych
~Konradow—4“, po czym oddano do Tarnewitz na testy.
Personel jednostki wyrazit jednak swoje niezadowolenie
z powodu dodatkowego uzbrojenia w skrzydtach, co
przedtuzyto proby do polowy lutego. Pod koniec tego
miesiaca maszyna zostala przerzucona do 1 FLDiv. na
Froncie Wschodnim na testy polowe, po czym slad po
niej zaginat. Losy tej podwersji byly jednak przesadzone
juz w momencie jej oblotu. Luftwaffe byla zainteresowa-
na zaspokojeniem swoich potrzeb, a to wymagato maksy-
malnej produkcji, a nie wprowadzania nowych mysliw-
cow czy rozwigzan konstrukcyjnych, wymagajacych no-
wego oprzyrzadowania w fabrykach, co wplyneloby na
ograniczenie produkeji. Wydaje sie, iz ,,Konrad—6“ mogl-
by by¢ produkowany tylko w takiej sytuacji, gdyby cale
wymagane oprzyrzadowanie przygotowano w styczniu
1945 1., tak, aby w lutym rozpocza¢ montaz tej maszyny.
W pdzniejszym okresie nie bylo na to juz praktycznie
szans, poniewaz produkcja mysliwcow w III Rzeszy za-
konczyta si¢ w marcu (ostatnie platowce zmontowano
w poczatkach kwietnia). Dodatkowym potwierdzeniem
faktu, iz ,,Konrada—6" nie produkowano, moze by¢ mate-
riat fotograficzny z konca wojny, ukazujacy setki wrakow
niemieckich samolotow. Posrod nich nie zidentyfikowa-
no zadnego Me 109 K—6. Na to samo wskazuja doku-
mentacje specjalnych stuzb technicznych panstw okupa-
cyjnych, ktore wyszukiwaty po catych Niemczech nowe

maszyny. Na te¢ podwersje ,,Konrada® — ani na zadna
inna — nie natrafiono.

Ponadto, w literaturze przedmiotu przyjmuje sig cza-
sami, Ze istnialy takze takie wersje jak: K-8, K-10, K-12
1 K-14. Zgodnie z zachowanymi szczatkami dokumen-
tacji ,,Konrada®“ i w oparciu o do$wiadczenia z ,,Gusta-
wem", przyjmuje si¢, ze K-8 mial funkcjonowac jako sa-
molot rozpoznawczy z kamerami Rb 50/30 lub Rb 70/30,
radiostacja FuG 16 ZS 1 bez MG 131, jego cecha charak-
terystyczna miato by¢ dziatko MK 103 w kadtubie 1 para
dzialek MK 108 w skrzydtach (lub MG 151/20 [100 po-
ciskow] jako ,ersatz*). W rzeczywistosci, nie wiadomo
czym mial by¢ , Konrad-8“. Zdaniem autora wersja ta, to
propozycja kolejnej odmiany mysliwca z cigzkim uzbro-
jeniem, w ktorym kadtubowe uzbrojenie w postaci dzial-

(Kol. Autora)

ka MK 108 miano zastapi¢ dlugolufowym dziatkiem
MK 103 z zapasem 85 sztuk amunicji, a takze wzmocnic
je dwoma dziatkami MK 108 lub MG 151/20 w skrzyd-
fach. Projekt takiego mysliwca zostal utrwalony na fab-
rycznym rysunku pogladowym z dnia 23 czerwca 1944 r.,
na ktorym nie zaznaczono kamery. Moze to wskazywac,
iz model z kamera przewidywano jako konwersje ,,Kon-
rada-8", wystepujaca pod oznaczeniem Me 109 K-8/R2.
Na rozwiazanie takie wskazywalyby dotychczasowe dos-
wiadczenia z wersja rozpoznawcza ,,Gustawa“, ktore wy-
raznie wskazuja, iz samolot rozpoznawczy uzyskiwano
poprzez zmodyfikowanie standardowej konstrukcji mys-
liwskiej; dotyczy to zarowno ,,Gustawa—4“, rozpoznaw-
czego ,,Gustawa—8"“ jak-1 ,Gustawa—10". Jesli jednak
Me 109 K-8 miat faktycznie pelni¢ standardowo funkcje

Me 109 G-6/AS z JG 11. Jest to maszyna pierwszych serii, co jest wyraznie widoczne po spe-
cyficznym ksztalcie okapotowana silnika, ,,przycietego” wedle pierwotnych zalozen. Warto
zwroci¢ uwage na kamuflaz samolotu — RLM 76 na wszystkich powierzchniach. Byl to ty-
powy schemat malowania dla eskadr wysokosciowych.

(Bundesarchiv)




samolotu rozpoznawczego, to, opierajac si¢ na doswiad-
czeniach ,Gustawa-8“, mozna by postawic tezg, ze mial
by¢ przeznaczony do rozpoznania taktycznego. To z kolei
znaczy, ze jego wyposazenie fotograficzne moglo by
skladac sig tylko z dwoch matych kamer Rb 12,5 x 20, in-
stalowanych w trzecim segmencie, ktorych na wspomnia-
nym rysunku pogladowym rowniez... nie ma. Nie nalezy
sig temu wszakze dziwic, bowiem — jak sama nazwa
wskazuje — rysunki nie byly dokumentacja samolotu
w pelnym tego stowa znaczeniu, lecz propozycjami biura
konstrukcyjnego, prawdopodobnie niezb¢dnym: do utr-
walania m.in. zmian zachodzacych w programie ,Konra-
da* na skutek, na przyklad, negocjacji z przedstawiciela-
mi RLM. Traktowanie takiego materiatu jako dokumen-
tu, mija si¢ zatem z celem. Wyraznie potwierdza to rze-
czony rysunek pogladowy, na ktorym — tak jak na kaz-
dym innym, ukazujacym rozwojowe wersje ,,Konrada—4"
— widnieje fotokaem zabudowany w krawgdzi natarcia
lewego skrzydta, pomimo tego, ze urzadzenie to wyste-
powato tylko w ramach modyfikacji Riistsatze. Jesh za-
tem ktos chciatby zdefiniowac przeznaczenie , Konra-
da-8", to, opierajac si¢ na dostgpnych danych, ma do wy-
boru dwie mozliwosci: albo samolot rozpoznawczy ze
zredukowanym uzbrojeniem, albo ,cigzki™ myshwiec
z wymienionym uzbrojeniem kadlubowym. W pierw-
szym przypadku Me 109 K-8 bylby uzbrojony tylko

-- o

Me 109 G-6, W.Nr 15562, CN+WF, stanowil jeden z nie mniej niz tuzina prototypow dla sa-
molotow z silnikami DB 605 AS oraz D. Szczegolng uwage zwraca podkadiubowy pylon na
dwie bomby po 50 kg kazda.

(MT via M. Krzyzan)

w dziatko MK 108 lub MK 103, w drugim — MK 103,
2xMG 13112 x MK 108 (lub 2 x MG 151/20)°. Poza
tym, warto pamigtac, iz projekt Me 109 K-8 nalezy ra-
cze) rozpatrywac w kategoriach stricte teoretycznych, juz
chociazby dlatego, ze malo prawdopodobne wydaje sig.
aby 1stniala realna mozliwosc funkcjonalnego zabudowa-
nia dziatek MG 151/20 w tych samych komorach, co
MK 108. Byla to bowiem nie¢o inna bron, nie tylko pod
wzgledem gabarytow, ale takZze konstrukc)i mektorych
elementow. Niebagatelnym problemem bylaby przede
wszystkim diuga lufa dziatka MG 151, ktora powodowa-
laby wigkszy odrzut stawiajac jednoczesnie wigkszy opor.

Jesh przyjac, ze K-8 mial byc altemnatywna wersja
K—6, wyrozniajaca si¢ innym uzbrojeniem, to K-10 miai
petni¢ taka sama role wobec K—4. W przeciwienstwie
jednak do wczesniejsze) pary, ,Konrad-10" mial rozni¢
si¢ od ,Konrada—<4" tylko jednym typem uzbrojenia
— Me 109 K-10 nie mial miec uzbrojenia skrzydlowego.
W konsekwencji, ulec zmianie mialo tylko centralne uz-
brojenie mysliwca; MK 108 mialo zostac zastapione
dziatkiem MK 103. Bron ta roznifa si¢ od MK 108 m.in.
duga lufa 1 duza sila niszczycielska pociskow, pozwala-
jaca na zwalczanie lekkich pojazdow z nawet dosyc sil-
nym opancerzeniem. W pewnym sensie, bylo to rowniez
uzbrojenie bardziej nadajace si¢ do walk powietrznych,
poniewaz dzicki m.in. dtuzsze) lufie zwigkszat sie zasigg

ostrzahu, a to oznaczalo mniejszy rozrzut pociskow. Jak
nie trudno si¢ domyslec, bron miata takze 1 istotne wady.
Jej masa trzykrotnie przewyzszata cigzar MK 108, szyb-
kostrzelnos¢ byta mniejsza o okoto 33%, a zapas amuni-
¢ji przenoszone] w Me 109 musiatby by¢ mniejszy o kil-
kanascie pociskow. Nie bylo to zatem rozwiazanie, ktore
mozna by uznac za zadowalajace.

Nastepna podwersja, Me 109 K-12, to oczywiscie
maszyna szkolno-treningowa, ktora nigdy nie wyszla pe-
za stadium projektowe, natomiast Me 109 K-14, to wer-
sja specjalistyczna mysliwca K—4.

Me 109 K-14 to chyba najcickawsza podwersjs
.Konrada®, glownie z powodu wysokosciowe) specjali-
zacj1 1 wigkszych roznic w stosunku do poprzednich me-
deli. Samolot ten mial by¢ wyposazony w silnik DB 605L
ze smiglem VDM 9-12199 o czterech cienkich lopatach.
Smiglo takie testowano w styczniu 1945 r., w ramach te-
g0 samego programu, podczas ktorego poddawano pré-
bom dwa typy S$migiel o dwoch cienkich lopatach
(VDM 9-12199.10 oraz VDM 9-17018.10). Smigiet tych
nie badano jednak z mysla o DB 605L, lecz z przeznacze-
niem dla standardowych mysliwcow wyposazonych
w DB 605D. Sam silnik DB 605L stanowit wersj¢ rozwo-
jowa silnika DB 605E, ktory z kolei byl zmodemizowang
wersja silnika DB 605D, lecz napedzana czterolopato-
wym smiglem.

Jesli DB 605E byl nieco mocniejszym silnikiem na
srednie pulapy dla standardowego mysliwca, to DB 605L
dysponowal dwustopniowa sprgzarka 1 zostal przezns
czony dla mysliwca wysokosciowego, operujacego na

42. Tak na marginesie warto podkreslic, ze proponowane uzbrojenie samolotu wyraznie wskazuje na absurdalnosc opisu modelu K-8. Gdyby samolot miat petnic rol¢ maszyny rozpoznawczej ze zredukowanym
uzbrojeniem w kadtubie (w celu zmniejszenia ciezaru 1| zwigkszenia szybkosci; byla to standardowa praktyka na rozpoznawczych ,.Gustawach™), to po co potrzebne by mu bylo ciezkie uzbrojenie w skrzydiach?
Jest to problem identyczny do tego, ktory wystepuje na rozpoznawczych ..Gustawach™, na przyklad Me 109 G-8. ,Handbuch" do tego samolotu przewidywal mozliwosc zastosowania podksrzydlowych dzialek
MG 151/20, ale nie ma zadnych swiadectw, wskazujacych na istmiemie tak zmodyfikowanych samolotow. Jest to o tyle zrozumiale, ze uzywanie dodatkowego, cigzkiego uzbrojenia na samolocie rozpoznawczym,
ktoremu wiasmie dopiero co zredukowano czesc jego wiasnego uzbrojema, me mialoby kompletme zadnego sensu. Wrecz przeciwnie — dziatka w gondolach zabieraly okoto 20 km/h, co dla samolotu majacego

broni¢ si¢ glownie dzicki szybkosci, bylo duza strata.
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Me 109 G-10, W.Nr 15153? ,,czerwona 22-ka“ jednej z jednostek operujacych na Froncie Wschodnim w 1945 roku (II/JG 52), co jest
wyraznie widoczne po Zéltych elementach szybkiej identyfikacji na sterze kierunku i wokoél silnika. Warto zwroci¢ uwage na kamuflaz typu
defensywnego, powstaly w oparciu o barwy 81/82, lub 82/83.

putapach powyzej 10.000 metrow. Wedle dostgpnych da-
nych z wiosny 1944 r., silnik ten miat taki sam stopien
sprezania jak DB 605 DC (8,5:1), ale jego ciezar byt
wigkszy o 30 kg (masa 770 kg)* i rozwijat o 50 KM
mniej (1750 KM) mocy maksymalnej. Z drugiej jednak
strony, swoja maksymalna moc na pulapie operacyjnym
— 1280 KM — osiagat na 10.000 m, podczas gdy
DB 605D rozwijat moc 1210 KM na putapie 8500 m. Do
pewnego stopnia byl to takze silnik bardziej oszczedny,
bowiem spalat 290 | benzyny na godzing lotu z predkos-
cia ekonomiczna, podczas gdy DB 605DC spalat 310 lit-
row. Poniewaz jednak silnik skonstruowano z mysla
o pracy na duzych wysokosciach, dlatego przy bojowych
mocach maksymalnych zuzywat wigcej paliwa niz ,,Do-
ra“ — na pulapie operacyjnym o 50 |, a nad ziemia nawet
60 | wigcej.

Me 109 K-14 z tym silnikiem mial rozwija¢ pred-
kos¢ maksymalng rzedu zaledwie 575 km/h (605 km/h
zwiryskiem MW 50) na 3000 m, 625 km/h (655 km/h) na
6000 m, a szczyt swoich mozliwosci mial osiagnac na pu-
fapie 10.500 metrow — 690 km/h (722 km/h). Osiagi te
byly zatem atrakcyjne dla specjalistycznego mysliwca na
— powiedzmy — przetom 1943/44 r., ale jak na warunki
przefomu lat 1944/45 byly juz nie do zaakceptowania,
glownie ze wzgledu na raczej stabe mozliwosci na puta-
pach posrednich. Luftwaffe na pewno nie miata czego za-
lowac, gdy okazalo sie, ze ,,Konrad-14* nie bedzie pro-
dukowany seryjnie. Bylo to niemozliwe tym bardziej, ze
w listopadzie 1944 r. wydano rozkaz o skasowaniu pla-
now produkcyjnych DB 605L, w wyniku czego w rekach
producentéw pozostato prawdopodobnie kilka egzempla-
rzy tego silnika, w tym na pewno i takie, ktére nie nada-
waly si¢ do uzytku z powodu zuzycia podczas testow.
Niemniej jednak, istniat podobno co najmniej jeden pro-
totyp ,,Konrada—14“, ktory nosit W.Nr 331446 i zostal
miszezony 11 marca 1945 r. w rejonie Geislingen, pod-
czas oblotu przez frontowego pilota z II/JG 53. Co wie-
cej, w dokumentach E-Stelle Rechlin ze stycznia 1945 r.
mozna znalezé wzmianke o testach Triebwerksanlage
8-109K, co moze oznaczac, ze chodzi o instalacje silni-
kowa dla Me 109K. W dokumencie tym istnieje blizej
nieokreslona wzmianka o czyms, co zostalo nazwane

“Triebwerk 109-003’, Zakladajac, Ze mamy w tym miejs-
cu do czynienia z niechlujnym wypelnianiem rubryk, to
owa liczba 003 mogtaby oznacza¢ numer seryjny silnika
dla Me 109K. To z kolei oznaczaloby, ze chodzi o silnik
DB 605L, poniewaz DB 605D badane w tej instytucji, jak
1 instalowane na , Konradach®, nie mogly mie¢ az tak nis-
kiej koncowki numeru seryjnego w tym okresie.

Jak na razie brak jest jednak ostatecznego, niepodwa-
zalnego potwierdzenia faktu, iz powstaly prototypy dla
wKonrada—14", Istnieja nawet watpliwosci co do wyzej
wspomnianego samolotu, rozbitego przez pilota JG 53,
albowiem jego wiasciciele zaprezentowali go jako znacz-
nie ulepszonego K4, a takie sformulowanie jest zbyt
szerokie, aby je uzna¢ bez zadnych watpliwosci za dowod
istnienia K-14. Niemniej jednak, jesli uznac jego istnie-
nie za pewnik, to tylko na zasadzie wskazania pierwotne-
go prototypu dla Me 109 K-14 (Versuchflugzeug:
Me 109 K—4 z silnikiem DB 605L), a nie prototypu pro-
dukcyjnego Me 109 K-14 (Musterflugzeug). Dosy¢ wy-
raznie ilustruje tg kwestig opis W.Nr 331446 pochodzacy
z JG 53, méwiacy o braku dzialek MK 108 w skrzydtach,
podczas gdy K-14 mial je miec.

W 1944 1. przystapiono rowniez do prac nad skon-
struowaniem 1 zastosowaniem na ,Konradach™ skrzydet
o drewniane] konstrukcji, ale ostateczne rezultaty tych
prac nie sa znane. NalezZy jednak watpi¢ w ich powodze-
nie, zardwno z powodu zwigkszenia ciezaru samolotu
z taka konstrukcja, jak 1 z powodu problemow zwigza-
nych z opanowaniem technologii produkcji drewnianych
elementow konstrukcyjnych. Moga o tym swiadczy¢ klo-
poty, jakie wynikly w jednostkach otrzymujacych pierw-
sze ,,109“ z drewnianymi statecznikami pionowymi o nis-
kiej jakosci, spowodowanej brakiem do$wiadczenia firm
je produkujacych oraz kiepskimi materiatami ~— sklejka
i chemikaliami. Powodowato to albo pekanie poszycia,
albo wyrywanie elementéw konstrukcyjnych stateczni-
kow. Taka sytuacja wymusita uziemienie niektorych par-
tit ,,Gustawéw* oraz komplikacje w montowniach, na
skutek koniecznosci dokonania przegladu produkcii,

Wazniejsze jest jednak, iz skrzydlo o drewnianej kon-
strukc)i w jakims stopniu moze by¢ kluczem do rozwia-
zania zagadki rozwojowych wersji ,Kenrada—4“. Przy-

(Kol. J. Crow)

kladowo, mozna przyja¢ za pewnik, ze drewniane skrzy-
dio bylo projektowane z mysla o wersjach ,cigzkich“
Me 109K. Takie wytlumaczenie rozwiazywatoby auto-
matycznie wszystkie problemy z instalacja skrzydlowego
uzbrojenia, w tym nawet dzialek MG 151/20, bowiem
w drewnianej konstrukcji istniata specjalna komora na
dziatko 1 zasobnik amunicyjny. Dlatego tez, to, co przed-
stawia sig jako wersje rozwojowe ,,Konrada—4* — jak na
przyklad Me 109 K-6/K-8 — w rzeczywistosci moglo
charakteryzowac sig¢ wlasnie nowym platem, a nie uzbro-
jeniem; wszak wymiana dziatka MK 108 na MK 103 mo-
gla zostac dokonana w ramach Umbausatz, tak, jak na
»austawach” wymieniano MG 151/20 na MK 108.

Stwierdzenie powyzsze jest istotne rowniez w rozwa-
zaniach o Me 109 K-14, ktory mial mie¢ uzbrojenie
skrzydtowe w postaci dwoch dziatek MK 108. Jesli za-
tem powyzsze wywody sa trafne, to mogloby to znaczy¢,
ze podwersja ta musialaby by¢ wyposazona w skrzydta
o drewnianej konstrukcji. Z tego z kolei wynikatoby, iz
pomimo ewentualnego sukcesu prac nad DB 605L i inny-
mi modyfikacjami ,,Konrada-14“, samolot taki i tak nie
mogt by lata¢ w oryginalnej formie, bowiem nie byloby
do niego drewnianych skrzydet.

W trakcie produkowania ,Konrada—4" poddano go
modyfikacji — tak jak ,,Gustawa-10“ — zainstalowano
w nim nowsze modele silnika DB 605D: DM, DBM lub
DCM. Dwa z nich — DM oraz DCM — spalaly paliwo
C3 (96 oktanow), co wraz z wiryskiem MW 50 dawato
maksymalng moc startowg rzedu 2000 KM, a na wyso-
kosci ponad 1000 metrow nawet 2050 KM. W literaturze
przedmiotu przyjmuje sig, ze z wiryskiem MW 50 niekto-
re Me 109 K—4 osiagaly predko$c 727 lub 710 km/h. Mo-
ze to wskazywac na istnienie roznic, wynikajacych z za-
stosowania roznych podwersji silnikow DB 605D. Mimo
to, nalezy pamigtac, iz wartoSci te nie s3 wcale jednozna-
czne z mozliwoscia uzyskania takich samych osiaggow na
seryjnych egzemplarzach ,Konrada—4“. Przyczyna byt
stan produkcji mySliwcow w III Rzeszy — w 1945 r.
osiagneta ona dno technologiczne. Zle wykariczano pod-
zespoly samolotow, przez co stawialy w locie wiekszy

43. Wedle innych danych, silnik wazyt 760 kg.
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opor aerodynamiczny. Rowniez jakos¢ silnikow pozosta-
wiala wiele do Zyczenia, glownie za sprawa jakosci uzy-
wanego materialu oraz montazu. Wynikiem tapnigcia
technologicznego, jak 1 potozenia nacisku na uzyskiwa-
nie maksymalnych mocy w przestarzatych konstrukcjach,
byla bardzo krotka zywotnos¢ najnowszych wersji jedno-
stek napedowych ,,109° — 50 godzin mozna uznac za
bardzo dobry wynik. Jesli dodamy do tego fakt zarzyna-
nia silnikow przez miodych pilotow, ktorzy walczyli
z Mustangami | Thunderboltami o przetrwanie na po-
wolnych mysliwcach, to obraz reki wgniatajacej manetke
gazu do oporu 1 bez wzgledu na limity stanie si¢ chyba
bardzo wyrazny.

Nie zmienia to wszakze faktu, iz dzieki ,,Dorze™ fir-
my Daimler-Benz wzrost predkosci na ,Konradzie™ fak-
tycznie byl odczuwalny. Co prawda, roznica wzglgdem
osiagow Me 109 G-10 lub G/AS wynosila tylko do
20 km/h (wzglednie do 40 km/h), ale w walce nawet tyle
stanowilo jakas pomoc. Za wzrost predkosci, spowodo-
wany silniejsza jednostka napedowa oraz koniecznoscia
stosowania przyspieszacza, przyszio zaplaci¢ dalsza stra-
ta w dtugotrwalosci lotu. Zamiast okolo 630 km zasiggu
na ,,Gustawach™ z silnikami DB 605A, ,Konrad" mogl

osiagna¢ maksymalnie okolo 580 km. Przy zastosowaniu
dodatkowego zbiornika zasieg zwigkszal si¢ o okolo
350400 km, w zaleznosci od serii ,,109",

W przeciwienstwie do ,.Gustawa™, na ,Konradzie"
nie stosowano wielu zestawow modyfikacyjnych. Wedle
dostgpne) wiedzy, oprocz podkadlubowego zawieszema
dla dodatkowego zbiornika (ktory byl juz przeciez stan-
dardem), na samolotach tych bardzo rzadko stosowano
np. podkadiubowe pylony, a podwieszanie podskrzydio-
wych dziatek MG 151/20 wystepowalo chyba tylko na
zasadzie wyjatkowosci. Istmal projekt przebudowania
Me 109 K4 do standardu rozpoznawczego K—4/R2
(z rodziny Riistzustand), polegajacego na zabudowaniu
kamer Rb 50/35 lub Rb 75/30, ale nie wiadomo czy go
zrealizowano (wydaje sig, 1Z racze) nie; niemniej jednak
wszystko wskazuje na to, ze w przypadku realizacji te)
wersji obyto si¢ bez prototypu). Inne modyfikacje — ra-
diowe (FuG 16 ZY) czy przyspieszacz MW 50 — byly
juz w tym czasie standardowym wyposazeniem samolo-
tu. Mimo, ze w teorii jednostka napgdowa Me 109 K4
mogla wspoldzialac z przyspieszaczem GM 1, to jednak
w praktyce nie bylo takiej mozliwosci z powodu braku
odpowiedniego wlewu. Tym niemniej, warto zaznaczyc,

44. Dokument opisowy Me 109E wydany przez RLM w czerwcu 1939 r. (Genst. 1Abt.Nr 842/39 I1.3) stwierdza w 13. punkcie co nastepu-

j&: ... Me 109K jest dostosowany do krotkich lotow na slepo™.

58

Dwie fotografie Me 109 K4, ,,biala 16-ka*
z 11JG 53, maj 1945 roku. Samolot nosi ka-
muflaz 81/83 z czarnym pasem identyfikujs-
cym pulk w systemie Reichsverdigung. War-
to zwroci¢ uwage na detale podwozia i zacze-
py do montazu skrzydia.

(Kol J Crowl

iz z wiryskiem GM | , Konrad—4* moglby uzyskac pred-
kos¢ okolo 720 km/h na pulapie okolo 9-10 tys. metrow.

Niemal jedynym producentem , Konrada—<4“ byla fa-
bryka Messerschmitta, natomiast inne firmy mialy przy-
taczy¢ sie do produkcji tej wersji dopiero w 1945 r.; Erla
od stycznia, WNF od maja 1 KiiB od marca. Ogélna ilosc
wyprodukowanych . Konradow™ nie jest znana, lecz oce-
nia si¢ ja na okoto 1700-1800 samolotow.

Na koniec rozwazan o Me 109K, warto odnotowa¢
cickawostke, a mianowicie fakt, 1z pierwsza propozycj
Me 109 z oznaczeniem K powstala juz w... 1939 r. Byl
to jednak catkiem inny samolot — nie mysliwiec, lecz
jedna z dwoch propozycji szkolnego samolotu, powstale-
go na bazie Me 109E. W przypadku Me 109K anno do-
mini 1939 mial by¢ to samolot treningowy do lotow bez
widocznosci®, podczas gdy opracowany rownolegle
Me 1098, to dwuosobowy ,.Emil*, przeznaczony do tre-
ningu i szybkiego przeszkalania nowych pilotow. Obie
propozycje nie zostaly jednak zrealizowane z powodu
braku srodkow 1 czasu.

»Konrad—4", mimo ze niewatpliwie stanowil wersjg
rozwojowa w stosunku do wczesniejszych modeli ,,1097,
to jednak nie okazal si¢ zadna rewelacja jak na okres jego
powstania, a wigc na koniec 1944 r. Dzigki zastosowaniu
calkowicie chowanego podwozia jego predkosc byl
wieksza niz we wczesniejszych ,,Gustawach®, ale j
przyrost nie okazal sig na tyle istotny, aby wplynac na
zwigkszenie mozliwosci pilotow Luftwaffe. Wystarczy
zaznaczy¢, ze produkowane w tym czasie amerykanskie
Mustangi |\ Thunderbolty mialy w zasadzie takie same
parametry jak najnowsze Me 109 K—4, a powstajace
w tym samym czasie ich wersje rozwojowe, P-47TM oraz
P-51H, wyraznie i bezdyskusyjnie przewyzszaly je.




. g
ek

&

Po lewej: Ogon Me 109 K—4, W.Nr 335170 ukazujacy typowe malowanie oraz instalacj¢ kétka ogonowego. W przeciwienstwie do wcze$niej-
szych instalacji z krotkim widelcem, kétka z dlugim widelcem montowano w kadlubie, a nie w segmencie statecznika pionowego.

Po prawej: Ujgcie prototypu Me 109K od przodu, ukazujace symetrycznos¢ uwypuklen w rejonie uzbrojenia. Pézniej uleglo to zmianie.

Samoloty Me 109G byly najliczniej eksportowanym
produktem przemystu lotniczego od czasu Me 109E. Juz
w 1943 1. sprzedano licencjg na ich produkcje poza grani-
cami Niemiec; chec ich montazu wyrazili Wegrzy 1 Hisz-
panie. Umowa pomigdzy Niemcami a Wegrami zawierata
klauzule, na mocy ktorej rzad wegierski zobowiazywat
si¢ do oddawania III Rzeszy cze¢sci wyprodukowanych
u siebie ,,Gustawow". Produkcja w dwoch fabrykach
—w WM i GWG — zamkneta si¢ ogolna liczba 680-920
zmontowanych Messerschmittow Me 109 w trzech pod-
wersjach: G—6, G-14 i G-10 (tych ostatnich bylo okolo
190 egzemplarzy). Tylko sama fabryka GWG w latach
1943-1944 wyprodukowata 516 ,,Gustawdw*, z ktorych
240 oddano Luftwaffe.

Tymczasem w Hiszpanii udato zbudowa¢ sig tylko
239 Me 109G, jednak z catkiem innymi silnikami — His-
pano—Suiza lub Rolls-Royce. Licencje, wraz z podzespo-
tami dla 25 kadhubow ,,Gustawa-2“, sprzedano do tego
kraju w 1943 r., ale produkcja ciagngla si¢ tam az do po-
fowy lat 50-tych. Podczas wojny produkcja Me 109G
zajmowaly si¢ takze rumunskie zaklady IAR, ktore
zmontowaty 15 Me 109G na poczatku 1943 r. 1 prawdo-
podobnie dalsze 16 z zestawow ,,zrob to sam™, dostarczo-
nych przez Niemcow w 1944 r. Ponadto, RLM wystato
do zaprzyjaznionych lub neutralnych krajow nastepujace
tlosci ,,Gustawow*: Rumunia — 70 G-6/G-8 w 1943 r.,

Wegry — ogétem 161 Me 109G* w latach 1943-44:
50 G-2/G—6 w 1943 . i nie mniej niz osiem G-8, a takze
G-14/G-10 w 1944 r* Bulgaria — 145 Me 109
G-2/G6 w 1944 1., Finlandia — 162 egzemplarze
G-2/G4/G-6/G-14 w okresie 194344, Wlochy — 156
G-2/G—4/G—6 w okresie 194344 oraz nastgpne okolo
70 G-10/K-4 w 1945 r., Stowacja — 15 G-6 w 1944 1,
Szwajcaria — 14 G—6 w 1944 r.*", Chorwacja — 20 G—6
w listopadzie 1944 r.%, razem nie mniej niz 830 Me 109G
roznych modeli.

Modyfikacje

Na samolotach typu Me 109 G/K zastosowano wiele
roznych modyfikacji, pozwalajacych na poszerzenie za-
kresu zadan wykonywanych przez Messerschmitta 109
oraz poprawienie jego mozliwosci 1 osiagoéw. Jest to te-
mat dosy¢ skomplikowany, bowiem modyfikacje wyste-
powaly w trzech roznych systemach, z ktérych czesc
w praktyce nie miata specjalnego oznaczenia, a z czasem
stawala si¢ standardowym wyposazeniem. Co wiecej,
w dokumentacji fabrycznej sama modyfikacja czgsto
miala inne oznaczenie niz samolot w nig wyposazony.
Galimatiasu dopetnia fakt, ze niektore modernizacje nie
sq znane, a inne powtarzaly si¢ w ,,Handbuchach“ roz-
nych wersji automatycznie, mimo, Ze nie byly na nich
stosowane.

(Kol. J. Crow)

W teorii, oznaczenie modyfikacji samolotu bylo bar-
dzo dokladne, ale w praktyce niemal w ogéle go nie sto-
sowano. Trudno jednak temu si¢ dziwi¢. Wyobrazmy so-
bie bowiem Me 109 G—6, napgdzanego silnikiem wyso-
kosciowym, wyposazonego w podskrzydiowe dziatka,
dodatkowy zbiornik paliwa pod kadlubem, instalacje
GM 1, radionamiernik, radiostacje FuG 16 ZY i dziatko
30 mm za silnikiem, wpisanego do jakiej$ rubryki doku-
mentu wypetnianego przez pilota [ub mechanika. Wygla-
daloby to np. tak: Me 109 G-6y/AS/U3/U4/R3I/R6/R7
— kto by takiego oznaczenia uzywat?!

Owe trzy rozne systemy modyfikacyjne to: Riistsatz,
Riistzustand i Bausatz. Pierwszy z nich, Riistsatz (co
mozna przettumaczy¢ jako ,System wyposazenia®), to
najprostsze modyfikacje, dokonywane gtownie na zew-
natrz samolotu, lub w miejscach tatwo dostepnych, dzie-
ki czemu mozna je bylo wprowadzi¢ na dany samolot
niewielkim nakladem pracy, na przyklad korzystajac
z istnienia w nim odpowiednich podtaczen. Modyfikacje
te oznaczano skrotem, na przyktad R6.ktory w praktyce
nie byl jednak stosowany do opisywania samolotu. Stad
w dokumentach operacyjnych Luftwaffe zazwyczaj brak
takich tworow, jak Me 109 G-6/R3/R6/R7, czy nawet
prostszych — na przykiad Me 109 G-6/R6.

Mimo, ze modyfikacje te byly proste w instalacji, to
jednak nie znaczy, ze mogly by¢ wprowadzane przez me-

45. Dane wegierskie niezupelnie pokrywaja si¢ z danymi niemieckimi, cho¢ roznica jest niewielka. W jednym z raportéw RLM z 31 marca 1945 r. twierdzi sig, iz do Wegier wyslano w sumie 161 Me 109, podczas
gdy zsumowane dane wegierskie potwierdzajq istnienie 157 Me 109, zakupionych w Niemczech. Istnieje zatem brak tylko czterech mysliwcow. Mozliwe, iz stracono je podczas transportu.

46. Czgs¢ z maszyn wystanych do Rumunii oraz Wegier nalezala do specjalnej, eksportowej wetsji oznaczonej jako Ga (a jak auslindich — zagraniczny).

41. Dwa z nich Szwajcaria internowala, reszte otrzymata od Niemcéw w zamian za komisyjne zniszczenie radaru poktadowego Me 110, ktory wyladowat u nich przez pomytke. W 1944 r. Szwajcaria prowadzita

pertraktacje z RLM na temat mozliwosci zakupu 34 Me 109G.

48. Chorwaci latali na ,,Gustawach” juz w 1942 r. (G-2), a na przetomie lat 1944/45 uzywali rowniez wersji G-10, ale wszystkie te maszyny nie byly wysytane do Chorwacji, lecz do jednostek frontowych Luftwaffe,
ktorym chorwackie eskadry podlegaty. To samo dotyczy Wegrow i ich F—4 na przetomie 1942/43 r. oraz eskadry hiszpanskiej i ich E-7 czy F-2.
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Me 109 G-6/R6 zmodyfikowany do pelnienia zadan nocnych poprzez zainstalowanie FuG 350 Naxos za kabing pilota. Podobnie zmody-
fikowanych maszyn istnialo kilka, ale produkcji seryjnej takich ,,109* nie podjeto.

chanikow na lotnisku. Na przyklad najczescie) spotykana
z takich modemnizacji, dwa dziatka MG 151720 pod
skrzydtami, mogla by¢ zainstalowana jedynie w specja-
listycznym warsztacie lub w fabryce. Jej demontaz takze
byl skomplikowany, bowiem dziatka wymagaty specjal-
nej instalacji, ktora byta powiazana z konstrukcja skrzy-
dia. Gondole na przyklad nitowano do arkusza blachy.
stanowiacego poszycie komory skrzydiowe), oraz do
wewnetrznych wzmocnien. Stad, demontaz MG 151/20
mogl odbywac sie tylko w dobrze wyposazonym warszta-
cie, ktorego w jednostkach zazwyczaj nie bylo.

Drugim typem modyfikacji byl Riistzustand (co moz-
na przetlumaczy¢ jako ,Wyposazony do stanu™), kiory
dotyczyl juz modyfikac)i bardziej powaznych, wymaga-
jacych prac wewnatrz kadtuba lub skrzydel samolotu.
W tym systemie uzywano skrotu podobnego do wspom-
nianego powyzej, na przykiad R6. Modyfikacje te byly
juz czasami wykazywane w dokumentach, ale dotyczy to

wiasciwie tylko specjalistyczne) dokumentacji samoloto-
wej o charakterze technicznym. W dokumentach Luft-
waffe modyfikacje te racze) takze nie pojawiaja sig”.
W ramach tego systemu miesci si¢ dostosowanie ,,Gusta-
wa" do, na przyklad, wariantu rozpoznawczego (prace
wymagaly zainstalowania wewnatrz kadluba aparatury,
wlasciwego je) umiejscowienia 1 podiaczenia do kabiny
pilota, oraz wycigcia czesci kadtuba 1 jego wzmocnienia
specjalng ostona). Nalezy jednak pamigtac, ze systemy
takie z czasem ewoluowaly. Jesli zatem w pierwszej po-
lowie 1942 r. instalowanie dwoch poskrzydtowych dzia-
tek pod skrzydtami Me 109 G-2 wymagato duzego na-
kladu pracy 1 moglo wystgpowa¢ w systemie Riistzu-
stand, to taka sama modyfikacja w drugiej polowie
1943 roku mogta by¢ juz klasyfikowana na Me 109 G—6
jako Riistsatz. Bylo to m.in. wynikiem instalowania w ka-
diubach 1 skrzydlach ..Gustawow—6" poszczegolnych
podzespolow i podtaczen jako standardowego wyposaze-

Me 109 G—6 w trakcie montazu anten instalacji radarowej FuG 217. Zestaw 14+16 anten pre-
towych instalowano w czterech miejscach — przed kabing (po usunigciu czgsci uzbrojenia),
w tyle kadluba i w centralnych czesciach skrzydel. Samoloty tego typu przygotowywano
z mys$la o grupach nocnych mysliwcow, wykorzystujac do tego zazwyczaj .pigciolufowa®™

wersje ,,Gustawow™,
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nia, ktore na ,Gustawie-2" nie wystgpowalo, a ulatwialo
szybkie instalowanie dziatek. W ramach takich modyfi-
kacji taczono czasami kilka modernizacji (na przykiad
GM | + fotoaparat Rb 75/30).

Ostatni z systemow, to Umbausatz (co mozna przeth-
maczy¢ jako ..System przebudowy"), ktory wystepowal
w dwojakim znaczeniu. Jeden z nich stosowano do ozna-
czania fabrycznych innowacji, wymagajacych przebudo-
wy czesci samolotu 1 traktowano jako prototyp pewnego
rozwiazania, ktore po ewentualnym zaakceptowaniu
przez RLM moglo stac si¢ na przyktad nowa wersja da-
nego samolotu. Tak wiec, mogloby sig zdarzyc tak, z
Me 109 G-7 z. na przyklad, wycieraczka przyklejona na
lewym skrzydle wystepowal w fabryce jako G-7/U18,
a po zaakceptowaniu przez RLM przemianowywano go
Me 109 G-7/R9, lub pojawial sie jako nowa wersja, na
przyklad Me 109 G-9 (to oczywiscie tylko przykiad).

Drugim sposobem wykorzystania tego systemu bylo
oznaczanie modyfikacji, ktore wykonywano tylko w fab-
ryce 1 tvlko podczas montazu samolotu. Na przyklad z-
budowa dziatka MK 108 w miejsce MG 151/20 musiala
zawsze wystepowa¢ w ramach tego systemu, poniewa
wymagala daleko posunietych modyfikacji wewnatrz ka-
diuba, pomiedzy przedzialem silnikowym a kabinowym,
do ktorego dostep w warsztatach polowych byl niezmier-
nie utrudniony. To samo dotyczylo w pewnym okresie
przyspieszaczy GM | oraz MW 50; ich zbiomiki mozna
bylo zainstalowac w kadtubie tylko w trakcie procesu jego
sktadania. W pozniejszym okresie nie bylo juz na to szans

Wraz z szerokim zastosowaniem Umbasatz'ow
w drugiej polowie 1943 r., pozwalajacych na zwigkszene
produkcji roznorakich ,,Gustawow™ (z przyspieszaczami,
czy z dziatkiem 30 mm w kadtubie), w fabrykach nieco
zmieniano system produkcji 1 ich oznaczania. Zamiast
stosowania systemu Riistsatz, postuzono si¢ kodem lite-
rowo-cyfrowym, ktorym oznaczano cate partie , Messe-
row" schodzacych z linii montazowych. Problem ten
mozna przesledzi¢ na podstawie Me 109 G—-6/U4, mon-
towanych w jednej z fabryk. [ tak:

49. Dla scistoscr nalezy odnotowac, 1z zarowno personel Luftwaffe,
jak 1 roznego rodzaju sztaby Luftwaffe, w ogole rzadko kiedy
interesowaly si¢ tym, czego uzywaly. Stad na przyklad okreslame
Me 109 E-3 mianem “Me 109 mit kanonen”, czy Me 109 F-2 jako
“Me 109 mit N-motoren”, bvlo dla nich zazwyczaj szczytem do-
kiadnosci.



samolot standardowy —  Mel09 GH/U4 A;
samolot standardowy

z trzema dziatkami 20 mm — Me 109 G-6/U4 Al;
samolot

ze zbiomikiem 300 | —  Me 109 G-6/U4 B;
samolot

ze zbiormikiem 300 |

| trzema dziatkami 20 mm — Me 109 G-6/U4 BI;
samolot zbomba 250 kg @ —  Me 109 G6/U4 C;
samolot z bomba 250 kg

1 trzema dziatkami 20mm — Me 109 G-6/U4 CI;
samolot

z czterema bombami S0 kg —  Me 109 G—6/U4 D;
samolot

z czterema bombami 50 kg

1 trzema dziatkami 20mm — Me 109 G-6/U4 D1;

Wydaje si¢ jednak, Ze po przejeciu tych samolotow
przez Luftwaffe, oznakowanie tego typu nie bylo juz uzy-
wane w dokumentacji wojskowej.

Ponize) przedstawiono spis modyfikacji zastosowa-
nych na wersjach G 1 K, o ktorych wiadomo, zZe z cala lub
niemal z cala pewnoscia wystepowaly na danej wersji.

Instalacja dzialka MK 108 w skrzydle przeznaczonym dla Me 109 K-6/K-8/K-14. Uwaga: zaréwno lufa dzialka jak i samo skrzydlo, to drew-
niane atrapy. Nie zmienia to jednak faktu, Ze takie uzbrojenie mozna bylo instalowaé przede wszystkim w skrzydle o drewnianej konstrukcji,
bowiem w istnialy w nim specjalne komory. Tymczasem w skrzydle o0 metalowej konstrukcji moglyby zaistnie¢ problemy z instalacja dziatka
MG 151/20. Warto zwréci¢ baczng uwage na zainstalowanie dzialka w skrzydle, co na zdjeciu jest bardzo dobrze widoczne.

(Kol. M. Griehl)
Modyfikacje
Typ R1 R2 R3 R5 R6 R7 R8 g 4 Foflts Gl b i U2 U3 U4 U6
G-1 ®a L @
G-2 E e b/c ®a ® ®
G-3 ea”? o
G4 @ @ alc e a/b & [ ®
G-5 ea ®a El 7
G-5/AS LF! ® -
G-6 & ea?/b/lc eab® e? L @2 @ e El ® ® ] ® s
G-6/AS ea’ e
G-8 eb ®a " ma @ °®
G-10 ® eb ea E ma/eb e @ @ @
G-14 [ ®a L] ma/eb’ e? @ ® L]
G-14/AS ®a ma
K—4 [ ma ®X ma w =
Objasnienia: R6 — dwa dziatka MG 151/20 pod skrzydtami ‘W’ — umowne okreslenie wersji z wyrzut-
R1— Wyrzutnik ETC 500 IX R7 — a - radionamiernik Peil* niami W.Gr. 21 montowanymi w spec-
R2 — a-instalacja GM 1* b — wyrzutnie W.Gr. 21 pod skrzydtami jalistycznych warsztatach, w 1943 r.,
b — kamera Rb 75/30 lub Rb 50/30* R8 — fotokarabin BSK 16 U1 — $miglo MeP 6,
¢ — wyrzutnik ETC 50 VIl ‘R12° — umowne okreslenie modyfikacji U2 — instalacja GM 1%
R3 — a - dodatkowy zbiornik 300 | z FuG 125 autopilotem — samolotna U3 — instalacja MW 50
b — dwa zbiorniki po 300 | pod skrzy- kazda pogode; taka ,109" niemal zaw- U4 — dziatko MK 108 w kadtubie
dtami i kamera RB 75/30* sze byta uzbrojona w dwa dodatkowe U6 — jedno dziatko MK 108 w kadlubie oraz
R5— dwie kamery Rb 12,5/7x9 lub jedna MG 151/20 i zapewne dlatego czesto dwa dziatka MK 108 pod skrzydtami;
RB 32/7x9* wystepuje pod oznaczeniem R6, seria ,rozbiegowa“

® — modyfikacja wystepowafa w danej wersji.

B — modyfikacja byfa juz standardem na danej wersji.

f— Igszystkfe modyfikacje wystepowafy w systemie Rlstsétze, za wyjagtkiem tych, oznaczonych znaczkiem *®, ktére pochodzg z systemu

Ustzustand.

® — Wydaje sie, ze w rzeczywistosci R3 z kamerg Rb 75/30 na ,Gustawie—6", to pochodna R3 z ,Gustawa—4", czyli samolotu rozpoz-
nawczego z dwoma podskrzydfowymi zbiornikami i z kamerg Rb 75/30. Jednak rezygnacja z dodatkowych zbiornikéw w trakcie pro-
dukgcji (lub podczas przygotowan do niej), zaowocowata powstaniem standardowego samolotu rozpoznawczego. Poniewaz niemal
Z calg pewnoscig modyfikacja ta wywodzi sie z G-4/R3, dlatego umieszczono go pod literg 'b’, tak jak w przypadku G—4.

@ — Uwaga! Poczatkowo GM1 instalowano w skrzydle samolotéw i dopiero w pézZniejszym okresie montowano go w jednym duzym,
cylindrycznym zbiorniku w kadfubie. Pierwsza wersja wystepowala pod oznaczeniem R2, a pézniejsza jako U2. Do zmiany doszio
w trakcie produkcji ,Gustawa—6".

' — W przypadku ,Gustawa—14" nie wiadomo tak naprawde, czy W.Gr. 21 instalowano na zasadzie przerobek (a wiec ta modyfikacja
powinna by¢ umieszczona w rubryce ‘W’), czy tez wystepowata w ramach R7.

X — w wersji Me 109 K wystepuje pod oznaczeniem R4.
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Me 109 F-1/F-2

wczesne wersje produkcyjne z alternatywnym
wlotem powietrza do sprezarki

il ane > o

I _ - ——
- 1 = TS ..ll‘ll_. i

Me 109 F-2

Z niestandardowg owiewka kabiny — wynik jednoczesnej
produkcji wersji E i F w jednej wytwérni

Me 109 F
wyglad typowy dla wersji F-1, F-2 i F-3

Me 109 F-2 \
z instalacjg radiowg dla dowodcow formacii Yo i
(dodatkowa linka anteny)

i e g o [

Opracowat: Robert Michulec, Witold Hazuka
Skala 1: 48 Kreslit: Witold Hazuka ARKUSZ 1




L

Me 109 F-2/U1

Z wymienionym uzbrojeniem kadtubowym — w miejsce 2 x MG 17

zainstalowano 2 x MG 13; wyglad z jesieni 1941 r, gdy samolot
przeleciat na testy w warunkach bojowych w Stab/JG 26

'E)E

0 1 2 3 5
Me 109 F-4/B
wczesny egz. z pylonem ETC 500 IXb
i bombg 500—kilogramowg

e p————_ ] 4

> | i |

o =% W,J\ Q
©

Me 109 F-4/B
z pylonem ETC 50 VIid dla czterech bomb

50—kilogramowych

SRR = T @

\ L

Skala1:48

Opracowat: Robert Michulec, Witold Hazuka
Kreslit: Witold Hazuka

ARKUSZ 2




Me 109 F-4/R6

Z podskrzydtowym uzbrojeniem w postaci dwoch MG 151/15.
Samolot serii produkcyjnych z wiosny-lata 1942 r.

Skala1: 48

: A Opracowat: Robert Michulec, Witold Hazuka
_ Kreslit: Witold Hazuka

ARKUSZ 3




Me 109 V23
jeden z pierwszych prototypow dla Me 109F




Skala1: 48

Opracowat: Robert Michulec, Witold Hazuka
Kreslit: Witold Hazuka

ARKUSZ 4-5




/\ Me 109 F—4
. wczesny wariant seryjny

ARKUSZ 6-7 /




Skala1: 48

Opracowat: Robert Michulec, Witold Hazuka
Kreslit: Witold Hazuka







ARKUSZ 8-9

Me 109 V23
jeden z egz. do$wiadczalnych dla programu Me 309

S

Skala 1 : 48

Opracowatl: Robert Michulec, Witold Hazuka
Kreslit: Witold Hazuka




Me 109 F

egz. doswiadczalny z uzbrojeniem rakietowym
w skrzydtach — w sumie 8 wyrzutni rakiet RZ 65

Skala 1: 48

ARKUSZ 10-11

Opracowat: Robert Michulec, Witold Hazuka

Kreslit: Witold Hazuka




Me 109 F—4/Zitrop I
wczesnych serii produkcyjnych z lata 1941 r. |

Me 109 F-4/R/trop
wersja rozpoznawcza z alternatywnym typem
filtra przeciwpylowego na wlocie do sprezarki

|

Me 109 F4/R
wersja rozpoznawcza bez wyposazenia
radiowego

N . =
B e — | g
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Me 109 G-2

serii ppowstatych na bazie Me 109F z wypra-
cowanym resursem silnika
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Me 109 G-0 W.Nr 14003
egz. doswiadczalny do préb ustezrenia motylkowego
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Skala 1: 48

Opracowat: Robert Michulec, Witold Hazuka
Kreslit: Witold Hazuka

ARKUSZ 12-13




Me 109 G-2

_
B

ARKUSZ 14-15
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Skala 1 : 48 | v

Opracowat: Robert Michulec, Witold Hazuka L AEY .
Kreslit: Witold Hazuka — |
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Me 109 F-6

Prototyp z dodatkowym uzbrojeniem

w dziatka MG FF/M w skrzydtach; wyglad
samolotu z jesieni 1941 r. gdy pod
oznaczeniem Me 109 F-6/U przechodzit
testy w warunkach bojowych w JG 26.
Podobnie wygladat prototyp Me 109 F-5

Me 109 V30
jeden z dwoch prototypéw dla Me 109 G-1,
zbudowany na bazie Me 109 F-2

Me 109 G-1
wzesnych serii

Skala 1:48

Opracowat: Robert Michulec, Witold Hazuka
Kreslit: Witold Hazuka



Me 109 G-2/R2/trop

wersja rozpoznawcza z zablokowanym
kétkiem ogonowym

Me 109 G-3
wysokosciowa wersja Me 109 G4
Z cisnieniowg kabina

ARKUSZ 16-17

Me 109 G4

wersja z powiekszonymi kotami podwozia
| nowq instalacjq radiowa

Me 109 G-4/R6
Z podskrzydtowym podwieszanym
uzbrojeniem w dwa dziatka MG 151/20




ARKUSZ 18-19




Me 109 G-12
wersja szkolno-treningowa, zbudowana na bazie
Me 109 G-2

Skala 1: 48 >

Opracowat: Robert Michulec, Witold Hazuka : :
Kreslit: Witold Hazuka ' U




Me 109 G-4/R3
specjalna wersja rozpoznawcza

ARKUSZ 20-21

Me 109 G-6
pozniejsze serie z jesieni/zimy 1943 r.

Me 109 G-14
egz. standardowy, uzbrojony w W.Gr 21
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Skrzydio Me 109 G-14 z podskrzydiowa
wyrzutnia W.Gr 21 w widoku od przodu
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Skala1:48
: Opracowat: Robert Michulec, Witold Hazuka
Kreslit: Witold Hazuka
ellc

Me 109 G-2/R1
prototyp zbudowany na bazie Me 109 G-1

Me 109 G-6/R6/N | -
Z instalacjg FuG 350 Naxos na grzbiecie kadiuba




Me 109 G-6

pierwszych serii produkcyjnych

.
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ARKUSZ 22-23




Skala1:48

Opracowat: Robert Michulec, Witold Hazuka
Krelit: Witold Hazuka




Me 109 G-5/U2
wysokosciowa wersja G-6 z cisnieniowa kabing
i instalacjg GM 1

Me 109 G-6/U2/R2
rozpoznawcza wersja G-6 z instalacjg GM 1

Me 109 G-8

ze zmodyfikowang instalacjg radiowa,
charakterystyczng dla NAGr 5

Skala 1 : 48

Opracowat: Robert Michulec, Witold Hazuka
Kreslit: Witold Hazuka

Me 109 G-8

egz. standardowy z zakrytymi rynienkami
uzbrojenia nad silnikiem

ARKUSZ 24




Me 109 G-12
Zzbudowany na bazie Me 109 G-6

1=

ng@

H

Me 109 G-12/AS

zbudowany na bazie samolotow G-5/G—6
z silnikami DB 605/AS

_ B
5o — ’?_<
'| \
.—__'-‘—\—_
Me 109 G-12
zbudowany na bazie Me 109 G—6/trop
LTI - 8
5 Lo =
i
f—x
Jugostawianski Me 109 G-12
wersja powstala poprzez przebudowe r/
Me 109 G-6 w warsztatach remontowych ‘ .

XN 7
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| s g
- Skala 1: 48

Opracowat: Robert Michulec, Witold Hazuka
Kreslit: Witold Hazuka ARKUSZ 25




Me 109 G-6ly
z radiostacjg FuG 16 ZY z anteng

pod kadtubem; serie z 1943 r.
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Me 109 G-6/U4
jeden z egzemplarzy serii
przedprodukcyjnej z
jesieni-zimy 1943 r.

..... i ARKUSZ 26

[ Skala1:48
I i Opracowat: Robert Michulec, Witold Hazuka
I Kreslit: Witold Hazuka
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Me 109 G4

A

prototyp nietypowego samolotu, ktory brat udziat w badaniach
nad wtryskiem ciektego tlenu do kanatu dolotowego sprezarki

w1943 .

Me 109 G-6\U2\AS
najwczesniejsza wersja z pierwszym typem ostony przedziatu

uzbrojenia i sprezarki, montowana pod koniec 1943 r.

Me 109 G-6/AS
hipotetyczny wyglad prawej strony
najwczesniejszych egzemplarzy

Me 109 G-6/AS
standardowy egzemplarz serii
produkowanych w 1944 r.

Skala1:48

Opracowat: Robegt Michulec, Witold Hazuka
Kreslit: Witold Hazuka

ARKUSZ 27




Me 109 G-10/R6
z ostong silnika typu 110

Me 109 G-10/U3

z ostong typu 110, zmodyfikowanym sterem kierunku,
diugg golenig kétka ogonowego i bez masztu anteny

Me 109 G-10/R2

ze standardowg ostona typu 100;
wersja rozpoznawcza G-10

Me 109 G-10

wyglad typowy dla wiekszosci samolotow tego
typu (ostona typu 100, diuga golen kétka
ogonowego, ster kierunku z trzema trymerami)

Skala1: 48

Opracowat: Robert Michulec, Witold Hazuka
Kreslit: Witold Hazuka

ARKUSZ 28




Me 109 G-10

z ostong typu 110 z pierwszym typem sterow
| krotkg golenia kétka ogonowego

T3 I —
45 1Oy ajla
e p— \ i __r_,ﬂi_.ﬂ—l—_.,-i_.d-fa 5

Me 109 G-14
serii z przetomu 1944/45, powstatych
na bazie remontowanych G-6

G F i d ~
=== u&:ﬂﬁ == ; '
hL_""--—-._u____________________"_ | . = \I\*‘ N .. ; L]
o — L Skala 1 : 48
Opracowal: Robert Michulec, Witold Hazuka
Kreslit: Witold Hazuka
Me 109 G-14
z tzw. ,Imer-Behalter* — dodatkowym /

zbiornikiem instalowanym na state F
pod kadiubem ————— /[L

()
5

Me 109 G-6/R1 '
wczesnych serii ze (
zmodyfikowanym

pylonem ETC 500 IXb, &
posiadajacym wymienng,
ostong czotowg

ARKUSZ 29




Me 109 G-6/N

z instalacjq radaru FuG 217, przeznaczony
dla nocnych jednostek mysliwcow, operuja-
cych na jednosilnikowych samolotach.
Rysunki przedstawiaja hipotetyczny wyglad
samolotu seryjnego.

N

Skala1:48

Opracowat: Robert Michulec, Witold Hazuka
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= Kreslit: Witold Hazuka
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56 \
5

Me 109 G-2

z podkadtubowym dziatkiem MG 151/20,
powstaty w warsztatach Luftflotte 3 w 1943 r.

T ——

Skala1:48

Opracowat: Robert Michulec, Witold Hazuka
Kreslit: Witold Hazuka

ARKUSZ 31
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Kreslit: Witold Hazuka

ARKUSZ 32-33

Skala1:48
Opracowal: Robert Michulec, Witold Hazuka 3
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Me 109 G-10/U2
egz. standardowy z ostong typu 100




ARKUSZ 34-35 ' Me 109 G-14




Skala 1: 48

Opracowat: Robert Michulec, Witold Hazuka
Kreslit: Witold Hazuka
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Me 109 G-2, ,winkiel-2" ze sztabu I/JG 52, rejon Przedkaukazia, lato—jesien
1942 roku. Samolot nosi typowe malowanie ze $ladami zamalowania poprzednie-
go oznakowania taktycznego, wystepujacego na catej tylnej czesci kadtuba. Ele-
menty szybkiej identyfikacji naniesione dwoma odcieniami zolci, z maska silnika
.Zaciemniong” plamkowaniem, typowym dla JG 52 w tym okresie.

Me 109 G-2/trop, najprawdopodobniej W.Nr 10579, ,biata 12" z 1.UG 77,
pilotowana przez Li. Wilhelma Scheiba, Sycylia, pierwsza polowa paz-
dziernika 1942 roku. Samolot nosit typowe oznakowanie dla tego rejonu
dziatan, cho¢ kamuflaz byt dosy¢ nietypowy, za sprawa plam w kolorze
RLM 80 naniesionych na RLM 79.

L e T E—

Mal: Arkadiusz Wrobel

Skala 1 : 48

Me 109 G-2/trop, ,zdtta 5" z 4./JG 51, Tunis, wiosna 1943 roku.
Samolot nosi typowe oznakowanie dla tej jednostki, cho¢ dwu-
kolorowe.

Me 109 G-2, ,zolta 15" z IVIJG 5, Norwegia, 1943 rok. Kadiub samo-
lotu nosi Slady catkowitego przemalowania, tak, ze niemal w catosci
pokryty jest farbami RLM 74 (w tyle) albo RLM 75 (przednia czesc).
Przed kabina naniesiony zostat czarny pas, chronigcy pilota przed
refleksami stonca na jasnej, nieco blyszczacej powierzchni silnika.

)~ DNabe L{aw_
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Me 109 F-4/trop, ,biata 6" z IIIJG 5, Petsamo w pin. Finlandii, lato 1942 roku. Samolot nosit je-
den z fabrycznych wariantow “afrykanskiego” kamuflazu, spotykany tylko w 1942 roku na niekto-
rych partiach ,Friedrichéw”, zwlaszcza tych, przeznaczonych do akcji w Europie. Schemat malo-
wania tego Messerschmitta powstat w oparciu o standardowy kamuflaz 78/79/80, uzupetniony
w jednostce o plamy w kolorze RLM 70. Maszyna nie miafa zoltych elementow szybkiej identyfi-
kacji, typowych dia Frontu Wschodniego, lecz biate koncowki skrzydel, charakterystyczne dla
Srodziemnomorskiego Teatru Dziatar Wojennych.

Mal: Arkadiusz Wrobel

Skala 1 : 48

Me 109 G-10, W.Nr 752354, ,czarna 2" z I/JG 4, Kleinhau, Niemcy, grudzien
1944 roku. Samolot pomalowany byt w kamuflaz 74/75, za wyjatkiem statecz-
nika pionowego, ktéry nosit juz nowy kamuflaz w postaci plam RLM 81/76 na
naniesionych na tto RLM 82. Czarno-bialy pas wskazywat na dziatanie jednos-
tki w ramach Reichsverteidigung.

N N b s .
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Me 109 G-6/R6, ,zolta 1z 3/JG 300, Bonn-Hangelar,
Niemcy, 1944 rok. Samolot nosit niestandardowy ka-
muflaz 74/76 na gornych powierzchniach i czarny na
dolnych. Jednostka operowata w ramach Reichsvertei-
digung, co byt zaakcentowane czerwonym pasem,
normalnie uzywanym przez JG 1.

Mal: Arkadiusz Wrébel

Skala1:48

Me 109 G-6/R6 z nieznanej jednostki, Niemcy, jesien-zima 1943 roku.
Samolot miat biaty ogon wskazujacy na uzycie w ramach Reichsverteidi-
gung, oraz zotty pas na ogonie — pozostatos¢ po turze na Froncie Wscho-
dnim. Wydaje sie, ze maszyna mogta znajdowac sie w posiadaniu jednego
z mysliwskich putkow szkolnych, kiore wydzielaty operacyjne eskadry do
walki z nalotami 8 AF.
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Me 109 G-/R6, .czerwona 29" z 1.JG 302, Malmi w Finlandii, luty 1944 roku.
Samolot nosit nietypowy kamuflaz skomponowany z dosy¢ duZych plam
74/75 naniesionych gleboko na boki kadiuba w celu uzupeinienia grzbietowe-
go kamuflazu w tych samych kolorach i zaciemnienia bokow samolotow. Na
takie tho naniesiono biate plamy zimowego kamuflazu. PoniewaZ jednostka
przebywata w Finlandii tylko czasowo, diatego nie nosita zadnych elementow
szybkiej identyfikacji, poza zottym sterem, ktory moze oznaczac przynalez-
nos¢ do eskadry, a nie informowac o operowaniu nad Frontem Wschodnim.
Jedynym elementem tego typu bylo pozostawienie jednego ze skrzydet w ko-
lorze RLM 76, w celu latwiejszego odroznienia maszyny od wrogich na noc-
nym niebie. Jakkolwiek Messerschmitt nosit barwy 2. eskadry (czerwony nu-
mer taktyczny), to jednak nalezat do pierwsze).

Mal: Arkadiusz Wrobel

Skala 1: 48
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Me 109 G-6/trop, ,biata 9" z 7./1JG 27, Wieden w Austrii, 1943 rok. Pomimo
tropikalnej wersji samolotu, nosit on standardowy, europejski kamuflaz
74/75/76. Na stateczniku pionowym widnieje biaty kolor szybkiej identyfikac-
ji Reichsverteidigung, a na kadiubie bialy pas szybkiej identyfikacji dla jed-
nostek operujacych w basenie Morza Srodziemnego. Oznakowanie przyna-
leznosci namalowano na poprzednim kodzie, zamalowanym RLM 02.

Me 109 G-6, ,zolta 9" z 11/JG 26, Lille we Franciji,
przefom marca i kwietnia 1944 roku. Kamuflaz
i oznakowanie standardowe.

Mal: Arkadiusz Wrobel

Skala1:48

Me 109 G-6, ,zofta 10° z 6./JG 3, Rotenburg w Niemczech, luty 1944 roku.
Malowanie i oznakowanie typowe dla jednostki operujace] w ramach
Reichsverteidigung (biaty pas identyfikowat JG 3), za wyjatkiem uzycia
dwach koloréw do namalowania oznaczenia taktycznego Messerschmitta.

Me 109 G-6y/AS, ,zolta 14" z III/JG 1, Niemcy, wiosna 1944 roku. Samolot
w standardowym malowaniu i oznakowaniu, typowym dla jednostek operuja-
cych w ramach Reichsverteidigung (czerwony pas identyfikowat JG 3). Pod
numerem taktycznym widnieje litera ,0" — pozostatosé Stammkenzeichen.
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Me 109 G-8. W.Nr 201765, .czarna 11" jednej z jednostek rozpoznawczych ope-
rujacych nad Francja jesienia 1944 roku. Samolot nosi standardowe malowanie
I 0znakowanie, za wyjatkiem tylnej czesci kadtuba, gdzie przy pomocy farb 74/75
zamalowano poprzednie oznakowanie taktyczne maszyny

Me 109 G-6 ze szkolnej jednostki, stacjonujacej w okolicach Wunsdorf w Niem-
czech, maj 1945 roku. Samolot nosit dosyc typowy kamuflaz dla koncowego ok-
resu wojny, sktadajacy sie brazowego tla RLM 81 _upstrzonego® kolistymi plam-
kami koloru jasno zielono—oliwkowego RLM 82. Nietypowe bylo oznakowanie na
doinych powierzchniach skrzydei.

Me 109 G-6, .biala 3" z niezidentyfikowane] jednostki, lato—jesien 1944 roku.
Samolot nosit na gérnych powierzchniach nietypowy kamuflaz, polegajacy
na jednolitym pokryciu ich ciemno zielono-szara farba RLM 74

Mal: Arkadiusz Wrobel

Skala 1: 48

Me 109 G-6/AS, W.Nr 412179, .czarna 14" pilotowany przez
Fw. Horsta Petschlera z 2JJG 3, Niemcy, wiosna 1944 roku.
Maszyna nosi kamuflaz ,wysokosciowy”, polegajacy na pokryciu
wszystkich powierzchni tylko jedna farba, jasno niebiesko-szara
RLM 76.
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Me 109 F-2, \winkiel-belka" ze Stab/JG 77, Rosja, lato 1941 roku. Samolot
zostat przemalowany jednolicie na ciemno zielono-szary RLM 74; taki typ malo-
wania spotykano dosy¢ czesto na Froncie Wschodnim. Zolty pas szybkiej iden-
tyfikacji, namalowany przed krzyzem, to pozostalo$é doswiadczen wyniesio-
| nych z akcji na Batkanach, przeprowadzonej wiosna tego samego roku.

Mal: Arkadiusz Wrobel

Skala 1 : 48

Me 109 F-4, biala 4" z niezidentyfikowanej jednostki, operujacej prze-
ciw WWS SS, 1942 rok. Samolot nosi kamuflaz znany ze zdje¢ mysli-
wecow JG 4, broniacego Ploesti, ale w 1942 roku putk ten nie miat jesz-
cze drugiej grupy. Na maszynie widoczny jest kamuflaz powstaly
w oparciu o plamki RLM 75 naniesione na tio RLM 74 oraz pelen zes-
taw oznakowania szybkiej identyfikacji dla Frontu Wschodniego.

Me 109 G-2/trop, ,winkiel" ze sztabu IJG 77, Sycylia, lato 1942 roku.
Maszyna nosi standardowy, ,afrykanski* kamuflaz, skiadajacy sie z plam
RLM 80 naniesionych na tto RLM 79. System szybkiej identyfikacji
mieszany — 26ty dot okapotowania silnika i biaty pas na ogonie.

Me 109 G-6/R6/trop, ,biata 12" z 7./JG 77, Sycylia, lato 1943 roku. Po-
mimo tropikalnej wersji, ,Gustaw-6" nosi standardowy, europejski kamu-
flaz, z oznakowaniem standardowym dla tej jednostki w tym czasie.

AN, Do bel ‘TBV.
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Me 109 G-10, W.Nr 152043, ,biala 57" z niezidentyfikowanej, najpewniej -
nocnej jednostki, pin.—zach. Niemcy, maj 1945 roku. Samolot nosit nietypo- :

we malowanie, skladajace sie tylko z jednego koloru naniesionego na grzbie- . :
towe czesci kadluba oraz gorne powierzchnie skrzydet i statecznikdw. Kon- '

cowki skrzydet byly w kolorze bialo—szarym. /

Me 109 G-14, W.Nr 462919, .biata 7° z llI/JG 3, pilotowany przez Os-

_ kara Romma, Niemcy jesien 1944 roku. Kamuflaz samolotu jest typo-
 —— —_— _ wy — T4/75/76 z plamkowaniem 74/75 uzupeinionym kilkoma plam-
o — kami w kolorze RLM 70 — ale oznakowanie przynaleznosci panstwo-

wej zostalo zamalowane, niemal z cala pewnoscig farbg RLM 74.

'y

\is

- :

A

Me 109 G-10, .niebieska 3" z 8./JG 3, Graz, marzec 1945 roku. Samolot nie nos# zad-
nego oznakowania wskazujacego na przynaleznosc¢ do putku, jak i rowniez elementow
szybkiej identyfikacji; wyjatkiem jest Zoty ster kierunku. Kamuflaz samolotunajprawdo-
podobniej 81/82/76, ale niewykluczone jest, ze mogt to by¢ 74/75/76.

Mal: Arkadiusz Wrobel

Skala 1: 48

..'I m;r:,_

Me 109 G-6y/AS, W.Nr 412807, .z6lta 2° pilotowany przez Uffz. Zimmermanna z 1/JG 27,
Fels kolo Wagram, Austria, sierpien 1944 roku. Jednostka nosita pas Reichsverteidigung,
cho¢ w nietypowym wymiarze, zotte koncowki skrzydet oraz nietypowy kamuflaz. Dodat-
kowy zbiornik byt w kolorze RLM 65, podczas gdy podwozie w kolorze winno-czerwonym,
prawdopodobnie majacym na celu przypominac personelowi o tym, iz samolot spalat
100—oktanowe paliwo.




ISBN 83-86208-66-X

78838601208661!

Me 109 G-2/trop, ,czarna 1" z 5./JG 53, lot-

nisko Comiso na Sycylii, pazdziernik 1942 ro-
ku . Samoloty tego putku nosity w tym czasie
kamuflaz wprowadzony mniej wiecej w po-
czatkach tego roku, a skladajacy sie z dwéch
barw ,afrykanskich”: 79/80. W przeciwienst-
wie do samolotow JG 27 z 1941 roku, kolej-
nos¢ naktadania koloréw w tym typie kamuf-
lazu byta odwrotna i polegata na naniesieniu
najpierw koloru ciemnooliwkowo-zielonego
RLM 80 jako fta, a dopiero potem piaskowe-
go RLM 79 w formie plam lub ciapek. Sadzac
po odcieniach szarosci na zdjeciach, jak i nie-
regularnoéci plam na skrzydiach, nalezy
przyjac, iz samolot przedstawiony tutaj byta

kamuflowany farbami 78/79/80. niemany.
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Mal: Arkadiusz Wrobel

Skala1:48

Me 109 F4, ,czarna 4" z 8./JG 5, pilotowany przez
Ofw. Karla Schulza, Petsamo w Finlandii, marzec
1943 roku. Przykiad zimowego kamuflazu ,identyfi-
kacyjnego®, typowego dla JG 5, operujacego za
Kregiem Polarnym. Polegat on na pokryciu gérnych
powierzchni samolotéw farbg RLM 75 i naniesieniu
na to zawijasow w kolorze biatym. Wzér biatego ka-
muflazu na gérnych powierzchniach lewego sta-
tecznika poziomego oraz lewego skrzydta jest dom-

1.
3 1
5 Sr— J

o |C 35051 e




