


AN e Dinbe d

Me 309 V1, WNr 001, GE+CU, jesien 1942 roku. Sa-
molot nosit taki sam kamuflaz, jak seryjne Me 109G
— na wszystkich powierzchniach pokryty zostat ka-
muflazem 74/75/76. Takze kolorystyka wszystkich in-
nych elementow byta typowa dla mysliwcow Luftwaf-
fe: czarnozielony kotpak, czarny kod i biato-czarne
znaki rozpoznawcze.
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Na olktadce
Me 20911 V5, SP+LJ, w kamuflazu jaki nosit podczas pierwszych testéw, zima 1943/44,

(mal. Jarostaw Wrobel)

W sprzedazy jest juz ko-
lejny numer serii Bitwy
i Kampanie, ukazujacej
si¢ w twarde) oprawie

i nieco mnigjszym for-
macie. W przygotowa-
niu jest juz czgs¢ kolej-
na, omawiajgca dziata-
nia Polskiej Marynarki
Wojennej po wybuchu
wojny az do konca
1939 roku.

MARYNARKA WOJENNA
W 1939 ROKU

GZ.1 W PRZECEDNIU WOJNY
- *'I.

Bitwy | Kampanie:
nr 4 Korea 1950-53 Dziatania na morzu
nr 5 Wojna falklandzka 1982

Poza seriami:

Jerzy B. Cynk:
Polskie lotnictwo mysliwskie w boju wrzesniowym

W przygotowaniu:

Monografie Lotnicze:

nr45 Me 109 ¢z, 4

nr 52 Hawker Hurricane cz. 2 (z trzech)

nr 57 P-51 Mustang cz. 3 (ostatnia)

nr 59 1 60 Bell P-39, P-63 cz. 2 i 3 (z trzech)
nr 65 1 66 Curtiss P—40 cz. 213 (z trzech)

nr 68 P38 Lightning cz. 1 (z trzech)

Malowanie | Oznakowanie: SRR J’S‘ a ;’Hﬂu;:il:\l:
nr 6 i 7 Luftwaffe 193545 ¢z 617 fifi’ﬁ“;'i?;““ B T LOTNICTVO ‘mﬂu“mﬁg
Encyklopedia WEBOJU HTEEEQMIJH'H [
Okretow Wojennych: s T

nr 15 Pancerniki typu Bismarck cz. 1 Tirpitz - B

Tankpower:

nr 4 PzKpfw Panther vol. 4 (z co najmnie] siedmiu)
opracowania o Jagdpanther, Tiger




WERSJE ROZWOJOWE ,,109“

Rysunek pogladowy Me 109K ze skrzydlo-
wym uzbrojeniem. Wedle tego wzorca zbu-
dowano Me 109 K-6. Elementy typowe dla
tej wersji: dziatka MK 108 w skrzydlach, in-
stalacja MW 50 w kadlubie i kotko ogonowe
chowane w locie. W krawedzi natarcia pra-
wego skrzydla widzimy fotokaem. Rysunek
by¢ moze przedstawia pierwotng wersj¢

owiewki. (MT via M. KrzyZan)

Me 155B

Idea wysokosciowego samolotu mysliwskiego dla
Luftwaffe powstala na przelomie lat 1941 oraz 1942,
a realne ksztalty przybrata w maju. Wtedy to zaktady
Messerschmitta i Focke—Wulfa otrzymaty od Techni-
sches Amt wytyczne do konkursu na mysliwca mo-
gacego operowac na putapie 10 tys. metrow. Podsta-
wowym kryterium konkursu mial by¢ krotki czas
przygotowania nowego samolotu. Z tego powodu
obie wytwornie zostaly zmuszone do zastosowania
najprostszych rozwiazan, a wiec przystosowania ist-
niejacych juz samolotow — Me 109G oraz Fw 190A
— do stawianych wymagan. Aby im sprosta¢, kadra
konstruktorska Messerschmitta postanowita pdjs$¢ po
najmniejszej linii oporu i nieznacznie przerobic opra-
cowywany wiasnie projekt maszyny pokladowe) dla
lotniskowca Graf Zeppelin. Samolotem tym byl
Me 109 ST, ktory w prostej linii wywodzit sig z wezes-
nigjszego Me 109G. Jedynym elementem konstruk-
cyjnym, ktory roznit go od standardowego Gustawa,
stal si¢ nowy plat, stworzony z mysla o Me 209 oraz
Me 409. Plat ten byl nie tylko dluzszy (posiadat roz-
pieto$¢ 11 metrdw) oraz mial wigksza powierzchnig
(19,4 m?*, czyli 0 3,35 m* wiecej), ale odroznial sig od
standardowego rowniez komorami dla uzbrojenia
w koronach skrzydel. Poza tym — co najwazniejsze
— posiadal catkowicie nowe podwozie o standardo-
wej konstrukeji, ktore bylo chowane do wewnatrz.
Golenie podwozia byly dlugie i o stosunkowo duzym
kacie odchylenia od pionu, przez co wizualnie nie-
wiele réznilo sig ono od podwozia gtownego Fw 190.

W momencie przystapienia do realizacji projektu
plat byt juz whasciwie gotowy, co oznaczato, ze jedy-

Jedna z ,fantomowych® wersji Me 109 pow-
stalych podczas wojny gdzies w tylowych
warsztatach naprawczych. W tym przypad-
ku mamy do czynienia z inwencjg mechani-
kow jednej z jednostek Luftflotte 4, ktorzy
jesienig 1942 roku (jezeli wierzy¢ oryginal-
nemu sowieckiemu podpisowi, twierdzace-
mu, iZ jest to wrak ,,109“ wbity w ruiny Sta-
lingradu) z dwéch ,Messerow® zmontowali
jeden nadajacy si¢ do uzytku. Kadtub samo-
lotu z calg pewnoscia pochodzi od Me 109E
(zastrzaly pod statecznikami poziomymi), na-
tomiast skrzydia od Me 109F, co wskazuje
na SchG 1 jako wlasciciela samolotu. Najwy-
razniej tak tez mozna bylo latac.

{via Autor)

na kwestia do rozwiazania pozostawala instalacja no-
wego silntka — DB 628. Poniewaz zakres koniecz-
nych prac nie wydawat sig rozlegly ani skompliko-
wany, przeto catos¢ prac zwiazanych z wysokoscio-
wym Me 109 zlozono na barki zespolu francuskich
inzynieroéw zatrudnionych w firmie SNCAN pod Pa-
ryzem, po 1940 roku pehiacej role filii Messersch-
mitta. Tam jednak nie spieszono si¢ 1 do czasu rezyg-
nacji z projektu w stycznin 1943 roku prowadzone
prace nie przybraly realnych ksztattow. Z tego tez po-
wodu caly program Me 155B rodem z Francji umart
$miercig naturalng. W jego miejsce jesieniq 1943 ro-
ku wprowadzono catkowicie nowy samolot, wciaz
jednak wystepujacy pod tvm samym oznaczeniem
— Me 155B. Byt to kompletnie nowy platowiec,
opracowany juz na poczatku 1943 roku pod oznacze-
niem Me P1091. Aparat zmajstrowany przez kon-
struktorow Messerschmitta, a dokonczony przez
specjalistow Blohm & Vossa, okazat si¢ istnym ,,pte-
rodaktylem”,
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Me P1091

Projekt ten wywodzit sig z sugestii RLM, ktére obok
improwizowanego mysliwca wysoko$ciowego o cha-
rakterze ,,sktadaka” chciato rowniez pozyskac nicza-
wodnego, jednorodnego, a do tego ekstremalnie wy-
sokosciowego mysliwca przeznaczonego do zadan
specjalnych. W tym przypadku nie chodzito o pos-
piech, dlatego firma Messerschmitt A.G. przygoto-
wala dobrze opracowany 1 ambitny projekt. Ale po-
mimo nowych rozwigzan konstruktorskich, licznie
wprowadzonych w tym projekcie, ostateczna wersja
P1091 w prostej linii nadal wywodzita si¢ z Gustawa.
Dotyczylo to takoz kadluba, jak i plata w calosci
przeniesionych z Me 109.

Obie te czesci platowca zostaly dostosowane do
nowych wymagan poprzez daleko idace ingerencje.
Kadhib — od poczatku dostosowany do silnika wy-
sokosciowego, najpierw DB 628, a potem DB 603 —
zostat proporcjonalnie wydluzony o dwa metry, Na
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Messerschmitt P.1091 Stufe |
rekonslrukeja — wyglad domniemany

Opracowal i kresli
Jacek Jackiewicz
Skala 1: 100




Opracowat | kreslit
Jacek Jackiewicz
Skala 1 : 100

Messerschmitt P.1091 Stufe Il
rekensirukcia — wyglad domniemany




Messerschmitt P.1091a Stufe IlI
(silnik DB 803U ze sprezarks TKL 15)
rekonstrukeja — wyglad domniemany

Opracowat i kresli |
Jacek Jackiewicz I
Skala 1: 100 i




jege koncu przewidziano calkiem nowy statecznik,
wlasnie w tym okresie opracowywany nie tylko dla
tej konstrukcji. Nieco inaczej sytuacja przedstawiata
si¢ ze skrzydtami. Gtéwna koncepcjg ich konstrukc;i
niemal w cato$ci pozostawiono bez zmian, instalujac
jedynie pomigdzy mimi prostokatne wstawki. W pier-
wszej wersji Stufe 1 miaty by¢ one bardzo proste,
o miemal kwadratowym ksztalcie. Zastosowanie ta-
kiego rozwigzania pozwalalo na powigkszenie roz-
pigtosci 0 3,33 metry. Jednak juz w drugiej wersji
Stufe I zastosowano kompletnie nowe rozwiazanie,
cho¢ opracowane wedle tej samej koncepcji — kazde
skrzydlo skladalo si¢ z dwoch czesci: zewngtrznej
I wewngtrznej. Zewngtrzna cze$é swa konstrukeja
nadal nawiazywata do skrzydta standardowe;j ,,109”,
ale wewnetrzna wstawka byla juz o wiele wigksza
| bardziej skomplikowana pod wzgledem konstruk-
cyjnym. W jej srodku znajdowaty si¢ zbiorniki, uz-
brojenie wraz z amunicja 1 podwozie. Suma nowych
rozwigzan pozwolita na wydluzenie rozpigtosci plata
az do 21 metrow (czyli prawie o pie¢ metrow wzgle-
dem Me 109G), a zwigkszenie powierzchni nos$nej do
39 m’. Taki sam plat pojawil si¢ w trzeciej wersji pro-
jektu (Stufe II1), oznaczonego jako P1091a, na kto-
rym rozrysowano zmiany wynikajace z koniecznosci
ewentualnego dostosowania kadluba do silnika
DB 605A z turbosprezarka TK 11.

Obliczenia szybko jednak wykazaly, ze wiele pod-
zespolow takiego samolotu nie sprosta obcigzeniom
nowej konstrukcji. Dlatego w potowie 1943 roku, po
ostatecznym wyborze silnika DB 603U z turbospre-
zarka TKL 15 jako podstawowego napedu, projekt
P1091 ewoluowat w nowy samolot. W ten sposéb, po
kilku miesiacach prac konstruktorom udato si¢ w ko-
ncu oderwa¢ od balastu, jakim byta pierwotna decy-
zja o dostosowaniu projektu 1091 do zatozen kons-
trukcyjnych Me 109G. W podjeciu tej decyzji wielce
pomocna okazala si¢ zmiana jednostki napedowej,
ktora wymusita przebudowanie catego przedziatu sil-
nikowego. Natomiast zainstalowanie turbosprezarki
w tyle kadtuba wplynglo na zmiang jego wygladu,
acz nie podstawowej konstrukc;ji. Taki samolot, opra-
cowany w co najmniej dwoch alternatywnych wers-
jach, zaistnial we wrzesniu 1943 roku pod oznacze-
niem Me 155 B-1. W jednej z tych wersji przewidzia-
no az osiem chiodnic!

Nowy silnik, wraz z nowym osmiotopatowym
$miglem, miat pozwoli¢ P1091 osiagnaé putap ponad
17 tys. metrow, podczas gdy ze standardowym czte-
rolopatowym $miglem pozwalal na lot o nieco gor-
szych parametrach do wysokosci 17 tys. metrow. Ca-
fa konstrukcja miata wazy¢ tylko niewiele ponad
5,5 ton, co przy takich gabarytach nalezy uznac za
niezle osiagnigcie.

Pomimo widokow na przysziosc, zakres wyma-
ganych prac, jakie nalezato jeszcze wykonaé, okazat
sig na tyle duzy, Ze ich ukonczenie przewidywano na
poczatek 1945 roku. Nie bylo to tylko czcze zaloze-
nie, 0 czym wszystkich zainteresowanych przekona-
ly pierwsze samodzielne prace firmy Blohm & Voss,
ktora przejgta samolot na wiasnos¢ na poczatku roku
1944. Decyzja dr. Vogta przemodelowano wersjg wy-
znaczong do realizacji (Me 155 B-1 vel BV 155A)
raz jeszcze, tworzac w koncu nieco inny platowiec
(BV 155B) nizli opracowany przez firmg Messersch-
mitta. W ten sposob ostatecznie skonczyta sig historia
P1091 vel Me 155B — samolotowego Frankensteina.

Rysunek pogladowy przedstawiajgcy jeden z co najmniej dwoch tuzinow wersji Me 109H,
w tym przypadku opracowany na bazie Me 109K, Tak jak i w Heinrichu powstatym na bazie
Me 109G, takze i tutaj wersj¢ wysokosciowa planowano pozyskaé¢ poprzez wymiang statecz-
nikow i wstawienie przyskrzydlowych segmentéw, majgcych zwigkszy¢ rozpigtosé skrzydel

i pomiesci¢ dodatkowe zbiorniki paliwa,

Me 109H

Mniej wigcej w tym samym czasie, gdy Me 155B
umieral Smiercia naturalng, Messerschmitt A.G. dos-
tal kontrakt na opracowanie prototypu nowego mys-
liwca, nastepcy Me 109 — Me 209. Zaraz po wstep-
nych uzgodnieniach, w trzeciej dekadzie kwietnia
1943 roku Messerschmitt otrzymat uzupelniajace po-
lecenie opracowania Me 209 w wersji wysokoscio-
wej. W ten sposob firma ta zostala obarczona konie-
cznoscia konkurowania z firma Blohm & Voss, reali-
zujacq przeciez wezesniejszy projekt autorstwa zes-
polu Messerschmitta! Juz chociazby tylko z tego
powodu konkurencyjna wytwornia teoretycznie mia-
ta wigksze szanse na sukces, czemu réwniez sprzyjat
mniejszy nawat prac w biurze konstruktorskim dok-
tora Vogta. W praktyce jednak sytuacja wygladata
nieco inaczej, gdyz obie firmy zajmowaly si¢ nieco
innymi typami samolotdw. Nowe rozwiazania konst-
rukcyjne, opracowywane w ,,stajni” Messerschmitta,
nawigzywaly do weczesniejszych rozwigzan, a wigc
koncepcji stworzenia improwizowanego mysliwca
wysokosSciowego. Prace te postepowaly stosunkowo
szybko dzigki — paradoksalnie — kumulacji trudno-
§ci, jakie napotkano podczas realizacji programu
Me 209. Juz bowiem latem 1943 roku ustalono, ze
gotowych projektow wysokosciowego Me 209 nie da
sig zrealizowa¢ przed koncem 1944 roku. Dlatego za-
ledwie kilka miesiecy pozniej, w lutym 1944 roku,
w ogole zrezygnowano z prac nad tego typu samolo-
tu. W konsekwencji RLM zwrécito si¢ tymczasem do
Messerschmitta z propozycja stworzenia improwizo-
wanego mysliwca wysokosciowego, co w praktyce
oznaczato powrot do rozwiazan z... wiosny 1942 ro-
ku! W ten oto sposob, latem 1943 roku, na deskach
kreslarskich pojawit si¢ w koficu Me 109H, ktorego
oznaczenie najprawdopodobniej moglo nawigzywac
do niemieckiego okre$lenia Hohenjager (czyli Mys-
liwiec Wysokosciowy).'

Mozna zaryzykowac twierdzenie, iz Me 109H od
samego poczatku traktowano jako samolot o charak-
terze wspomagajacym. Wyraznie wskazuja na to da-
ne dotyczace przewidywanej produkeji Heinricha.
Pierwsze zamdwienia RLM mowily o poczatkowe;

(MT via M. KrzyZan)

serii 200 egzemplarzy, a nastepnie takze o produkcji
od 20 do 30 sztuk takich maszyn miesi¢cznie. Glow-
nym zadaniem jednostek operujacych na Heinri-
chach miatoby zapewne by¢ przechwytywanie ma-
szyn rozpoznawczych Anglosasow, a dopiero pozniej
angazowanie si¢ w zwalczanie wysoko latajacych for-
macji bombowych USAAF. Ponadto przewidywano
uzycie Me 109H w nielicznych juz wowczas eskad-
rach rozpoznawczych Luftwaffe, gdzie mial pelnic
rolg wysokosciowego samolotu wywiadowczego.

Me 109H to w gruncie rzeczy Me 109 G-5, tyle
tylko, Ze posiadajacy zmodernizowany plat oraz us-
terzenie. Samolot po raz pierwszy przybrat realne
ksztalty w pierwszej polowie lata 1943 roku, kiedy to
opracowano trzy wersje improwizowanego mysliwca
wysokosciowego o roznym stopniu technicznego za-
awansowania. Pierwsza wersja, tzw. Stufe 1, to wlas-
nie pozniejszy Me 109H (P1091 powstawal wtedy
pod oznaczeniem Stufe I1I). Platowiec ten od razu
powstal w trzech podwersjach: Stufe la-Ib, réznig-
cych sig silnikami 1 zapewne uzbrojeniem (przezna-
czeniem?); pierwsza z nich miata mie¢c DB 605A
z GM 1, druga DB 605D z GM 1. Wszystkie Stufe
mialy jednak cechy wspolne, a mianowicie zmiany
wprowadzone w konstrukcje platowca — wymiana
ogona na nowszy, ¢ wigkszych rozmiarach i nowej
technologii produkgji, a takze zainstalowanie przykad-
lubowych wstawek o facznej szerokosci prawie
trzech metrow oraz wydluzenie skrzydel w ich zew-
netrznych czedciach. Modyfikacja skrzydet powigk-
szyla rozpietos¢ samolotu do 13,26 metrow, nato-
miast powierzchnig plata do 22,2 m’. Dzigki tym
dwom wymienionym zmianom konstrukcyjnym, jak
rowniez rezygnacji z opancerzenia, samolot ten miat
osigga¢ wymagany przez RLM pulap maksymalny
rzedu 1315 tys. metrow.

Uzbrojenie standardowej wersji samolotu mialo
pozostac nie zmienione wzgledem Gustawa—5, cho-
ciaz projekty przewidywaly mozliwos¢ zastosowania
dwoch dodatkowych dziatek zabudowanych pod
skrzydtami wraz z eliminacjg kadlubowych kaemow.
Jeden z-dokumentéw wskazywal nawet na mozli-
wos¢ przenoszenia... bomb! To ostatnie rozwigzanie
zostalo jednak wykluczone juz podczas prob fabrycz-

1. Mniej wigeej w tym samym czasie powstawal nastgpca Me 109G, kidremu nadano oznaczenie Me 109K, To z kolei wskazuje, Ze rownicz
oznaczenie Me 109] dla hiszpanskicj wersji Me 109G z innym silnikiem nizli DB 605, musialo powsta¢ mniej wigcej w Lym samym czasie.
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Me 109H projekt la,
lipiec 1943, silnik DB 605A
rekonstrukcja — wyglad domniemany

Opracowat | kreslit
Jacek Jackiewicz
Skala 1:72




Opracowat i kreslit
Jacek Jackiewicz
Skala1:72
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Opracowat i kreslit
Jacek Jackiewicz
Skala1:72
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Me 109 V54 (Me 109H)

W.Nr 15708, PU+JB z silnikiem DB 628,
domniemany wyglad oslatecznej formy z polowy 1944 roku

Opracowal i kreslit
Jacek Jackiewicz
Skala 1:72
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nych prototypu. Tym niemniej, na etapie przygoto-
wywania prototypéw Heinricha opracowano oketo
pieciu glownych wariantow, z ktorych az trzy mialy
wej$¢ do produkcji seryjnej: H-2, H-2/R2 oraz H-3.
Wydaje sie, ze pierwszy z nich miat by¢ standardo-
wym mysliwcem, drugi natomiast — mysliwcem ze
wzmocnionym uzbrojeniem, a trzeci — maszyna
roZpoZnawceza,

Prace nad pierwszym prototypem Me 109H roz-
poczeto juz w polowie sierpnia 1943 roku. Zanim jed-
nak do nich przystapiono, zrezygnowano z innych,
nazbyt ekstrawaganckich Stufe, za napgd ktorych
miaty poshuzy¢ DB 627 i DB 628. W ten sposdb ta
wysokoSciowa jednostka napgdowa zostata automa-
tycznie wlaczona do programu Stufe I vel Me 109H.
Stalo si¢ to mozliwe dzigki wezedniejszemu rozwig-
zaniu podstawowego problemu — zainstalowania sil-
nika DB 628 w kadfubie Gustawa (DB 627 w tym
przypadku nie wchodzit zupetnie w rachube). Kwes-
tig t¢ rozpracowano juz na poczatku 1943 roku, naj-
pierw przy pomocy atrapy motoru, gdyz realne eg-
zemplarze nie byly jeszcze dostepne. Pelnowymiaro-
w4 atrape jednostki napedowej.zabudowano w kad-
lubie Me 109 V49, W.Nr 16281, wywodzacego si¢
z wersji Gustaw—3. Posunigcie to pozwolito wyelimi-
nowac niedociagniecia projektu oraz opracowac op-
tymalny ksztalt przedniej czesci kadtuba tam, gdzie
byto fo niezbedne. Nastgpnie w lutym na egzempla-
rzu tym zainstalowano DB 628 V8 oraz przeprowa-
dzono pierwsze testy naziemne. Niedtugo potem je-
den z pierwszych gotowych DB 628 (zapewne jeden
z silnikow wersji zerowej) zostal zainstalowany na
Me 109 V50, W.Nr 15338, zmontowanym w Erla ja-
ko Gustaw—35." Po wstepnych probach naziemnych,
18 maja 1943 roku Fritz Wendel wykonat na tym apa-
racie dziewiczy lot, po ktorym nastapily nastepne.
Przy pierwszej sposobnosci do prob w powietrzu do-
taczyl réwniez drugi prototyp (V49) i oba poddawa-
no testom co najmniej przez caly czerwiec. Oprocz
nich do realizacji programu Me 109H wyznaczono
jeszeze cztery inne Me 109 G-5 (zapewne V51-V53;
na pewno V54), ale na ich temat brak jest jakichkol-
wiek blizszych danych. Wydaje si¢, Ze co najmnie;
jeszcze jeden z nich zostat wykorzystany do przeba-
dania poszczegdlnych rozwiazan konstrukcyjnych
(nowy silnik, skrzydla, statecznik pionowy), zainic-
jowanych w tym programie. Wiadomo jedynie, ze we
wrzesniu 1943 roku ukonczono w koncu montaz ory-
ginalnego prototypu Me 109H (jednego z ftrzech),
ktory wystepowal pod oznaczeniem Me 109 V54,
W.Nr 15708, PV+IB. Za sterami tego ptatowca pono-
wnie zasiadal Fritz Wendel, poderwajac Versuch-54
w powietrze z lotniska w Augsburgu S listopada. Po-
znie] latalo na nim trzech innych pilotoéw fabrycz-
nych 1 wszyscy opisali jego wlasciwosci lotne jako
w zasadzie satysfakcjonujace, choé wskazywali tez
na wady (Beauvais narzekal na przykiad na usterze-
nie, m.in. na ster kierunku typu zastosowanego poz-
niej na Me 109K). Jednak w rzeczywistosci samolot
na pewno nie byt fatwy w pilotazu, glownie za spra-
wg improwizowanych rozwigzan modyfikacyjnych.
W wyniku zastosowania szerszego rozstawu podwo-
zia glownego 1 powigkszenia powierzchni skrzydet
maszyna byla zapewne bardziej bezpieczna niz stan-
dardowy Gustaw, przede wszystkim podczas startu
i ladowania. Niemniej niski statecznik i krotki kadtub
musialy niekorzystnie wplywaé na jego zachowanie
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sie w powietrzu, zwlaszcza podczas lotu z mala pred-
koscia. Potwierdzeniem takiej wlasnie oceny samo-
lotu s3 wnioski dwoch pilotow E-Stelle Rechlin, kt-
rzy przeprowadzili oty probne na Versuch-54 po je-
go dostarczeniu z fabryki na poczatku 1944 roku.
Obstlt. Kneemeyer stwierdzit dodatkowo, ze w niek-
torych zakresach lotu samolot zachowuje si¢ szcze-
gélnie Zle.

Po pobycie w Rechlinie samolot zostat przekaza-
ny do zakladéw Daimler-Benz w Stuttgarcie, gdzie
stuzyt do kontynuowania prac nad instalacjq DB 628.
Tam tez dosiggly go amerykanskie bomby 14 sierp-
nia 1944 roku.

Tymczasem w Messerschmitt A.G. zbudowano
drugi z frzech planowanych produkcyjnych prototy-
pow Me 109H. Wydaje si¢, iz moze to by¢ ten samo-
lot, ktory bral wezesniej udziat w testach pordwnaw-
czych z Me 109K, a nastgpnie rozbil si¢ 14 kwietnia
1944 roku; jego pilot, Fritz Wendel, wyskoczyt ze
spadochronem. Trzeciego prototypu natomiast, wed-
le dostepnych danych, nigdy nie ukonczono, przynaj-
mniej w takiej formie, w jakiej przewidywano. Z dru-
giej jednak strony, kilka Me 109H prawdopodobnie
przetrwato decyzje RLM o zamknigciu programu
w kwietniu 1944 roku i po zainstalowaniu na nich sil-
nikow DB 605A zostalo skierowanych do jednostek,
w ktorych wykorzystano je w... akcjach nad Anglig!
Nie wiadomo, czy w tym przypadku moze chodzié
o prototypy Heinricha, czy ewentualne maszyny wer-
sji zerowe]. Montaz kilku z nich, niezaleznie od de-
cyzji RLM, byl dosy¢ realny, zwazywszy, ze w poto-
wie lipca zaczgto dostarczac z Wloch do WNF pod-
zespoly niezbedne do produkeji Heinricha (byly go-
towe do wystania 15 lipca). Niestety, nie wiemy, czy
maszyny te ewentualnie budowano wedhig wzorca
Me 109G, czy tez wedle wzorca Me 109K — bo 1 ta-
ki projekt istniat (Me 109H z kadlubem oraz skrzyd-
fami Me 109 K-6). Jak by jednak nie bylo, dokladnie
w tym samym czasie (decyzja z 18 lipca) RLM osta-
tecznie zrezygnowalo z realizacji mysliwca wysoko-
Sciowego na rzecz maksymalnego zwiekszenia pro-
dukeji standardowych myshiweow i Me 262.

Me 109J

Gdy na przetomie lat 1942 1 1943 vzgadniano z Hi-
szpanami warunki licencyjnej produkcji Me 109G,
brano pod uwage sprzedaz calego samolotu, a wiec
platowca wraz z silnikiem. Wydaje si¢ wszakze, ze
kwestie te nie zostaly do konca sprecyzowane lub ze
Niemcy na przestrzeni 1943 roku wycofali sig z czes-
ci swoich wstepnych zobowiazan. Gdy zatem na
przetomie lat 1943 i 1944 rozpoczeto realizacjg kont-
raktu, do Hiszpanii trafily tylko same platowce bez
silnikow." W konsekwencji Hiszpanie zostali zmu-
szeni do zapewnienia nowej jednostki napgdowej dla
licencyjnego Gustawa we wiasnym zakresie. Zmiana
taka oznaczala juz nazbyt daleko idaca ingerencjg
w oryginalna konstrukcje ,,109”, dlatego hiszpans-
kiemu Messerschmittowi RLM nadalo nowe ozna-

czenie — Me 109J. Samolot o takim oznaczeniu zos-
tal oblatany przez Hiszpanéw 2 marca 1945 roku
i byt potaczeniem Me 109 G-6 dostarczonego przez
Niemcow oraz silnika HS 12Z-89 stworzonego przez
Hiszpanow. Nalezy w tym miejscu podkreslic, iz dw
Gustaw—6 niemal z pewnoscia nie byl jednym z tych
platowcow, jakie zostaly dostarczone Hiszpanom
w czgSciach, Najprawdopodobniej okazat sig nim Je-
dyny Me 109 G-6, jaki latem 1944 roku RLM odsta-
pito Hiszpanom w catosci, cho¢ bez silnika. Na wia-
§nie t¢ maszyng, a nie Zadng inna, jednoznacznie
wskazuje kamuflaz prototypu, nie dos¢ ze typowy dla
Luftwaffe, to jeszcze ulozony w taki sposdb, w jaki
naktadano farby w wytworni Messerschmitta w Re-
gensburgu. Wydaje si¢ malo prawdopodobne, aby
w Hiszpanii samolot pomalowano doktadnie w taki
sam sposob, nawet jesli dysponowano adekwatnymi
farbami.

Maszyna przetrwata pod swym oryginalnym oz-
naczeniem tylko przez krotki okres — na skutek stop-
niowo wprowadzanych na samolocie innowacji,
a takze zmian wynikajacych z faktu zakonczenia wo-
jny, nazwa samolotu zostata wkrotce zmieniona na
stricte hiszpanskq — HA-1109 J-1L. Dalsze losy tego
aparatu nie sa znane, ale wydaje sig, ze rowniez i poz-
niej wykorzystywano go do kontynuowania prob.

Me 109L

Pod takim oznaczeniem wystepowat projekt ,,109”
z silnikiem Jumo 213A, ktory powstat najwezesnie
w grudniu 1943 roku. W tamtym okresie 1dea , prze-
silnikowania” Messerschmitta w Jumo 213 byta bar-
dzo populama. Swiadcza o tym réwnolegle prace,
ktére zmierzaly do zainstalowania tego typu jednos-
tki napgdowej na jednej z wersji Me 109 ST i Me 209.
Wszystkie te projekty nie zostaly jednak urzeczywis-
tnione, by¢ moze na skutek problemdéw z wystarcza-
jaco wysoka produkcja Jumo, a moze w wyniku inge-
rencji czynnikow wyzszych, preferujacych podziat
nowych silnikow na innych zasadach: DB 603 dla
Messerschmitta, Jumo 213 dla Focke-Wulfa. Tym
niemniej, w przypadku Me 109G program wymiany
silnika udalo sie zrealizowa¢, albowiem 12 pazdzie-
rnika 1944 roku w bazie Berlin-Staaken wyprobowa-
no, a nast¢pnie zapewne oblatano, rozpoznawczego
Me 109 G-6, W.Nr 410528, ktory wyposazony byl
w Jumo 213E, Maszyna ta odpowiadata zalozeniom
dla Me 109L, poniewaz miata czterolopatowe $migto
VS 19, MW 50, a takze zmienione stateczniki. Nies-
tety, nie wiemy, czy samolot ten mial takze bardziej
wydluzone skrzydta od Me 109H, przewidziane
w projekcie Me 109L, ale brak wzmianki o nich, zda-
Je sig wskazywac, ze nie. Do takiego wniosku prowa-
dzi takZe roznica wystepujaca w masach prototypu
i projektu Me 109L: prototyp wazyt okoto 3700 kg,
a projekt przewidywat cigzar 4530 kg. W takiej sytu-
acji rowniez uzbrojenie musiato by¢ inne. Zamiast
bowiem dziatka 30 mm w kadlubie oraz dwoch kolej-
nych dzialek pod skrzydtami, przewidzianych przez

2. Wedle nicktorych zrodet starszej daty, samolot ten mial byé w wersji Gustaw—3/R4, ale jego W.Nr wskazuje jednak na wersjg G-5.

3. W 1943 roku Niemcy tylko raz dostarczyli do Hiszpanii silniki. Miato to migjsce w sicrpniu, ale dostawa obejmowala jedynie szes¢ DB 601

dla Emili.

4, Mimo wszystko mozna chyba mowi¢ o czyms takim, gdyz glownym clementem Me 1091 wyrozniajageym go od pozostalych modeli
Me 109 miat by¢ wiasnie silnik. Jedli zatem pod koniec 1944 roku stworzono Me 109 z Jumo 213, acz bez skrzydel o wigkszej rozpigtosc
Heinricha (jak przewidywal to projekt z konca 1943 roku, kiedy to nad Me 109H pracowano peing para), to nie dlatego, izby cheiano stworzyé
jeszcze jedna, nowsza wersje, ale dlatego, Ze podzespolow od Me 109H juz nie bylo.



projekt, W.Nr 410528 musial mie¢ co najwyzej kad-
lubowe dzialko. Oczywiscie, prototyp Me 109G z Ju-
mo 213E rdznit si¢ takze od projektu Me 109L roz-
poznawczym wyposazeniem w postaci Rb 50/30 lub
Rb 75/30, zainstalowanym w kadlubie wedle — jak
nalezy mniemaé — wzorca wystepujacego na rozpoz-
nawczych Me 109 G-6/G-8/G-10.

Zachowane dane wskazuja, z¢ prototyp rozpoz-
nawczego Me [09L* mial wykazag si¢ wy$micnitymi
osiagami. Z wiryskiem MW 50 maszyna miala osia-
gna¢ 780 km/h na putapie 9800 metrow 1 740 ki/h
bez wtrysku MW 50 na putapie 10.800 metrow. Wy-
daje si¢, iz osiagi te znajdowaly si¢ w zasiggu niemie-
ckich konstruktorow.

Me 109S

To kolejny nie zrealizowany w praktyce projekt mo-
dyfikacyjny zaktadow Messerschmitta. Powstal naj-
prawdopodobniej w 1942 roku i przewidywatl maso-
we przebudowywanie starych Me 109E na dwumiej-
scowa wersje szkolng, pozwalajacg na szybsze do-
ksztalcenie pilotéw dopiero co opuszezajacych
lotnicze osrodki szkoleniowe. Wydaje sig, 1z pomyst
upadt na skutek zbyt matej ilodei Emili, jakic mogty
znajdowac si¢ w dyspozycjl Luftwaffe na przetomie
lat 1942/43. Z drugiej strony, w tym samym okresie
pojawita sie mozliwos¢ wykorzystania do celow tre-
ningowych starszych egzemplarzy Me 109G, W wy-
niku tego zamiast Me 109S powstat Me 109 G-12,
aMe 109E do czasu catkowitego wykruszenia sig po-
zostat samolotem treningowym.

Me 109 ST

Wiosna 1942 roku zespot konstruktorski Messersch-
mitta opracowal projekt nowego samolotu poklado-
wego dla Kriegsmarine. Owoc ich prac otrzymat oz-
naczenie Me 109 ST, pochodzace od dosy¢ specyfi-
cznego okreslenia: Spezial Trager-Jagdeinsitzer, na-
rzuconego przez RLM. Oznaczenie to zawiera w sobie
chyba wszystkie informacje 6 wymaganiach ministe-
istwa wzgledem nowej konstrukeji. Miat by¢ to za-
tem Specjalny Jednomiejscowy Mysliwiec Poklado-
wy, co prawda nie wiadomo dlaczego specjalny, ale
na pewno majacy zastapi¢ znajdujacego si¢ w stuzbie
Me 109T. Zanim jednak przystapiono do realizacji
projektu, RLM postanowito na bazie tego samego sa-
molotu stworzy¢ dwie diametralnie réznigee sie wer-
sie: jedng dla lotniskowca, a druga dla wysokoscio-
wych jednostek mysliwskich, stacjonujacych na la-
dzie. W konsckwencyi, w czerweu 1942 roku juz op-
racowana wersja ST nagle ewoluowata w kompletnie
nowy samolot, od poczatku opracowywany w trzech
roznych wersjach. Wszystkie uzyskaly tymczasowe
oznaczenie wedle nastepujacego klucza: Me 109 ST
AusfA (Ausfiibrung A) — samolot pokladowy;
Me 109 ST Ausf.B — mysliwicc wysokosciowy;
Me 109 ST Ausf.C — standardowy mysliwiec z al-
ternatywnym napgdem (Jumo 213). Taki stan rzeczy
ulrzymywal si¢ tvlko przez krotki czas, gdyz w zwia-
zku z nowg sytuacjg wojenng (wihasnie oficjalnie roz-
poczeta wojna 7z USA grozita wielkimi bitwami na
Atlantyku oraz wejsciem do akeji amerykanskich sa-
molotdw latajgcych na wysokich putapach) zaintere-
sowanie RLM nowym samolotem okazalo si¢ bardzo
duze, Dlatego juz latem 1942 roku ministerstwo skie-
rowato pomyst do realizacji i przydzielito projektowi
Messera” oznaczenie 8-155 (czyli Me 155) i w ten

sposob powstaly: Me 155A — mysliwiec pokfado-
wy; Me [55B — mysliwiec wysokosciowy; 1 w koin-
cu Me 155C — standardowy mysliwicc z silnikiem
Jumo. Wszystkie te maszyny byly nie tylko bardzo
podobne do siebie, ale takze do Me 109 G-2, ponic-
waz (o na jej bazie opracowywano caly projekt. Ele-
mentem, ktory roznit Gustawa—2 od wszystkich wer-
sjii Me 155, byly skrzydta. Dla ,,155” opracowano bo-
wiem catkiem nowy plat (wzorowany do pewncgo
stopnia na skrzydlach Me 209 V4) wraz ze standar-
dowym podwoziem glownym o szerokim rozslawie,
a takze 7 przykadlubowymi przedziatami uzbrojenia
dla dwoch dzialek 20 mm w koronach skrzydel (roz-
wiazanie to jest analogiczne do tego. jakic zastoso-
wano na Fw 190A). Ponadto przewidziano koniecz-
nos$¢ zastosowania catkowicie chowanego kotka ogo-
nowego | wydtuzonego statecznika pionowego (choc¢
nie we wszystkich wersjach). Poszczegolne wersje
Me [55 miaty rozni¢ si¢ pomigdzy sobg whasciwie
jedynie jednostka napedowa. Mc 155A mial miec
DB 605A, dla Me 155B przewidywano DB 628 (za-
pewne w dwoch wersjach), a dla Me 155C oczywis-
cie Jumo 213.

Jak wiemy, realizacja projektu Me 155B zaj¢li si¢
Francuzi, natomiast Me | S5A pozostal w Augsburgu,
gdzie doskonalono go do wiosny 1943 roku. Wtedy
to rzad Il Rzeszy podjat decyzje o rezygnacji z bu-
dowy wszystkich wielkich okretow, w tym rowniez
Grafa Zeppelina. W takiej sytuacji RLM musialo za-
reagowac tylko w jeden sposob — rezygnacja z prog-
ramu Me 155A, vel Me 109 ST Ausf.A. Natomiast
projekt Me 155C upadi wraz z projektem Me 109L.

Me 109TL

Projekt odrzutowej ,,109”, bedacej doskonatym przy-
ktadem ,skfadaka”, pojawit si¢ zimg 1943 roku
w zwiazku z przygotowywaniem produkcji seryjnej
Me 262. Zorganizowanie calego systemu produkeji
tej maszyny od podstaw nie bylo sprawg prosta 1 dla-
tego, wedle przewidywan z przetomu lat 1942/43,
pierwszych ,,262” spodziewano sig dopiero na pocza-
tku 1944 roku. W zwiazku z tym, proces przezbraja-
nia Luftwaffe w samoloty o napedzie odrzutowym
postanowiono przyspieszy¢ poprzez uaktywnienie li-

nii montazowej, z ktorej schodzityby platowce przy-
pominajace Schwalbe, ale powstale w oparciu o pod-
zespoly Me 109. Dzigki takiemu posunigciu teorety-
cznie powstawala mozliwosé zaoszezedzenia czasu
| weale pokaznych §rodkow finansowych. W prakty-
ce jednak okazalo sig, ze przewidywanego odrzuto-
wea nie da sie stworzy¢ tylko na bazie Me 109. Wig-
cej nawet — z oryginalnego ,,Messera” pozostawalo
nicwicle, bo zaledwic ogdlna koncepeja tylnej czesel
kadtuba. Pozostale rozwiazania trzeba byto zaczer-
pnac z réznych programow realizowanych w tym ok-
resie w Messerschmitt A.G. Skrzydla zatem, zmody-
fikowane poprzez dostosowanie ich pod zabudowe
dwoch silnikdw Jumo 004 B-1, pochodzily od
Me 409, przednie kotko podwozia gtéwnego — od
Me 309, a przednia cz¢s¢ kadluba, produkowana od
podstaw, nawiazywata do rozwigzan zastosowanych
w Me 262. Ponadto, podwozie glowne, acz dostoso-
wane do wymagan TL, pochodzilo od Me 155 B-1.
Taki platowice, wedle obliczen zespotu konstruk-
cyjnego, przy wadze 3070 kg miat osiagng¢ predkosc
rzedu 980 kmv/h na putapie 9000 metrow, a wige wie-
cej nawet niz... Me 262! W nosowej czesei kadluba
samolot mial przenosi¢ potgzng baterig, skiadajaca
si¢ 7 dwéch dziatek MK 103 (100 pociskow na lufg)
i dwoch dzialck MG 151/20 (170 pociskdw).
Poniewaz projekt Me 109TL byl catkowicic uza-
lezniony od losow innych programoéw Messerschmit-
ta, dlatego upadt chyba jeszeze szybeiej niz pozostale.
Me 409 nic wyszedl poza stadium projektowe, a wigce
natychmiast zaistnial problem ze skrzydtami. Program
Me 309 zostat skasowany juz w potowie roku 1943,
co uniemozliwiato uzycie w TL podwozia z przednig
golenig. Co wszakze wazniejsze, realizacja Me 109TL
caly czas stala pod znakiem zapytania z powodu opéz-
nigjacych sic prac nad silnikami odrzutowymi.
A w takie] sytuacji koncepcja stworzenia mysliwea
przejsciowego” w ogdle mijala si¢ z celem, Summa
summarum, improwizowany odrzutowiec okazal sie
mnig¢j realny, natomiast w praktyce zapewne rowniez
bardzicj kosztowny niz caly program dotyczgcy
Me 262. W wyniku tego Me 109TL zostal uznany zu-
pelnie za nieprzydatny juz... w marcu 1943 roku,
a wigc w okolo dwa miesiace po jego narodzinach!

Me 109 V21 W.Nr 1770, D-IFKQ, zostal oblatany przez dr. Hermanna Wurstera w sierpniu

1939 roku.

(MAP)
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Me 109

W.Nr 410528

prototyp samolotu rozpoznawczego

z silnikiem Jumo 213;

rekonstrukcja — wyglad domniemany
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Me 109 V21 oraz Me 109X

Oba prototypy powstaly z mysla o zaadaptowaniu
Me 109 do silnika gwiazdowego, ale ich narodzinom
przyswiecaly diametralnie rozne cele. W przypadku
Me 109 V21 chodzito o zrealizowanie pomystu Ern-
sta Udeta, ktory upart sig, aby stworzy¢ nieco tanszq
wersj¢ eksportowa ,,109™ i zaoferowac ja mniejszym
krajom Europy Wschodniej. Natomiast Me 109X, to
pomysl autorstwa ,stajni” Messerschmitta, ktora
cheiala w ten wiasnie sposob stangc do rywalizacji
2 Kurtem Tankiem o zamowienic RLM na mysliwca
z silnikiem gwiazdowym.,

Pierwsze rozwazania, majace na celu stworzenie
my$liwea o alternatywnej jednostce napedowej, po-
Jawily si¢ na poczatku 1938 roku, ale na drodze ich
realizac)i stanal brak odpowiedniego silnika. Dopiero
po zlozeniu przez RLM w polowie sierpnia zapotrze-
bowania na prototyp z takim silnikiem, udalo sig zdo-
by¢ dla prob jeden egzemplarz amerykanskiego mo-
toru typu Pratt & Whitney Tivin Wasp SCG o mocy
1200 KM. Pod koniec 1938 roku rozpoczgto prace
nad jego zabudowaniem w kadtubic Me 109 V21,
WNr 1770, D-IFKQ. Koszt calego przedsicwzigeia
oceniono na niemal 65 tys. RM.,

W oryginalnej konstrukeji Me 109 wprowadzono
duze zmiany. Polegaly one na stworzeniu od podstaw
calej centralnej czedei kadiuba, tak aby z przodu dos-
tosowac jq do rozmiarow gwiazdowego silnika, nato-
miast z tylu do czolowej czeSci standardowego kad-
luba Me 109 (poczawszy od wregi nr 2). Ponadto na
prototypie zastosowano zmodyfikowany statecznik
pionowy (charakterystyczny dla Friedricha) 1 wymie-
niono standardowe skrzydla na zmodyfikowane’,
poddajac je zarazem przebudowie, glownie poprzez
eliminacj¢ chlodnic.

Pomimo duzego zakresu zmian, prace postepo-
waly szybko, cho¢ tylko do pewnego momentu. La-
tem 1939 roku firma Messerschmitta informowata
RLM, ze samolot byl gotowy w 95% juz 31 marca te-
g0z roku, ale pozniej prace ulegly pwaltownemu za-
hamowaniu 1 oblotu Me 109 V21 dokonano zapewne
w lipcu 1939 roku. Pierwsze pewne informacje o wy-
konywaniu lotow na tej maszynie pochodzqy dopiero
z |7 sierpnia, wzglednic 18 sierpnia 1939 roku, kiedy
to za sterami samolotu zasiedli H. Wurster 1 F. Wen-
del. Ostatnie loty w Augsburgu wykonano na Ver-
such-21 na poczatku wrzesnia, po czym samolot zos-
lal przekazany do Flugabteilung der DVL w Berlin-
~Adlershof, gdzie przez pewien czas badano stabil-
nos¢ platowca w powietrzu. Pozniej Me 109 V21
zostal przeniesiony do Braunschweig-Volkenrode,
gdzie namalowano na nim Stammkennzeichen KB+II
| prawdopodobnie sporadycznie podrywano w po-
wietrze co najmnicj do pazdziemika 1940 roku.

Jak sic wydaje, maszyna wykazala si¢ standardo-
wymi wlasciwosciami lotnymi, typowymi dla Emila.
Jedynie osiggi taktyczne samolotu mogly odbiegac
od normy. Te bowiem w duzym stopniu zalezaly od
mocy jednostki napedowej, a w przypadku silnika

5. Patrz . Messerschmitt Me 109" ¢z, 2, sir. 4, przypis 3.

6. Gwoli scislosci odnotujmy w tym miejscu, e istnieje teza, wedle
kiorej oznaczenie samolotu wywodzilo si¢ od slowa Zerstérer — ni-
szezyeiel. Messerschmitt mial stworzy¢ nowego niszezycicla, a wy-
bor Me 109G narzucil takie, a nie inne rozwiazanie, 1 stad pierwo-
tnie litera Z mialaby pochodzic od stowa Zerstorer.

Pratt & Whitney ilos¢ koni mechanicznych nie byta
wystarczajaca. Biorac pod uwage, Ze instalowane
w 1939 roku silniki rzgdowe DB 601 A oraz DB 601Aa
mialy moc 1100-1175 KM, to owe 100-25 KM wigcej
w silniku gwiazdowym nie mialo wlasciwie zadnego
znaczenia. Wieeej nawet — Me 109 V21 z motorem
Pratt & Whitney musiat osiaga¢ mnicjsza predkose
maksymalng oraz wznoszenia niz standardowy Emil.
Mozliwe nawet, Ze osiagi Versuch-21 okazaly sie na
tyle nicatrakcyjne, ze samolot nie odbyl nawet standar-
dowej tury testow panstwowych w E-Stelle Rechlin.

Wkrotce po tym, jak program Me 109 V21 zakon-
czyl si¢ fiaskiem, zaktad Messerschmitta przystapil
do prac nad kolejnym prototypem Me 109 z gwiazdo-
wym silnikiem. Tym razem do prob wybrano jeden
z pierwszych Me 109 F=0, W.Nr 5608, D-ITXP, kto-
ry wyznaczono do przebudowy na Me 109X juz na
lini1 montazowej 1 dzigki temu calos¢ prac zrealizo-
wano w bardzo szybkim tempie. Pod nowym okapo-
towaniem znajdowal si¢ jeden z pierwszych silnikow
BMW 801 A-0, W.Nr 80153, zainstalowany na samo-
locie juz w sicrpniu, co pozwolito na oblot ptatowca
2 wrzesnia 1940 roku. Za sterami samolotu zasiad!
Wurster, ktory zaraz po ukonczeniu lotu spisal raport,
ktory informowal o wlasciwosciach aparatu. Wedlug
niego Me 109X mial lepsze osiggi podezas lgdowa-
nia niz Me 109E, ale jednoczesnic wystepowaly na
nim powazne problemy z silnikiem. Stabilno$é sa-
molotu w locie nie odbiegala w znaczaey sposob od
tego, czego mozna bylo doswiadczy¢ na Emilu. Poza
tym, niektore parametry lotu nie roznily si¢ w zna-
czgcy sposob od tych, odnotowanych na Me 109 V21
(na przyklad ladowanic bylo wlasciwie takie samo,
cho¢ przy wicksze) predkosct — okolo 200 km/h),
zapewne dlatego, ze poza silnikiem samolot wlasci-
wie niczym nie roznil si¢ od Versuch-21. Podobnie
jak w przypadku Me 109 V21, na Me 109X zostal
przebudowany catkowicie kadlub w cz¢Sci centralne;
oraz zastosowano nowy typ skrzydta.

W koncowej czesel raportu Wurster stwierdzal,
ze nie ma mozliwosci zastosowania Me 109X do ce-
low wojskowych.

Dalsze losy Me 109 X nie sa znane, ale wydaje
si¢, 1z po czerweu 1941 roku mogh on przej§c testy
w Rechlinie jako konkurent Fw 190A. W Augsburgu
latal na pewno do 30 czerwca 1941 roku 1 w ¢o naj-
mniej 25 lotach wylatat siedem godzin 1 48 minut.

Jak si¢ wydaje, jego zywot zakonczyl si¢ w pazdzier-
niku 1941 roku.

Me 109W

Wydaje sig, 1z pod tym oznaczeniem mogly wystgpo-
wac co najmniej dwie rozne ,,109”. Brak potwierdzen
z liczniejszych Zrodel uniemozliwia jednak jedno-
znaczng weryfikacje tej kwestii.

Po raz pierwszy Me 109W pojawil sie w dokume-
ntach RLM w czerweu 1941 roku, kiedy to rozwaza-
no mozliwo$¢ zbudowania na bazie Me 109 mysliw-
skicgo wodnosamolotu. Mialo by¢ to polaczenie
,109" — najpewniej Friedricha — z plywakami
Ar 196. Pomysl zostal przedyskutowany 18 czerwca
w Brandenburgu migdzy generalem Christensenem
z LC 2/111 RLM a zespolem przedstawicicli Messcr-
schmitta. Uzgodniono wowczas, ze zaklady Messer-
schmitta dostanq parg plywakow do prob, ale co z te-
go wszystkiego wyniklo — nie wiadomo.

Po raz drugi oznaczenie Me 109W pojawilo sig
w 1945 roku w jednym z dokumentow Luftflotte 6
1 odnosilo si¢ do Me 109 uzywanych w zespotach
Mistel. Nie wiadomo wszakze, czy oznaczenie (o
wywodzilo si¢ jeszcze z dokumentacji fabryczne)
(ministerialne|?), czy tez zostalo stworzone przez
wojskowych na wlasny uzytek. Ta niepewnosc, jak
i brak pewnosci co do istnienia tego oznaczenia
w ogole, nic zmicnia faktu, i7 teoretycznic Me 109
wykorzystywane do tworzenia Misteli faktycznie po-
winny stanowi¢ oddziclna wersje ,,109”, wzglednie
podwersje jakiegos modelu. Konieczno$¢ wprowa-
dzenia na takich maszynach niezbgdnych modyfika-
¢ji byla na tyle istotna, z¢ oznaczenie takie wlasciwic
powinno zaistniec.

Me 1092

Ostatnia w kolejnosci alfabetycznej wersja ,,Messe-
ra’ jest projeckt Me 109Z. Oznaczenie to pochodzi od
stowa Zwilling (Blizniak)® oraz nie nawiazuje do li-
terowego systemu oznaczania wersji rozwojowych
Messerschmitta 109.

Pomys! takiego samolotu powstal w 1942 roku
w oparciu 0 koncepeje polaczenia centroplatem i sta-
tecznikiem poziomym dwoch kadlubow Me 109G.
Projekt konstrukeji przewidywal eliminacj¢ kabiny
pilota w prawym kadlubie i powigkszenie zbiornika
paliwa, znajdujacego si¢ w tym miejscu. Byla to wia-

Me 209 V1 krotko po oblocie. Przed nim pozuje do zdjecia jego oblatywacz — pilot doSwiad-

czalny zakladéw Messerschmitta — dr Hermann Wurster.

fvia Hideva Ando)
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Me 109TL

projekt z silnikiem Jumo 004 B-1;
rekonstrukcja — wyglad domniemany

Opracowat i kreslil
Jacek Jackiewicz
Skala1:72
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Opracowat i kreslit
Jacek Jackiewicz
Skala 1:72
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Me 109 V21
W.Nr 1770, D-IFKQ, pdiniej KB+, z silnikiem
Pratt & Whitney Twin Wasp SCG

Opracowat | kreslil
Jacek Jackiewicz




Me 109X
W.Nr 5608,
D-ITXP,

z silnikism
BMW 801 A-D;
rekonstrukgja
— wyglad

domnigmany

Opracowal i kreslil
Jacek Jackiewicz
Skala 1:72



Me 109W
rekonstrukcja — wyglad domniemany
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Opracowat i kreslit
Jacek Jackiewicz
Skala 1:72
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Me 209 V1 sfotografowany w trakcie bicia
rekordu szybkosSci 26 kwietnia 1939 roku.
Na dole zdjecia widzimy slupy sluzace do
ulatwicenia pomiarow predko$ci samolotu.
(Al

Sciwie jedna z zaledwie dwach istotnych zmian, ko-
niecznych do wprowadzenia na Gustawach podezas
realizacji programu Me 109Z. Drugg z nich stato sig
zmodyfikowanie gustawowego podwozia w taki spo-
sob, aby po jego wysunigeiu golenie niemal stykaly
si¢ ze soba. W ten sposob tworzono dwa mocne pun-
kty oparcia samolotu na az czterech kolach. Teorety-
cznie dawalo to poczucie wigkszego bezpieczeiistwa
niz na Me 109G, charakteryzujacych si¢ przecicz za-
wodnym podwoziem. Uszkodzenie jednego kol
w trakeie ladowania nie moglo bowiem przeszkodzic
w kontynuowaniu bezpiecznego startu czy ladowa-
nia. Ponadto planowano wymieni¢ 1 wzmocni¢ uz-
brojenie, tak aby zamiast dwoch dzialek 20 mm oraz
czterech kaecmow 7.9 mm dwoch Gustawow, Zwil-
ling mogt przenosic az pigc dziatek 30 mm (MK 108
i/lub MK 103).

W trakcie prac projektowych przewidziano moz-
liwos¢ montazu samolotu w nie mniej niz czterech al-
ternatywnych wersjach napedzanych roéznymi silni-
kami. W Zwillingu zbiegaly si¢ zatem doswiadczenia
wyniesione z prac nad Me 109G, ale takze Me |53
i Me 109L, do napedu ktorych rowniez przewidziano
alternatywne jednostki napedowe. I tak, Me 109 Z-|
1 Z-3 mialy by¢ napgdzane DB 605A, a 7Z-2 i 74
mialy posiada¢ Jumo 213A. Ich przeznaczenic bylo
jednak nieco odmienne: Z-1 1 Z-2 to Zerstorery, pod-
czas gdy Z-3 1 Z—4 to Schnellbombery. Dwa pierwsze
z nich mialy pelni¢ role cigzkich mysliwcow, a dwa
pozostale lekkich bombowcow, mogacych przenosic
do 1500-2000 kg bomb na dystans okoto 2000 km.

Brak jest pewnych danych co do losow projektu
Zwillinga. Wiadomo jedynie, ze projekty Me 109Z
oraz Me 609 powstaly w kedtkich odstepach czasu
1 wywodzily sie z te] same] koncepe)i — checi stwo-
rzenia dwukadlubowego mysliwea, Moze to sugero-
wac, 1z Me 109Z by¢ moze mial postuzy¢ do zdoby-
cia pierwszych praktycznych doswiadczen, nato-
miast Me 609 mial zaistnie¢ juz jako seryjny samolot
dla Luftwaffe,

Niektore zrodla starszej daty twierdza, 17 na bazie
dwoch Me 109 F-4 pod koniec 1942 roku zbudowane
prototyp Me 109Z V1 o masic 5890 kg. Trudno jed-
nak obecnie powiedzie¢ na ten temat co blizszego.

Me 209

Mozna powiedziec, i historia Me 209 zaczgha sig juz
w 1937 roku, gdv rywalizacja pomigdzy Heinklem
a Messerschmittem osiagnela swoje apogeum., Jesie-
nig tego roku na Me 109 V13 zarejestrowano prgd-
ko$¢ maksymalna rzedu 610,95 km/h, ktorg jednak
zaraz potem udalo sie pobié Hemklowi, autorowi

Propagandowe zdjecie Willy’ego Messersch-
mitta, rozmawiajacego z Fritzem Wendelem
po jego rekordowym locie. Widoczny jest
drugi czlon oznaczenia samolotu: D-INJR.

(MT via M. KrzyZaw



Ujeeie od tylu Me 209 V1, tuz po jego oblata-
niu, lato 1939 roku. Warto zwroci¢ uwage na
rézng kolorystyke blachy uzytej do stworze-

hia poszycia platowca. (MT via M. Krzyan)

wySmienitej konstrukeji He 100. Zespdt Messersch-
mitta postanowit stworzy¢ platowiec, ktory bytby od-
powiedzia na wyzwanie konkurencji t wlasnic w ten
sposob powstal Me P1059. Pod oznaczeniem tym
kiyt sie maty samolot o bardzo dobrze opracowanej
serodynamice, wyposazony w specjalnie przygoto-
wany silnik DB 601 ReV o mocy 1550 KM.

Cafa koncepeja maszyny sprowadzala si¢ do jed-
nej prostej mysli — pobi¢ rekord. Dlatego tez niekto-
re rozwigzania zastosowane w ,,209” nie mogly spra-
wdzi¢ si¢ w prakiyce, tak aby samolot mogl zostac
uznany za pelnosprawny 1 nadajacy sie do spelniania
zadan natury wojskowe). Z tego tez powodu aparat
okazat sig trudny w pilotazu i ,niereformowalny’.
Samolot nic posiadat np. chlodnicy cicczy w pelnym
tego stowa znaczeniu; chlodzenie cieczy nastgpowa-
o w uszezelnionych skrzydiach na zadach chlodze-
nia powierzchniowego. Ciecz przepompowywano tam
iz powrotem za pomoca zwyczajnych pomp zainsta-
lowanych w kabinie pilota. Chiodnica oleju natomiast
znajdowala sig tuz za kotpakiem 1 miafa ksztatt piers-
cienia. Do chlodzenia oleju wykorzystywata powiet-
rze wpadajace przez waska szczeling, biegnaca mig-
dzy kadtubem a kolpakiem (identyczne rozwigzanic
badano na dwoch pierwszych prototypach Me 109F),

Takie rozwigzania powodowaly niestety niemoz-
nos¢ utrzymania samolotu w powietrzu przez dtuzszy
¢zas. Nie stuzyl temu rowniez nikly zapas paliwa
przenoszony w zbiorniku, ktérego sciankami byt...
uszezelniony kadhub! Ponadto maszyna, skonstruo-
wana do pobicia $wiatowego rekordu predkosci, nie
musiata by¢ doskonata w pilotazu, zwlaszcza w trud-

niejszych zakresach lotu. Pilot, ktory mial ustanowié
nowy wynik, powinien by¢ na tyle dodwiadczony,
aby sobie poradzi¢ z tego typu niedogodnosciami.
Picrwszy phatowicc z serii czterech prototypow
powstal wiosng 1938 roku i w czerwcu zostat wyto-

.czony z hangaru w celu przejécia calej gamy prob na-

ziemnych. Do tego celu zainstalowano na nim stan-
dardowy silnik DB 601A, ktéry nastepnie wymienio-
no na jednostk¢ zdatng do bicia rekordu. Ten pierw-
szy samolot wystepowal jako Me 209 VI, W.Nr 1185,
D-INJR, cho¢ z powodow propagandowych (a moze
raczej reklamowych) w prasie fachowej zaistniat ja-
ko Me 109R. Pierwszego lotu dokonat na nim | sier-
pnia 1939 roku Wurster. PéZniej przejat go w swoje
rece Fritz Wendel i po wymianie standardowego sil-
nika na rekordowy wzbit sie na tej maszynie w po-
wietrze 26 maja 1939 roku. Pod okiem komisji trzy-

O

krotnie przelecial na wysokosei 50 metrow odeinek
3 km wyznaczony wzdtuz linii kolejowe) 1 7a trzecim
podejsciem ustanowit $wiatowy rekord szybkoéel —
755,13 km/h. W ten sposdb Niemcy po raz wtory
znalezli sie na listach najszybszych pilotow $wiata,
Wezesniej, od konca lat 20., listy e okupowali do
spotki Wlosi 1 Anglicy, ktorzy zdystansowali wezes-
nicjszych rekordzistow — Francuzow (29 rekordow
od 1909 roku) i Amerykandw (szes¢ rekordow). Co
prawda, predkos¢ uzyskana przez Wendela okazala
si¢ lepsza zaledwie 0 9,53 kim/h’ od tej, jakq odneto-
wano podczas rekordowego przelotu He 100 V8 (vel
He 112U), ale wystarczylo to, aby utrzymac ten wy-

7. Wedle prasy fachowej z 1939 roku, Wendel lecial z predkoscia
755,11 kmih, a rekord Heinkla pobil o 8,47 knv'h .

Profil Me 209 V2, W.Nr 1185, D-INJR, ukazujacy linie podzialéw blach. W pézniejszym czasie samolot zostal zaszpachlowany i pomalowany
blyszezacym lakierem, aby nadaé mu jeszeze czystsza aerodynamike. W konsekwencji, jezeli kto§ chcialby wykona¢ model tej maszyny z kwie-
tnia 1939 roku, to musialby zlikwidowaé wszystkie linie podziatéw. Tuz za kolpakiem widzimy oslong czolowej chlodnicy oleju, a na boku kad-

luba wlot powietrza do gaznika. Podczas pierwszych lotéw probnych samolot nie mial jeszcze oslon podwozia sloéwnego.

(MT via M. Krzvian)
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Dwa ujecia Me 209 V4, W.Nr 1188, sluzacego do prac badawczych nad prototypem mysliwea powstalego na bazie rekordowego Me 209 V1.
Glowna réznica w stosunku do V1 polegala na zainstalowaniu uzbrojenia i nowego, bardziej standardowego systemu chlodzenia, a takze zmia-
nie skrzydel, Samolot teoretycznie powinien by¢ pomalowany farbg RLM 02, ale opierajac si¢ na kolorystyce Me 209 VI zachowanego w Mu-
zeum Lotnictwa w Krakowie, mozna by zalozy¢, ze takze i Versuch-2 zostal pokryty farbg zéltawego koloru. Na podobienstwa w malowaniu
i przeznaczeniu obu prototypow wskazuje np. identyczne rozmieszczenie znakow rozpoznawcezych na kadlubie. Numer ,taktyczny“ oraz ,,god-
to osobiste* namalowane na Me 209 V4, mialy charakter dezinformacji (potocznie mowi si¢: propagandy) i sluzyly do zasugerowania stronie
przeciwnej, Ze Luftwaffe ma na stanie nie tylko Me 109, lecz takze i nowy, lepszy mysliwiec — Me 209. Na zdjeciach warto zwrocic szczegélng

uwage na szczeling wentylacyjng biegnacg wokol kadluba, tuz za kolpakiem — pozostalos¢ po systemie chlodzenia V1.

e X ..l'.':.;" L i 55
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nik az do... 1969 roku! Dopiero 16 sierpnia tegoroku o tym fakt przemalowania ptatowca 1 naniesienia na ~ Wendela do natychmiastowego ladowania w polu,

Darryl Greenmayer pobit osiggnigcic Wendelanapod-  nim znakéw rozpoznawczych Luftwaffe, Pilot przezyt kraksg, ale platowiec zostal cigzke usz-
rasowanym Bearcat 'cie, ustanawiajac w Californii Tymczasem 8 lutego 1939 roku Wurster oblatal  kodzony i nigdy juz nie powrdcit do stuzby, mimo ze
nowy rezultat — 776,67 km/h. nastepny prototyp ,,209” — V2, W.Nr 1186, D-IWAH.  wciaz znajdowat si¢ w dyspozycji wytworni Messer-

Dalsze losy Me 209 V1 nic sa znane, ale wiado-  Ten samolot nic mial jednak szczgscia, gdyz 8 kwiet-  schmitta. Jego miejsce w testach zajat Me 209 V3,
mo, iz uzywano go do wojskowych testow. Swiadezy  nia doszto na nim do awarii silnika, ktéra zmusita ~ W.Nr 1187, D-IVFP, oblatany 26 kwietnia 1939 roku.
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Zdjecie Me 209 V5, W.Nr 16289, SP+LJ wykonane zima 1943/44, ukazujace profil tego samolotu. Maszyna
nosita standardowy kamuflaz 74/75/76, a od Me 109 réznila si¢ nieco zmienionymi skrzydiami i kadlubem,
jednostkg silnikow3 i nowym ogonem. Uwaga! Samolot na zdjeciu jest nieuzbrojony.

(MT via M. Krzyzan)

lednak po osiagnieciu sukcesu przez Versuch-I
w kwietniu, samolot ten gwattownie stracil na zna-
czeniu | zostal wykorzystany do ograniczonego pro-
gramu prob fabrycznych, Dopiero nastepny prototyp,
Me 209 V4, odegrat w historii ,,209” wieksza role,
gdyz podjgto na nim probe przystosowania samolotu
rekordowego do roli... my$liwca. Pikanterii dodaje
fakt, Ze pomyst ten powstat we wspotpracy z RLM,
¢o $wiadezy, ze nie tylko Williego Messerschmitta
sta¢ bylo na ekstrawagancje.

Me 209 V4, W.Nr 1188, D-IRND (potem CE+BW)
zbudowano wraz z pozostalymi platowcami na po-
czatku wiosny 1939 roku, a oblatano 12 maja tegoz
roku. W gruncie rzeczy byt to Me 209 V1, tyle tylko,
ze dostosowany do wojskowych wymogow i uzbro-
jony. W jego nosowej czesci miescil sie typowy sil-
nk Luftwaffe z tego okresu — DB 601A, chociaz
w lecie 1940 roku zostat wymieniony na DB 601N,
Zaraz za nim zainstalowano dziatko MG FF/M,
z ktorego mozna byto prowadzi¢ ogien poprzez mo-
tor, a nad nim znajdowaly si¢ dwa kaemy MG 17.
Rozwigzanie to nie roznilo sie zatem od innych zas-
tosowanych na réwnolegle opracowywanych mysli-
weach Messerschmitta. Bardzo odmiennie prezento-
wat si¢ natomiast uktad chlodzenia samolotu. Poczat-
kowo zastosowano na nim skomplikowany system
chiodzenia powierzchniowego, tak jak na V1, ale kon-
cepeja ta nie zdawala egzaminu. Dlatego po dsmym
locie probnym maszyne oddano do zakladow w celu
wymiany catego systemu na standardowy, skladajacy
si¢ z dwoch chtodnic pod centroptatem. Obie zostaty
wpuszezone w wewngtrzng konstrukeje skrzydet w ta-
ki sam sposab, jak w Me 109F, ale byly o wiele sze-
rsze. Zlikwidowano takze czolowa chiodnicg oleju za
kolpakiem, ktora przeniesiono w chlodnice pod-
skizydlowe. W miejscu, gdzie pierwotnie znajdowat
sig wlot do chtodnicy, zmieniono konstrukcje ostony
silnika, likwidujac wyciecie.

W stosunku do V1 przebudowie ulegly takze
skrzydta, ktore ,,wyprostowano™ na krawedzi natar-
¢ia | wydhuzono, aby samolot lepiej trzymal si¢ po-
wietrza W trakcie manewrdéw. W celu zapewnienia
mu dobrej zwrotnosci, wzorem z seryjnych ,,109” na
krawgdziach natarcia skrzydel Versuch-2 zastosowa-

no diugie sloty. Poza tym powiekszony zostal state-
cznik pionowy, cho¢ podwozia ogonowego nie zmie-
niono; skrécono jedynie podwozie glowne, m.in. po
to, aby nieco poprawi¢ widocznosc pilota do przodu
podczas kolowania, Zabieg ten niewicle wszakzc
zmienil, co wraz z innymi wadami czynifo go nie-
przydatnym w jednostkach liniowych,

Pomime braku predyspozycji Me 209 V4 do pel-
nienia roli maszyny bojowej, testy kontynuowano
przez prawic dwa lata, az do 22 stycznia 1941 roku,
kiedy to zrezygnowano ostatecznie z tego samolotu
oraz skupiono si¢ na kompletnie nowych rozwiaza-
niach. W tym czasie na ,,209” przebadano szereg no-
wych rozwigzan konstrukcyjnych, majacych na celu
poprawienie charakterystyk lotnych samolotu, Wszy-
stkie wysitki okazaly sie niestety zbedne, nawet nic
mniej niz pieciokrotne modyfikowanie skrzydla —
samolot bowiem jak nie chcial dobrze trzymaé sig
powietrza na poczatku, tak i zle si¢ pilotowat pod ko-
niec swojej kariery. Wydaje sie, iz po zakonczeniu
calego programu badawczego samolot po prostu od-
stawiono do hangaru,

Koniec kariery Me 209 V4 nie oznaczat wszakze
zakonczenia prac nad nastgpca Me 109, wystepuja-
cym pod takim samym oznaczeniem. Do programu
Me 209, nazwanego juz jednak Me 209/11, powrdoco-
no pod koniec 1942 roku. RLM wydalo wtedy wyty-
czne do konkursu na nowy mysliwiec dla Luftwaffe,
majacy zastapi¢ dotychczasowe konstrukcje: Me 109G
oraz Fw 190A. Do kenkursu przystapily obie rywali-
zujace ze sobg firmy 1 obie poszly droga jak naj-
prostszych rozwigzan. Messerschmitt A.G. postano-
wila dostosowaé do nowych wymagan Me 109, pod-
czas gdy Focke-Wulf GmbH zdecydowanie postawila
na modyfikacje Fw 190C. Obie konstrukcje musialy
zostaé dostosowane do nowych wymagan stawia-
nych przez wojsko 1 dlatego posiadaly pewne cechy
wspblne wzgledem swych pierwowzoréw, Jedna
z najwazniejszych cech bylo wyrazne wydtuzenie za-
siggh i wymiana glownej jednostki napgdowej na Ju-
mo 213, wzglednie DB 603,

Prace nad nowymi pfatowcami rozpoczgto wios-
na 1943 roku. W przypadku Focke-Wulfa byl to Ta 153
Ra—1, a w przypadku Messerschmitta — Me 209 V5.

Nowy mysliwiec ambitnego konstruktora okazal sig
Jednak konstrukcejq catkowicie odmienng od wszyst-
kich wezedniejszych Me 209. Gtowng rdznice, jaka
wystgpowala pomigdzy wezedniejszym weieleniem
Me 209 a nowym Me 209/11, stanowil kadtub. Na
Me 209 V1-V4 dostosowano go do bicia rekordu,
podezas gdy na Me 209/11 zaadaptowano standardo-
wy kadlub od Gustawa, do ktérego dobudowano no-
wa czgS¢ ogonowa z calkowicie przekonstruowanym
statecznikiem pionowym oraz nowy przedziat silni-
kowy. Modernizacje przeszly takze skrzydta. Jakkol-
wiek wywodzily sig¢ one w prostej linii z plata zasto-
sowanego na ,,109”, to jednak zawieraly w sobie te
wszystkie zmiany, ktore zostaly wprowadzone juz na
Me 109 V31. Ponadto, w cz¢sei przykadlubowej po-
szerzono je 0 10 cm 1 wydtuzono o 45 cm, w celu wy-
gospodarowania komory dla uzbrojenia, zainstalo-
wanego w sposob identyczny jak na Fw [90A. Wszy-
stkie te zmiany pozwolily na zlikwidowanie chlodnic
cieczy pod skrzydtami oraz przeniesc je przed silnik,
gdzie skoncentrowano caly system chtodzenia. Jego
podstawe stanowila duza czolowa chiodnica, ktora
powstala w wyniku wspélnego zakomponowania
chlodnic cieczy oraz oleju. Catos¢ chronil pancerz,
zabezpieczajacy przed uderzeniami pociskow kalibru
nawet [3 mm,

Przez silnik do watu $miglowego poprowadzono
otwor dla lufy dziatka MK 108, podczas gdy nad mo-
torem przewidziano mozliwos¢ zainstalowania
dwoch kaemow MG 131, Kwestia tego typu uzbroje-
nia byla calkowicie zalezna od zastosowanego silni-
ka; przewidziano je tylko dla maszyn z DB 603. Na
209" 7 takim silnikiem kaemy zostaly umiejscowio-
ne o 30 mm blizej siebie niz na Me 109 G-6 1 w ten
sposob uniknigto koniecznosci tworzenia ,,babli” na
okapotowaniu.

Przestrzen pomiedzy kabing a silnikiem wydtu-
zono wzgledem Me 109, co niejako zostalo wymu-
szone ogolng koncepcja zmian w przednio-centralnej
czesci kadtuba. To z kolei zaowocowato na przykiad
przesunigciem srodka ciezkodei samolotu 0 26 cm do
tyhn. W przeciwienstwie do przednicj czeser kadhuba,
cala tylna polowa — od wiatrochronu w tyl az do
czesci ogonowe] — whasciwie nie ulegla zadnym
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Me 209 V5 (Me 209/11)
W.Nr 16289, SP+LJ;
rekonstrukcia — wyglad domniemany
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Me 209 V6 (vel Me 209 A-2)
z silnikiem Jumo 213;
rekonstrukcja — wyglad domniemany
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Me 209H (projekt)

z silnikiem DB 628;
rekonstrukcja — wyglad domniemany
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Me 209H (Me 109 V55)
WNr 15709, DV+JC z silnikiem DB 605D;
rekonstrukcja — wyglad domniemany
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Powyzej i ponizej: Dwa ujecia Me 109 V31 — z wysunietg i weiagnietg chlodnicg. Zdjecia te
dobrze ukazuja profilowanie dolnej czesci okapotowania silnika, jak rowniez jeden z wielu

W}'!]I’ﬂhﬂW}’Wﬂﬂy{:h w t}rm czasie wlotow ]]OWIE{'I'IH do S]J]“'@Iﬂl'ki. foba zdjecia: MT via M. KrzyZan)

Me 109 V31, W.Nr 5642, SGHEK, powstaly na
bazie Me 109F stuzyl jako prototyp do badania
nowego systemu chlodzenia (jedna wysuwa-
na chlodnica) i nowego podwozia glownego.

fvia M. Crriehis

zmianom wzgledem Me 109. Dlatego tez do zbudo-
wania nowego samolotu wykorzystano jeden z seryj-
nych Me 109 G-5, W.Nr 16289, SP+LJ, ktory mial
pehic rolg picrwszego, oryginalnego prototypu dla
Me 209A. Samolot zostal zmontowany do listopada
1943 roku i juz 3 listopada Fritz Wendel wykonal na
nim pierwszy lot. Pozniej wzbijal si¢ na nim w po-
wietrze jeszcze niejeden raz, ale ze wzgledu na trud-
ng sytuacj¢ ogolng 11l Rzeszy caly program Me 10911
od poczatku traktowano po macoszemu i nie przyk-
fadano do niego wigkszej wagi. W koncu 13 stycznia
1944 roku prace nad Me 209 zostaly wstrzymane, co
wraz z kasacja kilku innych programéw modyfikacy-
nych ,,109” ostatecznic pozbawilo Luftwaffe jeszcze
jednej mozliwosci pozyskania nowoczesniejszego
mysliwca niz Me 109 G-10/K. Mimo tego Me 209 V5
weigz pozostawat w uzyciu zakladow do polowy
1944 roku, kiedy to zostal ¢igzko uszkodzony pod-
czas nalotu Amerykanow. Do tego czasu na Versuch-5
zdazono wyprobowac kilka alternatywnych rozwia-
zan. Przeprowadzono m.in. loty z nowszymi wersja-
mi silnika (DB 603G o mocy 1900 KM w miejsce
DB 603A o mocy 1600 KM), Smigla (Me P8 o sredni-
cy 3.4 m w miejsce VDM) czy statecznika pionowe-
go, W tym ostatnim przypadku dokonano co najmnij
trzech zmian, stosujac m.in. statecznik identyczny do
tego, jaki potem pojawil si¢ na Me 109K. W miejsce
nie dopracowanych silnikOw nowej generacji, probo-
wano nawet zastosowac standardowe jednostki nape-
dowe, jak na przyklad DB 605B ze Smiglem VDM
o metalowych lopatach srednicy 3.4 m, wzgledne
VS 19 o topatach drewnianych Srednicy 3,2 m.

Poza tym, w trakcie prac na Me 209/11 opracowa-
no kilka alternatywnych wersji, ktore co prawda po-
zostaly na papicrze, ale ktore dawaty pewne szanse
realizacji. Dwic z nich okazaly si¢ najbardzie) realne,
gdyz bazowaly na rozwigzaniach zastosowanych
rownolegle w innych prototypach wzglednie projek-
tach. Byly to pomysly stworzenia samolotu wysokos-
ciowego Me 209H i mysliwca o alternatywnej jednos-
tee napgdowej — Me 209 A-2. Pierwszy nawiazywal
do Me 109H, a drugi do Me 109L.

Me 209 A-2 powstal jako alternatywa dla Me 209
A-1, tak aby produkcja ,,209" mogta by¢ podtrzymy-
wana niezaleznic od Zrodla napgdu. Na samolocie
tym zainstalowano Jumo 213, co wymusilo drobne
zmiany w ,,wnetrznosciach™ platowca. Wynikaly one
z jednego podstawowego powodu, jakim byl sam sil-
nik. Jednostka ta, nieco krotsza i cigzsza od DB 603,
nie gwarantowala duzych osiagdw na takim samym pu-
lapie, jak Daimler—Benz. Fakt ten zmusil konstrukto-
row do zastosowania przyspieszaczy MW 50 lub GM |,
z ktorych teoretycznie mozna bylo zrezygnowac po
zainstalowaniu silniejszego modelu silnika — doce-
lowego Jumo 213E. Dlatego tez dla wersji Anton-2
przewidziano w tyle kadluba, tuz za kabing pilota,
zbiornik o pojemnosci 120 litrow, przeznaczony wias-
nic dla jednej z tych substancji. Samolot z takim do-
datkowym wyposazeniem mial wystepowac pod oz-
naczeniem U3 oraz U4, natomiast zapas cieczy miat
pozwala¢ na 20-minutowy lot 7 jej zastosowaniem.
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Po lewej: Jedno z najlepiej znanych zdje¢ Me 309 V1 przygotowywanego do pierwszych lotow
probnych. Kolpak jest zdjety w celu umozliwienia przegladu Smigla, a chlodnica znajduje si¢
W pozycji wysunigtej. Jak to wyraznie widaé¢ na tym zdjeciu, owiewka kabiny otwierala si¢
na bok, a nie odsuwala do tylu — bylo to rozwigzanie typowe dla Messerschmitta. Uwage
zwraca réwniez podwozie glowne, bardzo odmienne od poprzednich rozwigzan wytworni, ale

wygladem bardzo zblizone do podwozia Fw 190. (MT via M. Kizyzan)

Ponizej: Me 309 V1 widziany % od tylu. Dobrze widoczny jest kod maszyny — GE+CU.
: (MT vig M. Kizyzan)

W przypadku wtrysku GM | umozliwiato to zwieksze-
nie mocy silnika o 300 KM powyzej pulapu 7500 m,

Poza tymi dwiema modyfikacjami dla Me 209 A-2
przygotowano réwniez trzy inne.* Pierwsza z nich—
Ul — przewidywata mozliwosc zainstalowania
w zewnetrznych czesciach skrzydel dziatek MK 108,
strzelajgcych poza zasiggiem Smigta, Druga — U2 —
zakfadata mozliwo$¢ podwieszenia pod skrzydia
gondol z dodatkowym uzbrojeniem w postaci pary
dziatek MG 151/20 albo MK 108. Ostatnia natomiast
— U5 — przewidywala mozliwosc likwidacji dzial-
ka w kadtubie 1 wymiany dzialek MG 151/20 w koro-
nach skrzydel na MK 108. Tak uzbrojony samolot
mial przenosi¢ pod kadlubem dodatkowy zbiornik na
300 litrow paliwa, co moze oznaczac, iz taka instala-
cja nie miata wystgpowac na wszystkich modelach.

Wiadomo, Ze prototyp dla Me 209 A2, oznaczo-
ny jako Me 209 V6, powstat w kwietniu 1944 roku,
ale na temat jego dalszych losow brak danych. Naj-
bardziej prawdopodobne jest jednak, iz samolot me
zostal nawet oblatany, gdyz ulegl zniszczen pod-
czas bombardowania. Mozliwe, Ze prototypu w ogéle
nie ukonczono ze wzgledu na zakonczenie programy
badawczego Me 209/11 przez RLM.

Druga z wersji Me 209 to Me 209H, bedacy obok
Me 155B, Me 109H 1 w konicu projektu P1091 kolej-
nym krokiem Messerschmitta w kierunku stworze-
nia mysliwca wysokosciowego. Zapotrzebowanie na
Me 209H (pod taka nazwq pojawit sig wysokosciowy
Me 209 dopiero pod koniec pazdziernika 1943 roku)
zostato wystawione przez RLM juz pod koniec kwie-
tnia 1943 roku, a wigc na samym poczatku realizacji
catego programu Me 209/I1. Messerschmitt nie kwa-
pit si¢ jednak z blyskawiczna realizacja tej idei, gdyz
gldwnym warunkiem jej urzeczywistnienia byt silnik
DB 628, znajdujacy si¢ jeszcze na etapie prob. Do-
piero pod koniec 1943 roku zdecydowano sig na wia-
czenie do prac nad Heinrichem pierwszego prototy-
pu doswiadczalnego. Samolotem wyznaczonym do
realizacji programu Me 209H stal si¢ Me 109 V55,
W.Nr 15709, DV+JC, ktory zostat oblatany 22 grud-
nia 1943 roku. Mimo Ze prototypowe jednostki napg-

8. Chyba wszystkie projekty przewidywaly zastosowanie na samo-
lotach modyfikacji R1 i R2 o nieznanym przeznaczenin. Wydaje sig, i2
obie mogly dotyczy¢ mozliwoscei przenoszenia pod kadiubem bomb.




Na tej stronie: Seria zdjeé
przedstawiajgcych wypadek
Me 309 VI podczas jednego

z pierwszych lotow testowych
(16.), wykonanych we wrzes-
niu 1942 roku, gdy po zloze-
niu si¢ goleni przedniego
podwozia samolot upad} na
nos. Na zdjeciu po prawej

u gory widzimy paski nakle-
jone na gornej powierzchni
skrzydla, stuzace do obser-
wacji czystosci aerodyna-
micznej skrzydel.

{(wszysthie zdiecia MT via M. Krzvzan)
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Ta strona: Dwa zdjecia Me 309 V2 (GE+CV) po wypadku zima, prawdopodobnie w grud-
niu 1942 roku. Samolot po tej kraksie najprawdopodobniej do konica wojny nie brat udzia-

lu w prébach.
- (oba zdjecia: MT via M. KrzyZan)

dowe DB 628 byly juz dostepne, to na platowcu tym Y . W e
zainstalowano DB 605D. Pozniej silnik wymieniono ' :

na DB 603, a to zapewne dlatego, ze w lipcu 1944 ro-
ku planowano wykorzysta¢ nie DB 628 (tymczasem o
skasowany przez RLM), lecz DB 627, awiec DB 603 |8
z turbosprezarkg, (DB 638 to DB 605 z turbosprezar- | ey
kq). Nieco podobnie postapiono z uzbrojeniem ma-
szyny. Zamiast wszystkich pigciu dzialek (1x30 mm
oraz 4x20 mm) i dwoch kaemdw 13 mm zainstalo-
wano tylko trzy lufy — 1x30 mm w kadtubie oraz
2x20 mm w skrzydtach. Nie wiadomo, czy poznie;]
uzbrojenie doprowadzono do standardu.

Niezaleznie od przydzielenia tego ,Messera” do
prac nad Me 209/11, maszyna wystepowata jako Ver-
such-33, a nie jako, powiedzmy, Me 209 V7. Wyni- :
kafo to z pewnoscig z faktu, iz V55 petnif role maszy- | 8 o _ ’
1y badawczej, a nie prototypu produkcyjnego dla — BESEEE RPN N 5 TN
Me 209H. Kwestia ta jest o tyle istotna, Ze tak napra-  stopada 1943 roku, wykazaly mozliwos¢ osiagniecia Prace projektowe nad Me 309 rozpoczely sie
wd¢ nie wiadomo Jak ten samolot wygladal i co na  predkosci rzedu 725-745 km/h na putapach pomie-  w marcu 1941 roku, zaraz po zakoficzeniu programu
nim testowano. Wskazowki zawarte w dostepnej lite- ~ dzy 6000 a 8000 metrow (wersja A silnika DB 603 badawczego Me 209 V4. Niemniej korzeni nowego
raturze, a mowiace o poprawieniu aerodynamiki kad-  rozwijata swa moc maksymalng na pulapie 5700 met-  platowca nalezatoby doszukiwaé sie juz w latach
luba Me 109 V55, zdaja si¢ jednoznacznie wskazy-  réw, a wersja G na pufapie 7400 metréw). Podobne 1939 i 1940, kiedy to na poszczegolnych Me 109 za-
wac na jego wydluzenie pomigdzy silnikiem a kabi-  osiagi przewidywano na Me 209 A-2 z silnikiem Ju-  czeto testowaC rozne rozwiazania z my$la o nastgp-
13, Jak wszystko na to wskazuje, na samolocie zain- mo 213. Samolot bez watpienia bylby szybszy od  cach ,,109”, Chodzi tu gléwnic o nowe podwozie
stalowano takze nowe skrzydia, wzorowane na  Konrada, cho¢ nie wiadomo, czy zakladang predkos¢  w skrzydlach, jak i calkowicie wymieniony system
dotychczasowych doSwiadczeniach Me 109H. Nie  niecatych 750 km/h faktycznie udatoby sie osiagnaé  chlodzenia — oba rozwiazania byly badane z mysla
wiemy jak doktadnie one wygladaty, ale mozna przy-  bez wtrysku GM 1 lub MW 50. Biorac wszakze pod o Me 209 i Me 309 i znalazly potem zastosowanie na
jac, iz polaczeniu ulegly skrzydta Me 209 V5 oraz  uwagg lepsze uzbrojenie, zasieg i wladciwosci pilota-  tej drugiej konstrukeji. Jednym z takich eksperymen-
wstawki poszerzajace od Me 109H, w ktorych jednak ~ zowe ,,209”, nie ulega watpliwosci, iZ eksploatacja  talnych samolotow byl Me 109 V31, W.Nr 5642,
musiano zabudowa¢ chiodnice, a nie zbiomiki pali-  tej maszyny mogta okaza¢ si¢ dla Luftwaffe o wiele  SG+EK (powstaty na bazie Me 109 F-1), pierwszy
wa. Z caly pewnoscig na prototypie zastosowano  bardziej korzystna niz Me 109K. Warto szczeg6lnie  prototyp, na ktérym jednoczesnie przetestowano no-
rowniez nowg, czeS¢ ogonowa, chociaz nie wiadomo  poedkresli¢, iz jedng z gléwnych zalet ,,209” wobec  we podwozie ghéwne oraz nowy system chiodzenia.

w jakiej formie. Konrada okazafo si¢ nowe podwozie gtowne, kidre  Mniej wigce] w tym samym czasie co V31, na Me 109
Warto rowniez podkresli¢, iz programy Me 109H  pozwolitoby na uniknigcie niepotrzebnych strat pod- V23, W.Nr 1801, D-ISHN (vel CE+BP), zainstalo-

oraz Me 209H byly ze soba tak powigzane 1 jedno-  czas startow i ladowan. wano na state improwizowane trojkolowe podwozie

cze$nie uzaleznione od tych samych podzespotow z przednia golenig, znajdujaca sie tuz za $miglem,

(slownie silnika), ze jednoznaczne zaszeregowanie Me 309 ' a przed chtodnica oleju. To rozwigzanie stworzono

danego prototypu do konkretnego programu w prak-  Réwnie Zle potoczyly sig losy innego nastepcy Me 109 w 1941 roku specjalnie z my$lg o Me 309.

fyce nie mogto wiasciwie mie¢ wigkszego znaczenia.  — Me 309. Samolot ten powstat jako kompletnie no- Poniewaz koncepcja samolotu okazala si¢ trudna

Natakg interpretacje wyraznie wskazuje fakt przeka-  wa konstrukeja, ktéra podobnie jak Me 209 nie miata  w realizacji, a przy tym tworzono kompletnie nowy
zania Versuch-55 do programu Me 109H tuz po zam-  z Me 109 nic wspdlnego. ,,309” miata byé nowoczes-  samolot, dlatego do razu zaméwiono dziesieé egzem-
knigeiu prac nad Me 209H przez RLM, anakilkadni  nym i nowatorskim rozwigzaniem, wyrazajacym am-  plarzy prototypowych, Pierwszy z nich powstat juz
przed zniszczeniem go w Augsburgu przez Ameryka-  bicje zespotu konstrukeyjnego i wytworni, ale zara-  w czerweu 1942 roku i zostat oblatany 18 lipca tegoz
now (25 lutego), zem uzytecznym dla pilotow Luftwaffe. W wyniku  roku, cho¢ bez kotpaka, Byt to Me 309 V1, W.Nr001°,

Realne mozliwosci Me 209 weiaZ pozostaja nie-  tego w Me 309 nie zastosowano wiasciwie zadnych ~ GE+CU, za sterami ktorego siedzial Karl Baur, Mon-
zane. Watpliwe jest wszelako, aby samolot mégt za-  rozwiazan zaczerpnigtych z Me 109 (nie liczac oczy-  taz dalszych platowcow okazat sie nieco bardziej
oferowa¢ znacznie lepsze osiagi bojowe niz Me 109K.  wiscie niektérych podzespotow instalowanych wew-
Loty probne z silnikami DB 603, wykonane 3112 li-  natrz platowca). 9. Dokladnicj 1zecz biorae, W.Nr samolotu to 3090000001,
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pracochlonny, m.in. ze wzgledu na koniecznos¢ zmo-
dernizowania koncowek skrzydel. W konsekwencji
V2, W.Nr 002 z rejestracjg GE+CV dolaczyt do prob
dopiero zima 1942 roku, po jego oblataniu 28 listopa-
da. Nastepne pojawily si¢ dopiero w 1943 roku —
V3, W.Nr 003, GE+CW w marcu i V4, W.Nr 004,
RH+LH w czerwcu. Na tym etapie wojny bylo juz je-
dnak za p6zno na dopracowywanie nowego mysliw-
ca 1 wskutek tego caty program Me 309 zaczat sig
stosunkowo szybko chyli¢ ku upadkowi. Ostateczny
cios nadziejom zespolu Messerschmitta zadal sam
samolot, ktory okazal si¢ tworem nie najlepszym,
a przy tym nie gwarantujgcym wystarczajaco dob-
rych parametrow bojowych. Jego predkosé maksy-
malna oscylowala prawdopodobnie w granicach oko-
to 650 km/h, co calkowicie dyskwalifikowalo go jako
nowy mysliwiec na 1944 rok. Jezeli prawda jest, iz
predkoscé taka uzyskano podczas prob z silnikiem ty-
pu DB 603, to wskazywatoby to na catkowitq kleske
prac konstruktorskich Messerschmitta. Samolot, kto-
ry miat by¢ o wiele szybszy od Me 109G dzieki czys-
tej aerodynamice, mocniejszemu silnikowi i specjal-
nym innowacjom w systemie chtodzenia, w rzeczy-
wistosci okazal si¢ mniej wiccej tak samo szybki, jak
Me 109G w swej pierwotne] wersji.

Brak dokfadnych danych uniemozliwia odtwo-
rzenie historii prototypow Me 309. Jedynym pew-
nym faktem jest, 1z juz 25 wrzesnia 1942 roku, pod-
czas konczenia 16. lotu, Versuch—1 doznat uszkodze-
nia czolowej goleni podwozia glownego na przyfab-
rycznym lotnisku w Augsburgu. Wynikatoby z tego,
ze na przestrzeni ponad dwoch miesigcy na samolo-
cie tym wykonano tylko 17 probnych lotow, co daje
wiele do myslenia. Tym bardziej, ze w migdzyczasie
wymieniono statecznik pionowy (typ la na typ le).
Nieco pdznie) zmieniono takze silnik: w miejsce
DB 605B W.Nr 17290 w grudniu wstawiono DB 603
A-1. Jednoczesnie na Versuch-2 miano testowac sil-

10. Warto podkreslic, iz na praykiad Francuzi juz przed 1940 rok-
iem doszli do wniosku, ze wysuwana chtodnica na MS.406 jest nic-
porozumieniem i na MS.410 zastapili ja staly konstrukcja.
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nik DB 609, ale — jak sig¢ wydaje — planéw tych nie
zrealizowano.

Réwnie trudno stwierdzi€, kiedy w ogdle prog-
ram Me 309 zostal zakonczony. Wydaje sig, 1z musia-
o to nastapi¢ mniej wigcej jesienia 1943 roku, gdyz
RLM polaczyto swoja decyzje o jego kasacji z zale-
ceniem skupienia si¢ na pracach nad Me 262.

Me 309 od poczatku tworzono jako maszyng wie-
lozadaniowa. Samolot mogt pelnic rolg cigzko uzbro-
jonego mysliwca do zwalczania ciezkich bombow-
cow wroga, standardowego mysliwca, ale mozna go
bylo wykorzystac takze do lotow dalekodystansowych
i bombardowania. Jako niszczyciel, Me 309 A-2 miat
przenosi¢ potgzng bateri¢: dziatko MK 108, dwa ka-
emy MG 131 w kadtubie oraz dwa dziatka MG 151/20
I dwa kaemy MG 131 w skrzydlach. W wersji stan-
dardowej Me 309 A-1 uzbrojenie moglo zostac ogra-
niczone do 30-mm dzialka w kadlubie oraz dwoch
kacmow |3-mm nad silnikiem. Natomiast wersja B
bytaby przeznaczona do przenoszenia pod skrzydta-
mi dwoch bomb, wzglednie dodatkowych zbiorni-
kow. Pylony instalowano pod skrzydtami, ale bardzo
blisko kadluba, pomiedzy podwoziem a wysuwang
chtodnica.

Me 509 i Me 609

Planowanie wersji rozwojowych ,,109” przez zespol
konstruktorow Messerschmitta nie zostalo zakonczo-
ne na Me 309. Na ich deskach kreslarskich pojawito
si¢ szereg nastgpnych projektow z Me 609 1 Me 509
na czele. Oba pomysly w prostej linii wywodzily si¢
z Me 309, co oznacza, 1z z géry zostaly skazane na
nicpowodzenie. Ale wydaje sig, 7e gdyby nawet
Me 309 okazat si¢ sukcesem, to te nowe projekty
i tak nic zostatyby zrealizowane. O ile Me 609 mial-
by ewentualnie jakies$ szanse, to Me 509, bedacy tyl-
ko zbiorem bardziej ekstrawaganckich pomystow za-
stosowanych na Me 309, nigdy nie mogiby liczy¢ na
realizacjg.

Me 509 to dokladna kopia Me 309, z tym, Ze ina-
cze] zakomponowana. W przeciwienstwie do Me 309,
nowy mysliwiec mial miec silnik zainstalowany w $ro-
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dku kadhuba, a kabina miala zostac przeniesiona cal-
kowicie do przodu, tuz za kofpak. Pomigdzy nig asil-
nikiem miato znalez¢ si¢ wyposazenic i zbiornik pa-
liwa. W ten sposob cale uzbrojenie Me 309 musiao-
by zosta¢ ograniczone na Me 509 do dwoch dzialek
i dwoch kaemow w koronach skrzydel. Poza tym,
wszystkic rozwigzania konstrukcyjne zostaty zacho-
wane, cho¢ mozliwe, Ze do napedu planowano zasto-
sowac silnik DB 609.

Me 609 natomiast to kolejny ,blizniak”, a wige
dwa Me 309 polaczone jednym centroplatem. Projekt
takiego samolotu, bedacy kopig rozwigzan zastoso-
wanych na Me 109Z, powstal najprawdopodobnicj
na przelomie lat 1942 oraz 1943, gdyz przewidziano
w nim wymiang chlodnicy, co wskazuje na wyciag-
nigeie juz pierwszych wnioskow z dotychczasowych
doswiadczen Me 309. Zamiast wysuwanej chlodnicy,
kompletnie przeciez archaicznej™, na obu kadtubach
Me 609 zabudowano state, duze chiodnice, umiejsco-
wione w centralnym punkcie kazdego z nich. Roz-
wiazanie to powodowalo, ze podczas kolowania za-
nieczyszezenia (na przyklad bloto) wyrzucane w po-
wictrze przez przednie kolo mogtyby wpadac bezpo-
srednio do kanatu dolotowego chlednicy. Oznaczato,
1z w praktyce prawdopodobnie musiano by zastoso-
wac jakies dodatkowe rozwigzania.

Kolejna zmiana. wprowadzona na Me 609 wzgle-
dem Me 309, okazala sic modernizacja podwozia
glownego. Zamiast jego instalacji w zewngtrznych
czesciach skrzydel, zabudowano je w taczacym oba
kadtuby centroptacie. Tam tez przewidziano miejsce
dla zabudowy dwoch dzialek MK 103 1 pylonu dla
bomb o cigzarze do 500 kg. Tak przynajmniej mial
zostac uzbrojony Me 309A, pelniacy rolg Zerstorera.
Wersja Me 309B, odgrywajaca rolg Schnellbombera,
miala posiada¢ uzbrojenie zredukowane do dwach
dziatek MK 108 w kadtubach, ale za to cigzar prze-
noszonych bomb miat zosta¢ zwigkszony do 2000 kg
na czterech podwieszeniach. Za naped obu wersji
mialy postuzy¢ DB 603G o mocy 1740 KM, ktore
pozwalalyby na osiggnigcie pulapu operacyjnego
rzedu 7500-8000 metrow.



WERSJE POCHODNE ,,109“ ZA GRANICA

-

Buchon

Historia powstawania hiszpanskiej wersji Me 109 to
najprawdopodobniej najdiuzsza opowies¢ o ktorej-
kolwick z wersji ,,109“, Jej korzenie siegaja okresu
nie pézniejszego niz przetom 1942 1 1943 roku, Wte-
dy to bowiem ostatecznie sfinalizowano umowe hisz-
pansko-niemiecka, dotyczaca wyposazenia Hiszpan-
skich Sit Powietrznych (EdA — Ejército del Aire)
w niemieckie mysliwce produkcji Messerschmitta.
W przeciwienstwie do uzgodniei z innymi partnera-
mi, umowa obu panstw nie dotyczyta zakupu pewnej
partii ,,109%, lecz wruchomienia w tym kraju licencyj-
nej produkeji tego samolotu. Strona niemiecka zobo-
wigzywala si¢ do dostarczenia odbiorcy calej doku-
mentacji, niezbednej przy licencyjnej produkcji, oraz
pewnej partii gotowych juz platowedw, choé¢ pozba-
wionych dodatkowego wyposazenia w postaci uz-
brojenia, radiostaciji i silnika. Ptatowce te miaty po-
stuzy¢ Hiszpanom do opanowania umiejetnosei skla-
dania ,,109%, a jednoczesnie do skrécenia terminu
oczekiwania EdA na pierwsze seryjne, zdatne do shuz-
by Iimiowe) Me 109,

Wydaje sig, Ze obie strony nie byly pewne co do
skali przedsigwzigeia i $rodkow niezbednych do jego
realizacji. Wyglada na to, Ze na poczatku 1943 roku
Niemcy i Hiszpanie nie wiedzieli nawet ile egzem-
plarzy platowcow bedzie niezbednych do realizac)i
plandw. Poczatkowo (czerwiec 1943 roku)" mowiono
o dostarczeniu 15 Me 109G, ale zimg 1943/44 oka-
zlo si¢ niezbedne dostarczenie kolejnych dziesieciu
egzemplarzy Gustawa. Jesli jednak pierwsze 135 sztuk
mogto pochodzic jeszcze z serii produkcyjnych
Me 109 G4, o tyle nastepne dziesigc ptatowcow bez
watpienia bylo juz w wersji Me 109 G-6.

Dostawy zaczeto realizowac dopiero na przelo-
mie lat 1943 1 1944. Pierwszych pie¢ egzemplarzy
dostarczono w grudniu 1943 roku, a nastgpnych dzie-

10, Na ten miesiac datowany jest pierwszy dokument dostgpny au-
torowl, w ktorym znajduje sig wzmianka o hiszpanskich ,,109%,
Mozliwe jednak, iz kwestie wspolpracy uzgodniono juz wezesnie).

Pierwszy prototyp w bardzo dlugiej historii HA-1109. Jest to Me 109 E-3 z kodem 6®119,
w ktorym wymieniono standardowy silnik DB 601A na HS-127-89% w celu przeprowadzenia
wstepnej tury testéw. Wyraznie widaé, ze okapotowanie silnika konstrukcyjnie, i nawet ko-
lorystycznie, dostosowano do pozostalej czeSci ptatowca,

sig¢ sztuk w lutym 1944 roku, W tym samym miesig-
cu wyslano rowniez pig¢ Me 109 G-6, podezas gdy
pozostalych pie¢ wraz z jednym catkowicie ukonczo-
nym Gustawem—6 (choc¢ bez silnika) dotarto do Hisz-
panii w czerwcu [ub w lipcu 1944 roku.

Jesli dostawy platowcow nie sprawily wickszych
problemoéw (poza pewnym opdznieniem), o tyle tran-
sport dokumentacji technicznej okazat si¢ nie lada
kiopotem. W wyniku tego technicy firmy Hispano
~Aviacion (HA), majacej zajmowaé sie produkcjaq
,»109%, musieli uczy¢ si¢ montazu samolotu na wias-
nych bledach 1 doswiadczeniach, wyniesionych z re-
montéw generalnych wezesniejszych modeli Me 109,
uzywanych w EdA od czasu wojny domowej. Jeszcze
gorzej sytuacja wygladata tylko z wyposazeniem
»109%, nade wszystko z silnikami, bez ktorych nie
mogto by¢ mowy o uruchomieniu nie tylko produkeji
licencyjnej, ale nawet montazu gotowych platowcow
przywiezionych z Niemiec. Problem ten pojawil si¢
Juz w trakcie negocjacji z 11l Rzesza i gdzie$ pod ko-
niec 1943 roku Hiszpanie mieli juz calkowita pew-
no$¢, iz do napgdu ich Messerschmitta niezbedny be-
dzie inny silnik nizli DB 605. Stad najprawdopodob-
niej wzigha si¢ idea stworzenia nowej wersji Me 109,
gdyz my$liwiec z odmiennym silnikiem nie mogt byé
Juz uznany za maszyng stricte licencyjna. W ten spo-
sob powstal Me 109).

Wybdr Hiszpanow padt na ich wlasny silnik typu
Hispano-Suiza 127-89. Byt to nowy motor, weigz je-
szeze znajdujgcy si¢ na wczesnym etapie rozwoju.
Prace nad nim prowadzono w zaktadzie firmy, mie-
szezacym sig¢ w Barcelonie. Jednostka napedowa byla
racze) standardowa, gdyz wykorzystano w niej roz-
wigzania stosowane przez HS we wezesniejszych mo-
torach typu 12Y. Silnik dawal moc 1282 KM, co teo-

(Juan Arraez Cereee via Carfos Salgado)

retycznie gwarantowalo mozliwo$¢ osiagnigcia
w miare dobrych parametrow taktycznych nowego
~Messera™, Oczekiwania zostaly potwicrdzone przez
testy prototypu, przeprowadzone w Centrum Testow
| Rozwoju Lotniczego, w Cuatro Vientos. Wyznaczo-
ny samolot — Me 109 E-1 z kodem 6@119 — nie
osiagnal co prawda parametroéw lotu charakterysty-
cznych dla Me 109 G-2, ani tym bardziej dla mysliw-
cow alianckich tego okresu. Niemniej jego predkosé
okazata sie wieksza niz Me 109E uzywanych w EdA,
a to juz bylo satysfakcjonujace. Dlatego podjgto de-
cyzje o jak najszybszym poprawieniu wlasciwosc
pilotazowych Me 109J, ktére ulegly pogorszeniu na
skutek wymiany silnika i kontynuowaniu procesu
rozwojowego mysliwea. Po zmianie instalacji silnika
1 statecznika pionowego (pierwszy odchylone nieco
w lewo, a drugi w prawo; wszystko to dlatego, 7e
Smigto w HS 12Z-89 obracalo si¢ w przeciwng stro-
n¢ niz w DB 605), a takze wprowadzeniu kilku drob-
niejszych poprawek (glownie modyfikacja instalacji
paliwowej), samolot skierowano do dalszych testow.

Wraz z realizacja procesu modyfikacji 6®119 do
programu badawczego wigczono nowy samolot. Byt
to Me 109 G-6, w ktorym Hiszpanie zastosowali cal-
kowicie nowy pomyst instalacji chlodnic silnika.
Maszyna ta zostala przygotowana do testow dopiero
zimg 1945 roku i w swoj dziewiczy lot wzbila sig
3 marca z lotniska Tablada pod Sevilla. Samolot, wys-
tgpujacy juz pod fabryczng nazwg HA-1109 J-1L,
wzglednie wojskowa — C.4J (C od Caza — Mysli-
wiec typu 4]), wystartowat wyposazony w angielskie
$miglo Hamilton-Standard, gdyz przewidziane Es-
cher-Wyzz V71LI ze Szwajcarii nie dotarto na czas.
Wyniki testow nie sq znane, ale wiclce watpliwe jest,
aby z takim ukladem chlodnic, jaki zastosowano na

53




prototypie C.4J, samolot swoimi osiagami mogl wy-
wola¢ entuzjazm wsrod specjalistow. Niezaleznie jed-
nak od wynikéw, proby samolotu kontynuowano
przez nastgpny rok, az w styczniu 1946 roku oddano
go do dyspozycji Narodowego Instytutu Badan Lot-
niczych (INTA — Instituto Nacional de Técnica
Aeronautica), gdzie mial przejsc testy panstwowe, Po
ich ukoiiczeniu na maszynie zainstalowano szwajcar-
skie sSmiglo 1 odestano do bazy w Alcala de Henares
na turg prob nadzorowanych przez personel HA, Tes-
ty te, prowadzone zarowno w powietrzu jak i na zie-
mi, trwaly az do poczatku 1947 roku, kiedy to samo-
lot ulegt uszkodzeniu podezas przymusowego lado-
wania w bazie Moron pod Sevilla,

Wiele z tego, czego dowiedziano sie wowczas
o pracy silnika, okazato si¢ zbedne, albowiem w la-
tach 1947-1950 Ministerstwo Lotnictwa podjgto kil-
ka decyzji, ktore wplynely na daleko idace zmiany
w konstrukcji maszyny. To z kolei spowodowato wy-
diuzenie calego procesu préb o kilka lat i przesunig-
cie terminu wprowadzenia samolotu na uzbrojenie
EdA na poczatek lat 50.

Glowne z tych zmian dotyczyly przedniej czesci
samolotu. Wymieniono silnik na bardziej adekwatny,
choc o parametrach bardzo podobnych do HS—-12Z7-89;
byt to HS-12Z-17, juz produkowany w Barcelonie
na francuskiej licencji. Jednoczesnie catkowicie
przekonstruowano jego instalacje oraz okapotowa-
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nie, a zarazem zdecydowano si¢ na zainstalowanie
nowego Smigha. Tym razem wybrano produkt angiel-
skiego przemystu — de Havilland Hydromatic
PD-63-335-1, ktory jednakowoz uniemozliwiat za-
instalowanie dziatka strzelajacego poprzez silnik. To
z kolei wymusilo decyzjg o modyfikacji konstrukeji
skrzydel tak, aby uczyni¢ mozliwym zainstalowanie
w nich uzbrojenia lufowego. Poczatkowo rozwazano
mozliwos¢ wykorzystania 12,7 mm kaeméw Breda-
SAFAT, ale ostatecznie zdecydowano si¢ na 20 mm
dziatka HS-404, wzglednie HS-408, szybko uzupel-
nione zestawem o$miu niekierowanych rakiet 80 mm
firmy Oerlikon. W ten sposob w 1953 roku powstat
HA-1112 K-1L, czyli uzbrojony w dziatka 1 rakiety
HA-1109 K-IL, noszgcy wszakze takie samo ozna-
czenie wojskowe jak jego poprzednik — C.4J,
Tymczasem poradzono sobie z problemami zwig-
zanymi z produkcja platowcow, z czym nie potrafio-
no sobie poradzi¢ przez kilka poprzednich lat. Do
montazu kadtubow i skrzydet przystapiono dopiero
w 1949 roku, kiedy to zlozono pierwszych 80 egzem-
plarzy HA-1109 (w tym réwniez oryginalne Me 109G,
zalegajace w magazynach od 1944 roku!), by w roku
nastepnym zmontowac 120 sztuk i w 1951 roku ko-
lejnych 150 sztuk. Jednakze pomimo wyprodukowa-
nia catkowicie nowych platowcow, do probnego mon-
tazu jednostki napedowej HS-12Z-17 w 1951 roku
wykorzystano rowniez kilka zakonserwowanych pfa-

Jedyny Me 109J, jaki udalo si¢ zmontowac
na bazie egzemplarza Me 109 G-6, dostar-
czonego z Niemiec. Tak jak w przypadku
maszyny 6@119, takie i tej modyfikacji do-
konano poprzez jak najprostsza wymiang
silnika, w wyniku czego doszlo do mnozenia

chlodnic.
(Juen Arraez Cerda via Carlos Salgudo)

towcow Me 109G, dostarczonych przez Niemcow je-
szcze w trakcie wopny. Ogélem do prob wyznaczono
szeSC maszyn: trzy oryginalne Gustawy o hiszpans-
kich numerach seryjnych 1,2 i 18, a takze trzy plato-
wce hiszpanskiej produkeji z 1950 roku o numerach
81, 82 oraz 83. Wszystkie te prototypy nosily rozne
oznaczenia fabryczne i nieco réznity sig od siebie. Na
przyktad HA-1109 K-2L zostal wyznaczony do
przetestowania uzbrojenia, skladajacego sig z dwoch
kaemow 1 o$miu rakiet Oerlikon. Na HA-1109 K-3L
sprawdzano natomiast samg instalacjg rakictowego
uzbrojenia. Dwa z pozostatych aparatow (numety
18 1 82) wyznaczono do testow polowych na lotnisku
w Tablada, gdzie postanowiono powotat do Zycia
pierwszg jednostkg uzbrojong w maszyny typu Jofa
(jak C.4J nazwali piloci) — 11 Escuadron pod dowo-
dztwem myjr. Garcii Pacza.

Whioski plynace z prob wszystkich tych maszyn
wskazywaly na dosy¢ dobre parametry nowego wcie-
lenia Me 109. W 1952 roku, jeszcze podczas trwania
testow polowych, przystapiono zatem do produkeji
HA-1109 i do konca tego roku zmontowano pierw-
szych 19 seryjnych maszyn. Samoloty nosity numery
od | do 19 1 zostaly porozsytane do réznych jednos-
tek w celach zapoznawczych.

Decyzje o produkeji podjgto pomimo tego, ze juz
w ftrakcie prac nad C4J, prowadzonych w latach
19501952, zdano sobie sprawg, iZ samolot nie spek-
nia pokladanych w nim nadziei. Czasy bardzo si¢
zmienity i na poczatku lat 50. sity my$liwskie w nie-
mal wszystkich panstwach tworzono juz na bazie od-
rzutowcow. Dlatego tez produkcja C.4], prowadzona
w oparciu 0 mozliwosci hiszpanskiego przemysh
lotniczego nie miata wigkszego sensu. Nawet podje-
cie decyzji o przeklasyfikowaniu samolotu z mysliw-
ca na szturmowiec niewiele zmieniato, gdyz pred-
kos¢ w granicach 600 km/h byla zbyt mata takze
i w tego typu dzialaniach, a konstrukcja oraz uzbroje-
nie Jofy nie odpowiadaty naturze dziatan szturmo-
wych. Poniewaz jednak w produkcje samolotu zain-
westowano juz ogromne $rodki, a klauzule licency-
nego kontraktu weiaz jeszcze obowiazywaly, dlatego
prace nad ,,1109 postanowiono kontynuowac az do

Kolejne ujecie tego samego prototypu, tym
razem wykonane od tylu. Platowiec mial
standardowy kamuflaz Luftwaffe (74/75/76),
nalozony w sposob charakterystyczny dla
zakladow z Regensburga, Warto zwricit
uwage, iz kadlub zostal dostosowany do shiz-
by w tropikach, o czym Swiadcza zaczepy do
parasola, ktore widoczne sg pod wiatrochro-

nem kabiny. ;
{Jwan Arraez Cerda via Carlos Salgads)



zakonczenia calego procesu. Okazato sig to o tyle
proste, Ze w 1952 roku stosunek $wiata do Hiszpanii
2aczal sie zmieniac, co pozwolifo znies¢ embargo na
dostawy przemysiowe. Decyzja ta umozliwita sfina-
lizowanie zakupu w Anglii silnika Merlin 500/45,
kiory kadra Hispano—Aviacion wybrata jako rozwojo-
wi jednostke napedowy dla swej konstrukeji. Pertrak-
tacje zakonczono w 1953 roku 1 po zgodzie rzadu
JKM na sprzedaz silnika, wydanej latem, w drugiej
polowie tegoz roku w hiszpaiskich zaktadach przy-
stapiono do montazu pierwszego silnika w kadlubie
CAJ. System podlaczen brytyjskiego motoru byt od-
mienny od HS-12Z-17 i dlatego koniecznym stato
si¢ przerobienie niemal wszystkich instalacji w prze-
dziale silnikowym. Przy okazji wykorzystano czas na
skomponowanie kompletnie nowej ostony siinika,
bardziej ,,curopejskie)* nizli ,,whoskiej*, a przy tym
bardziej aerodynamicznej. Ta zmiana najbardzie|
rzucala si¢ w 0Czy zaangazowanemu w prace perso-
nelowi i to wiasnie dzieki niej samolot uzyskat swojg
nazwe — Buchon (Golgd).

Prace nad nowa wersjg — oznaczong jako
HA-1109 M~ L — zostaly sfinalizowane dopiero pod
koniec 1954 roku, tak ze prototypowa maszyna, pow-
stala na bazie platowca nr 197, wzbila si¢ w powie-
trze z fotniska San Pablo w dniu 30 grudnia. Za stera-
mi samolotu siedzial Fernando de Juan Valiente i to
wlasnie on jako pierwszy przekonat sig, 17 polacze-
nie platowca Messerschmitta i silnika Rolls-Royce
dalo dobre rezultaty. Jezeli Buchona oceniac jeszcze
jako mysliwiec okresu I wojny $wiatowej, to przyj-
dzie nam stwierdzié, iz charakteryzowal si¢ dosyc
dobrymi parametrami taktycznymi. Szczegdlnie efek-
fownie przedstawiala si¢ poczatkowa predkosé
wznoszenia — niemal doktadnie 30 m/s, a wiec na-
wet 0 okolo sze$¢ metrow na sekunde wiecej mz pred-
koS¢ wznoszenia zarejestrowana na Me 109 K4,
Rowniez predkosE pozioma okazata sie dosye wyso-
ka, cho¢ w praktyce ulegta pomniejszeniu na skutek
zainstalowania uzbrojenia w skrzydlach, W wyniku
tego, zamiast 700 kmvh Buchon osiagal 674 km/h 1 to
w dodatku na putapie tylko 4000 metrow. W ostate-
cmoscei jednak niski pudap nie odgrywal wiekszej ro-
h, gdyz samolot miat petni¢ rolg szturmowca.

Wszystko co w Buchonie dobre, udalo sie uzys-
ka¢ dzieki daleko idacym zmianom. Na tyle istot-
nym, Ze postanowiono zmieni¢ oznaczenie samolotu.
Nowy hiszpanski Messerschmitt zaczat zatem nosic
fabryczne oznaczenie HA-1112 M~IL, co automaty-
¢mie zaowocowalo zmiang w oznaczeniu wojsko-
wym: C.4K. Niestety, nie wszystkie sposrod zmian
zmalazly zastosowanie w praktyce, Uwaga ta dotyczy
przede wszystkim kolka ogonowego, ktore na proto-
typie zostato zainstalowane na zmodyfikowanym,
wydhizonym widelcu. Podczas produkceji maszyn se-
ymych zrezygnowano z tego rozwiazania.

Zaraz po pierwszym prototypie oblatano drugi
i na obu kontynuowano krotkie testy. Loty prébne
wykazaty, iz niektore wady samolotu pozostaty nie
zmienione; dotyczyto to przede wszystkim podwozia
glownego, ktore sprawialo Hiszpanom najwigcej
problemow przez caty okres eksploatacji samolotu.
Niemniej maszyna z nowym, mocnigjszym silnikiem
spisywala si¢ znacznie lepiej niz jej poprzednik i dla-
tego juz na poczatku 1955 roku przystapiono do ,ma-
sowej* produkeji Buchona. Jak nietrudno si¢ domys-
lic, do realizacji wybrano wersje M~IL jako najbar-

Tak wygladal standardowy C.4L. Z produkeji takich maszyn zrezygnowano i po zmontowa-
niu kilkunastu egzemplarzy rozpocze¢to montaz C.4K — mocniejszej wersji C.4L.

(IDHYCA)
C4K z pelnym uzbrojeniem i dodatkowym wyposazeniem radiowym w postaci radionamier-
nika (pod kadlubem, za skrzydlami), lata 50-te. Zdjecie to warto pordwnac ze zdjeciem po-
wyzej, gdyz dobrze ukazuje roznice w wygladzie C.4J i C4K, (IDHYCA)

Ponizej: Jeden z pierwszych seryjnych C.4K sfotografowany prawdopodobnie podczas wstep-
nych préb fabrycznych. Warto zwréci¢ uwage na rézng kolorystyke metalu zastosowanego
do pokrycia tylnej czesci kadluba i oslony silnika. (IDHYCA)
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Powyzej: Oryginalny prototyp dla dwumiej-
scowego ,Messera® powstaly na skutek prze-
budowy jednego z C.4L, noszacego nr. ser
199 (widoczny na stateczniku, namalowany
bialg farba). Na zdjeciu widaé¢ wyraznie, e
personel musial przebudowac cala centralny
| czes¢ kadluba i zainstalowac w nim wielkg
|  owiewke. Efekt tych ingerencji, w postaci
jasnych, szerokich paséw na kadtubie, rzuca
sie w oczy. Owe pasy to miejsca, w ktorych
szpachlowano szwy nitowe i Igczenia wreg
kadluba, naruszone lub zmienione podczas
prac modyfikacyjnych. (MAP)

Po lewej: Prototyp dwumiejscowej wersji
hiszpanskiej ,,109%, sluzacej do treningu pilo-
tow przed przesiadka na Buchona. Samolo-
towi temu nadano oznaczenie HA-1110 K-1L,
ale jego seryjnej produkeji nie podjeto.
(Juan Arraez Cerda via Carlos Salgado)

Pierwszy prototyp HA-1112 M-1L, tego ,prawdziwego® hiszpanskiego Me 109, nazwane-
g0 Buchdn. Zdjecie to doskonale ukazuje profil platowca z uwypuklong ostong dolnej czes-
ci silnika, od ktorej maszyna otrzymala swoja nazwe.

(Juan Arraez Cerda via Carlos Salgado)
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Prototyp HA-1112 K~1L przelatuje nad lot-
niskiem w Tablada, gdzie badano instalacje¢
dzialek HS-404, wyréznidjaca t¢ wersje od
pozostalych.

fluan Arvaes Cerda via Carlos Suleado)

dziej umwersalng. Dwic alternatywne wersje, M-2L.
| M-3L, powstale tuz po drugim prototypie, nic wy-
szly poza faze prob.

Pierwsze seryjne HA-1112 zostaly przyjete na
stan EdA w listopadzie 1955 roku, a ostatni w roku
1956, Ogotem zmontowano 171 sztuk tych maszyn,
poczym w 1957 roku Hispano-Awviacion zrealizowa-
fo program modernizacji siedmiu starych egzempla-
rzy C4). Po te] dacie w zaktadach nadal pracowano
nad Buchonami, gdyz micktore z nich przechodzly
procesy modyfikacyjne. Na pewnej partii maszyn
modvitkowano tylna czes$¢ owiewki, tworzac uwy-
puklony bulaj na gorze. Na innej zainstalowano ra-
dionamiemniki, czynige to w sposob typowy dla Niem-

Jeden z pierwszych seryjnych Buchonow w locie. Maszyny tego typu nosily wojskowe ozna-
czenie C.4K, gdyz pierwotna wersja hiszpanskiej ,,109“ wystepowala pod oznaczeniem
C.4J. Stad jej wersji rozwojowej nadano pierwsza wolng litere w alfabecie, czyli K.

(Jrean Arraez Cerda via Carlos Salgado)

Jeden z bardziej barwnych Buchonow (C.4K-17), jakie sluzyly pod koniec lat 50-tych
w Hiszpanskich Silach Powietrznych. Na jego kadlubie namalowano kod 71®0, oznacza-
jacy maszyne dowodcey 71 Escuadronu, ktorym byl mjr Comes.

(Juan Arraez Cerda via Carlos Sulgado)
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Ponizej: Prawdopodobnie jedyne Buchony, jakie stuzyly Hiszpanom w dwubarwnym kamuf-
lazu na gornych powierzchniach. Na pierwszym planie znajduje si¢ slawny ,,Mapi* z kodem
71@5, jeden z pierwszych Buchdénow, jakie zmontowano (rejestracja C.4K-9).

(Juan Arraez Cerda via Carios Salgado)

Powyzej: C.4K z kodem 71 ®13 i nazwa wia-
sng ,Los Alcores* namalowang na oslonie
silnika latal z lotniska na Majorce w 1957 ro-
ku. Maszyna nosi malowanie i oznakowanic
standardowe dla Buchonow.

{Juan Arruez Cerda via Carlos Salzadn,

Po lewej: HA-1112 K-1L z 7. pultku mysliw-
sko-bombowego w locie nad Hiszpania, lata
50-te. Maszyna nosi standardowe malowanie
i oznakowanie (kod 7®62), wlacznie z godla-
mi, takoz na stateczniku pionowym (przed-
stawiajgce ptaszysko w locie — symbol za-
kladow produkujacych Buchona), jak i na
ostonie silnika (nurkujacy pelikan na tle cyf-
ry 7 — godlo jednostki). Warto zwrdci¢ uwa-

ge¢, iZ maszyna ma zdemontowane dzialka.
(Juan Arraez Cerda via Carlos Salgado)
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Powyzej: Buchdn z kodem 7®85 i rejes-
tracjg C.4K-50, ktérego uzywano w 7. putku
na poczgtku lat 60-tych, W tym czasie Mes-
serschmitty lataly pokryte srebrnym kolorem
na gornych powierzchniach i lazurowym na

dﬂll!}'th. (Juan Arraez Cerda via Carlos Salgado)

Po prawej: Buchdn nr. ser. 104 (36@407) po
nieudanym ladowaniu opart si¢ na skrzydle
i Smigle, polowa 1963 roku. W tym czasie sa-
molotu uzywano w 36. pulku mieszanym
(stad kod 36), ktory operowal przeciw party-
zantom w Afryce Pélnocnej.

(fuan Arraez Cerda via Carlos Salgado)

cow: cala instalacja znajdowala sig w dolnej czgscl
kadtuba, a antena, zakryta specjalng owiewka, wysta-
wala na zewnatrz. W 1957 roku wiele C.4K poddano
modernizacji, majacej na celu umozliwienie samolo-
tom przenoszenia pod kadlubem dodatkowych zbior-
nikow paliwa o pojemnosci okoto 300 litrow.

Tymczasem zaklady HA przystapily do produkeji
wersji treningowej ,,1109%, Pierwszq z dwoch od-
mian, jakie stworzono, opracowano w 1951 roku
oraz w drugiej potowie 1953 roku zmontowano jeden
egzemplarz tego typu aparatu, wystepujacy pod fab-
rycznym oznaczeniem HA-1110 K-1L. Samolot ten,
noszacy numer seryjny 119, zostal oblatany w paz-
dzierniku 1953 roku i stat sig prototypem dla trenin-
gowej wersji ,,1112%, napgdzanej juz nowszym silni-
kiem Merfin. W 1955 roku zmontowano dwie sztuki
tego typu piatowca 1 nadano im oznaczenie HA-1112
M-4L, cho¢ — tak jak i w poprzednim przypadku
— oznaczenia wojskowego nie zmieniono. Oba Bu-
chony wystepowaty zatem w EdA jako C.4K i nosity
numery seryjne 35 i 112. Pelne oznaczenie samolo-
tow zapisywano w nastepujacy sposéb: C.4K-112,
co mozna przettumaczy¢ w nastepujacy sposob: Mys-
liwiec typu 4K o numerze seryjnym 112.




C—4K z nr. ser.158 i kodem 471®23 w locie, lata 60-te. Jest to jedna z maszyn, ktore przeszly
modernizacj¢ wyposazenia radiowego, co widoczne jest po elemencie dodanym do owiewki
kabiny, tuz za ruchoma jej cz¢Scig. Maszyna ma standardowe dla tego okresu malowanie:

srebrna gora, dot lazurowy, a kolpak czerwono-czarny.

Dwumiejscowe maszyny zostaty zmodyfikowane
w niemal taki sam sposob, w jaki dokonywano tego
wezesniej w Niemczech. Jedyng roznica w stosunku
do Gustawa-12 stalo si¢ zastosowanie duzej owiew-
ki oraz catkowita zmiana instalacji paliwowej. Jeshi
u Messerschmitta stworzono maszyng treningowa
poprzez catkowita improwizacje 1 uproszczenie wszy-
stkich zmian, o tyle w hiszpanskim ,,;Messerze* wpro-

(IDHYCA}

wadzono bardzo przemy$lane modernizacje. W efek-
cie system paliwowy w HA-1110 i HA-1112 skladal
si¢ z az pigciu zbiornikow, w tym trzech wmontowa-
nych w kadtub. Ogélna ich pojemnosé wynosita 423 |
(jednomiejscowa Jota przenosita 400 litrow paliwa),
co pozwalato na nieskrepowang eksploatacje maszyny.

Ogotem, w latach 1948-1956 zmontowano nie
wiecej niz 195 samolotow" typu C4, w tym dwa

Zblizenie HA-1112 M-1L z metalowym, dodatkowym zbiornikiem paliwa, ktéry zaczeto in-
stalowa¢ na Buchdnach dopiero po zakonczeniu ich produkeji. Teoretycznie byt on odrzu-
cany, ale w praktyce chyba nie korzystano z tej mozliwosci.

g

(Juan Arraez Cerda via Carfos Salgado)
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(cztery?) prototypy, trzy maszyny dwumiejscowe,
19 C.4] oraz 169 C.4K. Wynika z tego, Ze pierwotna
umowa z Niemcami — opiewajaca na okoto 200 Li-
cencyjnych maszyn — nie zostata przez Hiszpanow
przekroczona.

Hiszpanskie ,,Messery" nie odegraly niemal zad-
nej roli w historii lotnictwa. Niemal, poniewaz w ro-
ku 1968 15 z nich wzieto udziat w odtworzeniu ,,Bit-
wy 0 Angli¢* w filmie o takim tytule. W trakcie kre-
cenia tego dziela Buchony lataly prawdopodobnie
bardziej intensywnie niz podczas thumienia powsta-
nia w Maroku hiszpanskim na przetomie lat 50. i 60,
W celu wsparcia dziatan rzadowych wojsk ladowych,
w styczniu 1958 roku wigksza cze$¢ Grupo 7 latajaca
na Buchonach zostata przerzucona na Wyspy Kana-
ryjskie. Samoloty te pozostawaly tam do potowy lat
60., kiedy to w koncu wycofano je jako zbyt drogie
w eksploatacji. W tym czasie Buchony stuzyly nie
tylko w Grupe 7, ktorg przemianowano na Ala 7,
w skladzie Escuadron de Caza-bombardeo 711 72,
ale takze w Escuadron 364, stanowiace] cz¢S¢ Ala
Mixta 36. Eskadra ta pozostawata w Afryce do jesie-
ni 1964 roku, podezas gdy Ala 7 zostata wycofana do
Hiszpanii juz w 1963 roku, cho¢ bez szeSciu CA4K,
ktore stracono na skutek awarii 1 wypadkow. W Hisz-

panii jednostka, najpierw wystgpujaca pod zmienio-

ng nazwa Ala 47, a potem Escuadron 471, stopniowo
wykruszata sie¢ 1 w grudniv 1965 roku ostatecznie

- zostala rozwiazana. Do tego czasu Buchony pelnily

rolg maszyn treningowych, a nastgpnie przeszly do
rezerwy EdA.

11. Samych platoweow zmontowano — w zaleznosci od Zrodia —
200-225 sztuk, cho¢ niekiedy mozna si¢ zetknaé nawet z liczhy
350 sztuk. W tym jednak przypadku chodzi zapewne o przygolows-
ne do montazu podzespoly. Pewna czgsc C.4J dostala silniki RR 1 po-
nownie weszta do stuzby liniowej, tym razem jako CAK. Trudno
w jednoznaczny sposob okreslic, co dziato si¢ z nicktorymi proto-
typami. Podsumowujac nalezy stwierdzié, iz w rzeczywistosci Hisz-
panie by¢ moze zbudowali tylko okoto 180-190 Messerschmitiow.



Me 109E

Z silnikiem HS-122-89,
egzemplarz doswiadczalny

Me 109J (HA-1109 J-1L)

HA-1109 K-1L

standardowy, nieuzbrojony > |,

Opracowal i kreslit
Jacek Jackiewicz
Skala 1:72

HA-1109 K-3L

prototyp z uzbrojeniem rakietowym
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HA-1109 K-1L
prototyp z dziatkami

HA-1109 K-1L

prototyp z dziatkami

HA-1110 K-1L

61



HA-1109 K-1L
uzbrojony w dwa

skrzydiowe kaemy
Breda-SAFAT 12,7 mm

Opracowat | kresli
Jacek Jackiewicz
Skala1:72




HA-1112 M-1L
wersja wczesniejsza, pominigto wyrzutnie rakiet

HA-1112 M-1L
wersja pdiniejsza, antena radionamiernika
przyknyta koputka z pleksi

Opracowat i kreslit
Jacek Jackiewicz
Skala1:72



HA-1112 M-1L
prototyp

HA-1112 M-4L
Avia 99
__-_—_‘__‘%ﬂ__-— |9
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‘\ Opracowat i kreslit
Jacek Jackiewicz
Skala1:72
Avia CS-99
pozny wariant
= 19
m——— o
® Bz ;
e Lie 1
T_ — . o I—
Avia CS-99
wczesny wariant

Avia S-199

prébna seria, wyglad pierwszych
egzemplarzy; pod kadiubem
podwieszone bomby 70 kg.
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Avia 5-199

wariant ostateczny

Opracowal i kreslil
Jacek Jackiewicz
Skala1:72




S5-199
probnej serii, z uzbrojeniem skrzydiowym
i alternatywnag chiodnica

5-199

wczesny, z uzbrojeniem rakietowym

S-199
wczesny, z alternatywng chiodnicg

S5-199

wezesny, z alternatywng chiodnicg

S5-199

najwczesniejsze egzemplarze seryjne

CS-199

wczesny wariant

CS-199

ostateczny wariant
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Opracowat i kreslit
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Skala 1:72




Mezek

Zaraz po zakonczeniu wojny w czeskich zaktadach
lotniczych rozpoczegto gorgczkowe gromadzenie ma-
terialow nadajacych si¢ do wykorzystania w produk-
cji samolotéw. Nie bylo to trudne, gdyz na terenie
Czech pozostaly nie tylko dziesiatki samolotéw Luft-
flotte 0, ale rowniez sklady, improwizowane monto-
wnie | wlasciwie nienaruszone wytwornie czeskie,
ktore przez calg wojng wspétpracowaly z Niemcami
przy produkcji samolotow. W réznych miejscach kra-
ju znajdowalo sig roéwniez oprzyrzadowanie oraz do-
kumentacja techniczna niekforych samolotow nie-
mieckich, w tym Me 109. Czesi postanowili zgroma-
dzi¢ caly ten material w zakladach Avii 1 Letov, aby
tam kontynuowac produkcje mysliwcow Luftwaffe
na swoje potrzeby. W zwiazku z tym juz w 1945 roku
zaczeto zwozi¢ do wyznaczonych miejsc czgsei 1 pod-
zespoly nadajace sie do wykorzystania. Dzieki nim
personel wytworni mogt zdobywac pierwsze doswiad-
czenia w samodzielnych pracach nad ,,109%, Ogélem
zebrano okoto 300 kadtubow Me 109, a z ZSRR przy-
wieziono az 600 ton najrézniejszych czeset ,,109
W ten sposob na terenie Czechostowac)i znalazlo sig
tak wiele dobrego materiatu, Ze pierwszy Me 109G

U gory po prawej: C-10 o numerze seryj-
nym 501 nosit kod EV-7 i standardowy sche-
mat malowania dla czechostowackich Avii
z konca lat 40-tych. Widoczny na zdjeciu Mul
byl pierwszym dwumiejscowym samolotem
zmontowanym przez Czechoslowakdw i do-
kladnie odzwierciedlal niemiecky wersje
Me 109 G-12 z polowy 1944 roku.

(Jigi Rajlich via Viadimir Vesely)
Po prawej i powyzej po prawej: Dwa zdjecia
przedstawiajace dwumiejscowe Muly lotnic-
twa czechoslowackiego, ktore obok pierw-
szej partii Me 109 G-10 byly jedynymi Mes-
serschmittami produkowanymi w tym kraju
z silnikami DB 605D. Jak to wyraznie wida¢
na zdjeciu, obie maszyny nosily typowe ma-
lowanie dla dwumiejscowych Avii, a takze
czteroczlonows rejestracje, w przypadku jed-
nego z nich — EV-34, Samoloty tego typu
dokladnie odzwierciedlaly niemiecki stan-
dard produkcyjny z konca wojny, gdyzZ uzy-
wano w nich skrzydel, silnika i statecznikéw

od Me 109 G-10/K—4.

(Jigk Rajlich via Viadimir Vesely)
C-110 nr. ser. 521¢ zostal pézniej, w sierpniu
1947 roku, przemianowany na CS-99, nr. ser.
521, i to wlasnie oznaczenie widzimy nama-
lowane na stateczniku. Samolot ma wszyst-
kie elementy typowe dla ostatnich serii pro-
dukeyjnych Me 109: silnik DB 605D, powiek-
szone ogumienie podwozia gléwnego oraz
wigksze wybrzuszenia na gérnej powierz-
chni skrzydel, wysoki statecznik pionowy ze
sterem zaopatrzonym w potrojny trymer. Je-
dyng innowacja stricte czeskq byla modyfi-
kacja owiewki w tylnej czesci kabiny.

(Jid Rajlich via Viadimir Vesely)
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czeskiej produkcji, noszacy oznaczenie C-10, zostal
oblatany przez Petera Sikory’ego juz dnia 22 lutego
1946 roku. Samolot mial jeszcze niemiecki numer se-
ryjny, W.Nr 613156, co wskazuje na jego pochodze-
nie z serii Me 109 G-10 zlozonej w WNF.

W cztery miesigce pozniej w drugim C-10 wzbit
si¢ w powietrze oblatywacz Avii, Antoni Kraus. Po
nim zaklady Avii zaczely stopniowo opuszczaé kolej-
ne egzemplarze C-10, w sumie 19 sztuk zmontowa-
nych na przestrzeni 11 miesigcy; na wigcej zabraklo
silntkow i woli. Uznano bowiem, ze bojowe ,,109*
beda napedzane silnikami Jumo 211 (oznaczonymi
przez Czechow jako M-211), a wszystkie dostepne
DB-605D przeznaczy si¢ dla dwumiejscowych ma-
szyn. Tym samym ostatni z czeskich Messerschmit-
tow, C-10.21, zostal oblatany 14 maja 1947 roku,
z czego wynika, iZ miesi¢cznie (dokladniej co 35 dni)
skladano Srednio dwa samoloty.

Wraz z montazem jednomiejscowych Gustawow
postanowiono zmontowaé wersj¢ dwumiejscowa,
przeznaczong do podstawowego treningu podezas
przesiadania sig pilotow z innych maszyn na Messer-
schmitty. Pomyst okazal sie¢ mozliwy do zrealizowa-
nia, gdyz na terenie Czechoslowacji odnaleziono
dwa kadluby wersji Me 109 G-12, na bazie ktorych
zlozono dwa dwumiejscowe C-10. Pierwszy z nich
mial numer 501, a drugi 502. Samolot C-10.501
wzbil si¢ w powietrze 20 czerwca 1946 roku, a dru-
gi juz 13 sierpnia. Oba aparaty oblatal Peter Sikory,
po czym w polowie sierpnia przej¢to je wojsko i wla-
czylo do stanu jednej z dywizji my$liwskich. Co cie-
kawe, w przeciwienstwie do jednomiejscowych
C-10, ktore niemal z calg pewnoscia wystepowaly
tylko w wersji Gustaw—10 z silnikiem DB-605D
(Czesi oznaczyli go jako M-605D), oba dwumigjsco-
we C-10 wywodzily si¢ z wersji Gustaw-6 i byly na-

pedzane silnikiem DB-605A (w nomenklaturze cze-
skiej: M—605A). Do czasu wszakze. W maju 1947 ro-
ku oba samoloty powrdcity do zakladow Avii w celu
wymiany zuzytych motoréw | wowczas w miejsce
M-0605A wstawiono M-605D. Po wymianie jednos-
tek napgdowych maszyny zostaly oblatane jeszcze
w tym samym miesigeu i od razu przekazane wojsku,
choé juz pod zmienionym oznaczeniem: C-110.501¢
oraz C-110.502c.

W tym samym czasie, po prawie rocznych dziala-
niach, w Avii zakonczono prace przygotowawcze nad
procesem seryjnego montazu nastgpnych dwumiejs-
cowych maszyn. Tym razem za material wyjsciowy
postuzyly standardowe, jednomiejscowe kadluby,
a nie Gustawy-12. Czesi sprawnie uporali si¢ z prob-
lemami i opracowali wlasny system modyfikacji kad-
tuba tak, aby ,,Messera® dostosowa¢ do bezpieczne-
go przewozu dwoch ludzi. Pierwszy z takich samolo-
tow, C-110.503c, zostal oblatany 19 maja 1947 roku
przez Krausa, majacego za plecami jednego z techni-
kow Avii — Horaka. Lot niestety nie udat si¢, gdyz
w trakcie podchodzenia do ladowania nie wyszla jed-
na z goleni podwozia gtéwnego, co moglo doprowa-
dzi¢ do tragicznych nastepstw. Kraus stangt jednak
na wysokosci zadania i popisal si¢ niezwyklym mis-
trzostwem, ladujac tylko na... jednym kole! Pomimo

Dwa ujecia fabrycznie nowiutkiego CS-199
z numerem 80 na kadlubie, najprawdopo-
dobniej bedacym nr. seryjnym platowea. Na
obu zdjeciach dobrze widaé pretowe wzmoc-
nienie kozta antykapotazowego, znajdujjce-
go si¢ za glowg pilota. Na CS-199 w stosun-
ku do CS-99, obok silnika, calkowicie prze-
budowano tylko owiewke kabiny; stala si¢
ona bardziej przestronna oraz przejrzysta,

(via Bartlomiej Belcarz)
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tego potknigcia ogdlne parametry lotu nowego wcie-
lenia dwumiejscowego Meska (Mula) uznano za dob-
re 1 przystapiono do produkcji seryjnej maszyn tego
typu. Podtrzymywano ja do | wrze$nia 1947 roku,
kiedy to oblatano ostatni z wyprodukowanych dwu-
migjscowych ,,MesserOw o numerze seryjnym 529.
Za jego sterami ponownie zasiadl Peter Sikory, ktéry
oblatywat tez szereg innych maszyn sposrod 29 0gé-
lem zmontowanych (w tym, jak pamigtamy, dwa ory-
ginalne Gustawy-12). Wszystkie te aparaty napedza-
Iy silniki M-605D, a ich kabiny zakrywaty zmodyfi-
kowane owiewki. I to wlasnie za sprawa owych deta-
li maszyny te wizualnie odrdznialy si¢ od pierwszych
dwoch oryginalnych C-10.501 i 502. Standardowym
wyposazeniem wszystkich samolotow stala sie insta-
lacja paliwowa, pozwalajaca na przenoszenie 300-lit-
rowego dodatkowego zbiornika pod kadiubem.
Niedtugo po oblataniu pierwszego C-10 przeka-
zano go na turg testow panstwowych do Védeckého
Leteckého Ustavu (VLU). Na przetomie wizesnia
1 pazdziernika 1946 roku przeprowadzono tam m.in.
proby z rakieta startowa, zainstalowang pod kadhu-
bem. Prace nad ta modyfikacja prowadzili wspdlnie
pracownicy Avii i VLU, po czym 2 pazdziernika
C-10.1 wykonal pierwszy start z wlaczona rakieta.
Za sterami maszyny znajdowat si¢ mjr Jifi Manak,
ktbry w ciagu kilkunastu dni wykonal 16 startow
Z nie mniej niz czterema réznymi rakietami o ciggu
500-850 kg. Dzigki ich 4,5-6-sekundowej pracy sa-
molot blyskawicznie wzbijat si¢ w powietrze na
przestrzeni zaledwie 50-70 metrow. Po podsumowa-
niu wnioskow uznano, ze C-10 najlepiej spisywat sig
z Jedna rakieta P-1 o ciagu 620 kg, ktora podczas pig-
ciu sekund pracy pozwalata na skrocenie startu do tyl-
ko 50 metréw. Pomimo tak dobrego wyniku nie zde-
cydowano si¢ wprowadzic rakiet na wyposazenie
czeskich ,Messerow". Przyczyna byt najprawdopo-
dobniej fakt, ze z takim przyspieszeniem samolot
0 podwoziu typowym dla ,,109* stawat si¢ po prostu
niebezpieczny podczas startu. To samo dotyczy prob
z rakietami zainstalowanymi odwrotnie (wylotem do
przodu), ktdre w ten sposob miaty wyhamowywac la-
dowanie. Rozwigzanie takie sprawdzano w praktyce
wiosna 1948 roku 1 uznano za nazbyt niebezpieczne.
Start z rakieta wygladat bardzo efektownie i dla-
tego zaprezentowano go w 1947 roku szerszemu gro-
nu ludzi co najmniej dwukrotnie. 7 wrzesnia 1947 ro-
ku przed publicznoscig w Pradze ,,na rakiecie® wys-
tartowal mjr Stanislav Hluéka, a dwa tygodnie péz-
niej podobny popis zaprezentowany zostat delegacji
Jugostowianskich Sit Powietrznych, ktéra wizytowa-
ta Czechostowacje. Jugostowianie byli potencjalny-
mi nabywcami tego pomystu, gdyz w ich lotnictwie
uzywano wowczas jeszcze wielu ,,109%, W ostatecz-
nosci jednak z ewentualnej wspblpracy nic nie wyszlo.
Samoloty Me 109 G-10" produkowane w zakta-
dach Avii nie okazaly sig udane. Byly fo raczej ,,skia-
daki® 1 juz chociazby z tego powodu nie nalezato sie
wiele po nich spodziewac. Poza tym, jako$¢ uzywa-
nych podzespolow byla bardzo nierowna, takoz na sku-
tek zuzycia, jak 1 niskiej jakosci produkeji w III Rze-
szy pod koniec wojny. W wyniku tego C-10 cha-
rakteryzowaly si¢ wysoka awaryjnoscia, zwlaszcza

12. Niektore z nich byly w standardowej wersji, a niektore w wer-
sii U4, uzbrojonej w MK |08, oznaczone w Czechostowacji jako
Kanon vz. 108/30N.

Powyzej i ponizej: Dwa ujecia przedstawiajace system podwieszania dodatkowego zbiornika
pod kadiubem CS-199. Poczatkowo CS-199 pozyskiwano poprzez przebudowg C-10 vel
(C-99, ale ich liczba byla ograniczona i dlatego z czasem rozpoczeto montaz oryginalnych ma-
szyn. W sumie na CS-199 przebudowano 24 sposrod 29 zmontewanych CS-99; pozostale roz-
bll}’ Sifc‘ pudczas Slﬂib}". (via Bartiomiej Belearz)
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C-10 vel S-99, czyli Me 109 G-10 czechoslo-
wackiej produkeji, noszacy oznakowanie i ma-
lowanie lotnictwa wojskowego. Jezeli praw-
dq jest, iz wojskowe oznaczenia nadawano w
kolejnosci, jedno po drugim, to widocznym
na zdjeciu platowcem bylby C-10 nr. ser. 11,

(Jiei Rajlich via Viadimir Vesely)

C-10, nr. ser. 8, OK-BYH, w barwach cze-
choslowackiego Urzedu Bezpieczenstwa. Sa-
moloty te nosily bardzo kolorowy schemat
malowania z — by tak rzec — elementami
szybkiej identyfikacji w postaci czerwonych
pyskow silnikéw, krawedzi natarcia skrzydel
i poziomych statecznikow. Zdjecie to bardzo
dobrze ukazuje, ze czechostowacki Gustaw
wizualnie niczym nie réznil si¢ od niemiec-
kiego. Nawet wyposazenie radiowe oraz na-
wigacyjne bylo takie samo, m.in. FuG 16Z2Y,
FuG 25a i radionamiernik.

(via Bartlomicj Belcarz)

jednostek napedowych, ktorych zywotnosé byla krot-
ka. Daimlery latwo przegrzewaly si¢, a w skrajnych
przypadkach nawet ulegaly samozaplonowi. By¢
moze wlasnie z tego powodu przekazano je w calos-
ci do dyspozycji Ministerstwa Spraw Wewngtrznych,
ktore uzbroilo w nie wydzial lotniczy Sluzby Naro-
dowego Bezpieczenstwa (SNB), powolany do zycia
pod koniec marca 1946 roku. SNB wykorzystala je
do patrolowania granic, a takze do wykonywania lo-
tow rozpoznawcezych nad terenem pogranicza, zape-
wne w zwigzku z masowym przerzucaniem mnicj-
szo$ci niemieckiej na tereny wschodnich Niemiec.
Maszyny te w SNB nie ostaly si¢ dlugo. W kilka
miesigcy po wlgczeniu ich na stan MSW wojsko upo-
mniato si¢ o nie i cz¢§¢ C-10 zostala wypozyczona
armii na kilka miesigcy. Po tym okresie wszystkie
powrdcily do SNB, gdzie stuzyly jeszeze w 1950 ro-
ku. Zadan dla nich bylo jednak coraz mniej i w kon-
sekwencji poszczegdlne egzemplarze weszly na uz-
brojenie wojsk OPK (w Czechoslowacji znanych pod
nazwgq PVOS). W koncu w 1951 roku znalazly si¢
w dyspozycji Avii, gdzie egzemplarze bedace w naj-
lepszym stanie przebudowano na S-199 1 ponownie
wprowadzono do sluzby wojskowej. W taki sam spo-

Kolejne ujecie tego samolotu, dokladnie
ukazujace jego kod namalowany na dolnej
powierzchni skrzydla. Rejestracje malowa-
no czerwong farbg w bialej obwaodce.

(Jiok Raglich via Viadimir Vesely)

C-10, nr. ser. 21, OK-BYU, byl ostatnim
Gustawem-10 zmontowanym przez Czecho-
slowakoéw. Tutaj widzimy go po nieudanym
ladowaniu, w trakcie ktérego pilot wylamal
lewq golen podwozia glownego. Na stateczni-
ku namalowano nieco odmienny wzor cze-
chostowackiego oznakowania — wydluzony
w tylnej czesci i pozbawiony obwodki.

(Jigi Rajlich via Viadimir Vesely)



W podobnej sytuacji znalazl si¢ C-10, nr.
ser. 14, OK-BYN, ktory po wylamaniu lewej
goleni podwozia skapotowal i doznal cigz-
kich uszkodzen. (Jigi Rajlich via Viadimir Vesely)

Po prawej i u dolu: Dwa ujecia C-10, nr. ser. 4,
OK-BYD: obok w trakcie przegladu w war-
sztatach, a ponize] — pelniacy role ekspona-
tu podczas okolicznoSciowej imprezy lotni-
czej dla cywilow. Wszystkich C-10 przez diuz-
szy okres uzywalo czechoslowackie Minis-
terstwo Spraw Wewnetrznych do réznych
zadan, z ktorych cze$¢ bez watpienia mozna
okresli¢ mianem specyficznych.

(Jigk Raglich via Viadimir Vesely)

sOb postgpiono z treningowymi Aviami C-10 —
oprocz pieciu maszyn, wszystkie pozostate przebudo-
wano na wersje treningowa CS-199 z silnikiem Ju-
mo 211. To nowe oznaczenie pojawilo si¢ w sierpniu
1947 roku; C-110 stat sie wowezas CS-99. Analogi-
cznie postapiono w przypadku jednomigjscowych
maszyn typu C-10, ktore oznaczono jako S-99" (nu-
meracje seryjng pozostawiono bez zmian).

Prace nad Avia z silnikiem M-211 ruszyly juz je-
sienig 1946 roku, lecz zainstalowanie nowego silnika
w starym kadhubie wymagato czasu 1 wysitku. Dlate-
go pierwsza maszyng udalo sig oblata¢ dopiero dma
25 kwietnia 1947 roku. Samolot, noszacy jeszcze 0z-
naczenie C-210, zostal poderwany w powietrze z lot-
niska w Cakovicich przez Petera Sikory. Pilot wyko-
nat na Avii tylko 23-minutowy lot, po czym wylado-
wat w Letianach skad maszyna zostata od razu prze-
kazana do dyspozycji VLU. Na tym caly program
produkeji tego modelu utknat na pewien czas w mart-
wym punkcie. Sytuacja zmienita sig latem 1 w sierp-
niu podjeto niezbedne decyzje, dzieki ktorym we

13. Litera § pochodzita od slowa Stihaf:., a kod CS od Cvitny Stihat.
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C-10, nr. ser. 1 tuz po starcie z rakieta z lotniska w Letnansku w 1946 roku. Rakiete startows,
juz wylgczong po zuzyciu paliwa, wida¢ pod kadlubem samolotu, tuz za chlodnicg oleju.
Samolot ten nosil jeszcze niemiecki numer seryjny, a mianowicie W.Nr 613156.

(Jioi Rajfich via Viadimir Vesely)

Grupa C-10 podczas przygotowywania do lotéw w jednostce wojskowej. Samoloty nosza
kody rozpoczynajgce si¢ od tych samych liter, co byle typowe dla calej serii Gustawow-10
zmontowanych przez Czechoslowakéw. Od prawej do lewej widzimy zatem EV-12, EV-7,
EV-8, EV-14 i EV-11. Oznaczenia cyfrowe nadawano jedno po drugim, najprawdopodob-

niej zgodnie z numerem seryjnym.

s —

wrzesniu zmontowano i oblatano od razu dwa S-199
— takie oznaczenie nadano tej maszynie jesienia
1947 roku. Wszystkie te Mezki pelnily role prototy-
pow i az do 1949 roku wykorzystywano je w réznych
programach badawczych, prowadzonych przez pra-
cownikow Avii i VLU. Ich decyzje zaowocowaly kil-
koma zmianami, z ktérych wizualnie najwazniejsza
okazala si¢ wymiana owiewki kabiny — z niemiec-
kiej na nowa, bardziej przestronna, opracowang
przez Czechow.

Doswiadczenia wyniesione z lotéw na trzech pier-
wszych Aviach, jakkolwiek dalekie od zachwycaja-
cych, okazaly si¢ dla odbiorcow samolotu na tyle atra-
keyjne, ze z miejsca podjeto decyzje o seryjnej pro-
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(Jigi Rajlich via Viedimir Vesely)

dukeji Mula. W Avii zamowiono 195 sztuk S-199,
a w wytworni Aero nastgpnych 116 egzemplarzy; ra-
zem 311 mysliwcow. Do wsparcia pracy obu firm
wyznaczono wytworni¢ Letov, ktorej zlecono produ-
kejg podzespolow platowca, oraz zaktady produkuja-
ce silniki: np. Jinonice i MaleSice. Pierwsza z tych
wytworni juz w 1947 roku miata da¢ 100 M-211
(oraz zaja¢ si¢ pracami nad smiglem VS 11), a druga
w roku nastgpnym 400 M-211.

Przygotowania do produkcji seryjnej ciagnely si¢
do 1948 roku, tak Zze pierwszy seryjny egzemplarz
5-199 oddano do stuzby dnia 2 lutego 1948 roku.
Pézniej juz rytmicznie co dwa-trzy dni przekazywa-
no nastepny samolot 1 czechostowackie lotnictwo

moglo od razu przystapi¢ do przezbrajania pierwsze;
jednostki bojowe;.

Wszystkie te maszyny nalezaly do pierwszej serii
produkecyjnej S-199, charakteryzujacej si¢ umiejs-
cowieniem chlodnicy oleju pod silnikiem. W Avii
zmontowano 43 takie mysliwee, a w Aero siedem na-
stepnych. Potem personel Avii wynalazl system poz-
walajacy na wyeliminowanie rzeczonej chtodnicy —
gorgee powietrze przechodzito do chiodnic pod-
skrzydlowych poprzez wymiennik umieszczony pod
kabina. Po raz pierwszy rozwigzanie takie przetes-
towano na S-199.44 w marcu 1948 roku, najpierw
w Avii, a pézniej w VLU. Pomyst uznano za udany
1 natychmiast skierowano do realizacji, dzieki czemu
najprawdopodobniej juz w nastepnym miesiacu poja-
wily si¢ pierwsze S-199 bez chtodnic pod silnikiem.

Zaraz po wyeliminowaniu podkadtubowej chlod-
nicy oleju czechostowacki personel przystapit do
prac nad wzmocnieniem uzbrojenia maszyny. Naj-
pierw zaowocowalo to pojawieniem si¢ krotkiej serii
maszyn z kaemami 7,9 mm vz. 17/79N w skrzyd-
lach, a nastepnie rozpoczeciem wiosng 1948 roku
produkeji ,standardowej* wersji S—199, uzbrojone;
w dziatka 20 mm vz. 151/20N w podskrzydtowych
gondolach. W tym samym okresie zmontowano row-
niez parti¢ maszyn z pylonem bombowym pod kad-
tubem, na ktérym mozna bylo przenosic cztery bom-
by po 50 kg kazda.

Wraz z montazem mysliwskich S-199 podjeto
produkcje treningowej wersji, ktorej znaczenie dla
wojska wzrastato — jak si¢ wydaje — z kwartatu na
kwartal. Ogotem zmontowano az 82 takie samoloty,
czgsciowo na bazie CS-99, ktére stopniowo przebu-
dowywano wraz z postepujacym kurczeniem sie za-
sobow silnika M—605. Ostatni CS-199 oddano do
dyspozycji wojska 22 wrzesnia 1950 roku, podczas
gdy ostatni wyprodukowany S-199 wzlecial kilka
miesigcy pozniej, juz w 1951 roku. Samolot ten nosit
numer seryjny 543, z czego wynikaloby, iz na przes-
trzeni ponad czterech lat produkcji zmontowano ogo-
fem okolo 500 maszyn typu S-199 (w tym 15 do 18
zbudowanych na bazie oryginalnych Gustawow, vel
C-10, vel C-110, vel S-99), a takze 82 CS-199
(w tym 24 powstale z przebudowy CS-99).

Pomimo swoich wad, S-199 pozostaty na uzbro-
jeniu jednostek liniowych mniej wigcej do polowy
1957 roku, kiedy to ostatnie maszyny zdjeto z uzbro-
jenia putku do korygowania ognia artylerii dalekiego
zasiggu. Szkolne CS-199 dostuzyly si¢ emerytury na
przelomie lat 50. 1 60.

W 1948 roku 25 sztuk Mulow sprzedano za gra-
nicg, dzigki czemu samolot ten zostat rozstawiony na
caly $wiat. Chodzi oczywiscie o Izrael, ktory znajdu-
jac si¢ w stanie konfliktu z sasiadami zostal objety
embargiem ONZ na dostawy uzbrojenia. Rzad cze-
chostowacki postanowil jednak zignorowaé ten na-
kaz oraz za sutg zaplate porozumie¢ sie z Izraelem
w sprawie sprzedazy mysliwcow. Zydzi, znajdujacy
si¢ w sytuacji kryzysowej, bez zastanowienia zdecy-
dowali si¢ na zakup maszyn po cenach proponowa-
nych przez Czechostowakow, co oznaczalo wydatek
rz¢du 51.490 § za kazdy egzemplarz S-199. Do tego
dochodzita suma ponad 120 tys. dolaréw na amunicje
do samolotéw oraz [0 tys. dolarow za przerzucenie
sprzgtu. Ogotem ponad 1,5 min dolardw za caty kon-
trakt, co czynito Avie jednym z najdrozszych mysli-
weow ttokowych swiata. Tym drozszym, Ze przeciez



bardzo stabym, a do tego nie najlepiej nadajacym sie
do stuzby w Izraelskich Sitach Powietrznych, kto-
rych piloci mieli za soba doswiadczenia w lotach na
maszynach anglosaskich,

Kontrakt zostal podpisany 23 kwietnia 1948 ro-
ku, a wiec zanim jeszcze na forum miedzynarodo-
wym zapadly decyzje o powstaniu pafistwa Izrael.
W trzy tygodnie poznicj, wraz z ogloszeniem dekla-
racji ONZ, rozpocz¢ta si¢ cata operacja transporto-
wa. Do Czechostowacji przerzucono ochotnikdw, ma-
jacych pilotowac zakupione Muly, a takze zorgani-
zowano samoloty transportowe, na pokladach kto-
rych planowano przerzucic¢ do miejsca przeznaczenia
rozmontowane Avie. Przeszkolenie pilotow w Czes-
kich Budziejowicach; caly proces zostal zorganizo-
wany w pospiechu na niemieckich zasadach — naj-
pierw jeden—dwa loty freningowe na dwumiejsco-
wych C—2B (niemiecki Ar 96B), a nastgpnie trzy czy
pie¢ lotow na CS-99 i S-199, w tym 1-2 loty nad po-
ligon. I wtedy zaczgly si¢ problemy. Szybko bowiem
wyszlo na jaw, iz Mezek byl niezmiernie trudny w pi-
lotazu. Problem stanowit sam zespol napedowy, raczej
nie pasujacy do reszty samolotu, przez co Zle wply-
wajacy na jego zachowanie takoz podczas startu, la-
dowania, jak i w niektérych zakresach lotu. Silnik da-
wat zbyt mala moc, w sterze kierunku brakowato try-
mera, a podwozie nie dos¢, ze zle funkcjonowato, to
jeszcze za sprawq pracy Smigla i ogdlnych wad ma-
szyny czynilo start i ladowanie trudniejszym niz na
standardowych Gustawach. Podsumowujac — ma-
szyna w pelni zastugiwala na miano muta, a przy tym
kompletnie nie nadawata sig do roli samolotu bojo-
wego dla miodych pilotéw. Jednak mimo wszystkich
tych wad samoloty zaakceptowano — na wycofanie
si¢ Z kontraktu nie stalo ani mozliwosci, ani czasu.

Pierwszy egzemplarz Avii S—199, nazwanej przez
Zydow Sakin (Néz), dotart do bazy w Tel-Nof na
pokladzie C-54 Skymaster w nocy z 20 na 21 maja

1948 roku. Natychmiast przystgpiono do jego monto-
wania, w czym wielce pomocni okazali si¢ czechos-
towaccy technicy. W ciggu trzech nastgpnych nocy
dostarczono tylko dwie kolejne Avie, gdyz w nocy
z 23 na 24 maja jeden z dwoch transportowcow
(C-46), na poktadzie ktorego znajdowata sig nastgp-
na rozbit si¢ podczas podchodzenia do ladowania.
W ten sposob ISP stracily pierwszego Sakina.

Mimo wypadku przerzut Avii nadal kontynuowa-
no i w nocy z 25 na 26 maja przybyly dwa kolejne sa-
moloty. Pozwolilo to skompletowaé pierwsza forma-
cje zdatng do takiej akeji, jaka moglaby wywrzec na
przeciwniku wrazenie. Na kazdego z Messerschmit-

tow przypadal jeden wystarczajaco przygotowany
(przynajmniej w teorii) pilot, w wyniku czego forma-
cja uzbrojona w S-199 nie mogla liczy¢ w najbliz-
szym czasie na uzupelnienia. Wszyscy byli gotowi
do akeji, ale... nic si¢ nie dziato, poniewaz nie mozna
bylo panowac nad samolotami. Okazato sig, Ze na
pie¢ Avii do akeji nadawaly sig tylko trzy, przy czym
nie istniala mozliwos¢ zatadowania amunicji ani
podwieszenia bomb na Zadnej z nich — w bazie nie
byto po prostu ludzi, ktdrzy by si¢ na tym znali. W kofi-
cu jednak rankiem 29 maja uporano si¢ z przygoto-
waniem do akgji czterech Sakinow (cho¢ na co najm-
niej jednym z nich nie dziatalo radio) 1 wtedy tez

Dwa ujecia pierwszego S-199, ktory pehnil rol¢ prototypu, jeszcze z niemieckim typem oslony
kabiny, zwanym ,Erla-haube®. Poza silnikiem, S-199 wizualnie niczym nie réznil si¢ od S-99

vel Me 109 G-10.

(via Barttomief Belcarz)
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Klucz S-199 z bialymi kolpakami przygotowywany jest do lotu.

o, e

Wszystkie Avie dla wojska

malowano jednolicie na wszystkich powierzchniach; uzywano do tego co najmniej dwoch
roznych farb, z ktorych jedng przyjelo si¢ okresla¢ jako RLM 02. Farba o ciemniejszym od-
cieniu, ktora widnieje na maszynach uwiecznionych na fotce — pozostaje niesprecyzowana.

podjeto ostateczng decyzjg o rzuceniu samolotow do
walki. Zrezygnowano z operacji na ,duza skale®
(atak na baze lotnicza Egipskich Sit Powietrznych
[ESP]) 1 postanowiono zaatakowac kolumny wojsk
egipskich pracych na Tel-Awiw. Czworka pilotow
tatwo odnalazia dugi ciag pojazdow i zaatakowala je
bombami, a nastgpnie ogniem broni poktadowe;j (jes-
li ta dzialata, rzecz jasna).

Atak udat sig 1 wiele celow zostato ugodzonych.
Cena, jaka nalezalo za to zaplaci¢, okazala sie jednak
bardzo wysoka. Z zadania nie powrécil Eddie Cohen,
ktory w plonacym samolocie pomylit lotniska i rozbit
si¢ na terenie kontrolowanym przez wroga. Ponadto
Modi Allon mial problemy z podwoziem glownym,

(Jied Rajlich via Viadimir Vesely)

a gdy w koficu podezas kotowania pekta mu opona,
samolot zahaczyt skrzydlem o ziemie i zostat powaz-
nie uszkodzony. Na dwoch pozostatych platowcach
zaciglo sie podskizydiowe uzbrojenie, z ktdrym per-
sonel naziemny nie mogt sobie wczesniej poradzic.
Nastepna misja, przeprowadzona 30 maja, takze
zakonczyla si¢ remisem. Para S-199 skutecznie za-
atakowata pozycje wojsk irackich, ale jeden samolot
zostat zestrzelony najprawdopodobniej ogniem plot.,
a drugi przywiozl do bazy liczne przestrzeliny. 31 ma-
jaw dyspozycji ISP znajdowat sig juz tylko jeden sa-
molot 1 dwoch pilotow zdatnych do lotoéw na nim.
Pie¢ innych Sakinow oczekiwalo na zmontowanie
1 wprowadzenie do stuzby. Niedhugo wszakze, gdyz

Kolejne ujecie jednego z trojki S-199 widocznych na poprzednim zdjeciu (w §rodku). Wydaje
sig, Ze w samolocie tym niemal wszystko otworzono (kabina i klapy) lub wychylono (stery oraz
lotki) specjalnie dla fotografa, Maszyna nosi typowa dla czechoslowackiego lotnictwa rejes-

tracj¢ GY-31.

g

(via Bartlomicf Belcarz)

2 czerwea dwa z nich zostaly uszkodzone przez Egip-
cjan podczas bombardowania bazy w Tel-Nof,

Po podsumowaniu wszystkich tych faktow, trud-
no bedzie nam uznaé inicjacje bojowa S-199 za udana.

W czerwcu dostarczono tylko dwa S-199, aby
w lipcu oraz sierpniu 1948 roku przerzucié do Izraela
|4 ostatnich egzemplarzy. Wraz z Aviami z Czecho-
sfowacji przybywali takze piloci, szkoleni na tych
maszynach w Czeskich Budziejowicach. Wydaje sie,
iz w sumie bylo ich nie wigcej niz dziesieciu, co wraz
z pierwsza partia pilotow, przeszkolong jeszcze
w maju, datoby prawie 15 ochotnikéw, jacy przewi-
neli si¢ przez czechostowacki osrodek szkoleniowy.
Pozniej w ich Slady poszli nastepni — ogdlem 27 lu-
dzi latajacych w Izraelu na S-199,

Tymezasem 3 czerwca nad Izraeclem miato miej-
sce pierwsze przechwycenie wrogiego samolotu. Do
wydarzenia owego doszfo wicczorem tegoz dnia, gdy
Modi Allon zostal poderwany w powietrze w celu
spedzenia znad Tel-Awiwu pary egipskich C-47
przystosowanych do bombardowania. O dziwo Avia
funkcjonowala sprawnie i Allon dogonit przeciwni-
ka, by nad potudniowymi dzielnicami miasta ze-
strzeli¢ pierwszy bombowiec, a nastgpnie drugi — na
potudniowy wschéd od miasta. W ten sposob Izra-
elskie Sily Powietrzne oraz 101. Dywizjon, dowo-
dzony przez Allona, zdobyly swoje pierwsze zwycie-
stwa. Nastepne przyszly juz 8 czerwca, gdy podczas
patrolu para izraelskich pilotéw natknela sie na czte-
ry Spitfire’y ESP, zamierzajgce zbombardowac Tel-
Awiw. Co prawda, parg Allon-Lichtman prowadzit
ten pierwszy, ale to Lichtmanowi dane bylo z zasko-
czenia podejsé do wroga oraz celnie ulokowac serig
w Jednym z napastnikow. Upadek wrogiego Spit-

fire’a zaobserwowano na poludnie od miasta.

W czerwcu ONZ wymusila na walczacych stro-
nach zawieszenie broni, ktore pozwolito na doprowa-
dzenie 101, Dywizjonu do tadu. Po wprowadzeniu
usprawnien pod koniec lipca udato si¢ go nawet po-
dzieli¢ na dwie eskadry. Dzieki tej przerwie Zydzi
mogli swobodniej 1 z wigkszym wysitkiem popraco-
wac nad kondycjg swoich Sit Powietrznych. W kon-
sekwencji, na 8 lipca (czyli na dzien przed wznowie-



Avia S-199 koluje po zimowym lotnisku. Jest
to maszyna pézniejszych serii, bez chlodnicy
oleju i z podskrzydlowymi dziatkami. Ma-
szyna nosi ciemniejszy typ malowania.

{via Bartlomief Belcarz)

niem dzialai wojennych) jednostka dysponowala juz
14 S-199, cho¢ do akcji gotowych zazwyczaj byto
tylko trzy do pieciu samolotow. Do | sierpnia przez

rece Zydow przeszlo 21 S-199, ale w dyspozycji

znajdowato sie 13: osiem bylo na stanie jednostki, trzy
wlasnie skiadano, a dwa przechodzily remont. Osiem
innych zostalo tymczasem zniszczonych, wzglednie
tak uszkodzonych, ze ich naprawa w Izraelu okazata
si¢ niemozliwa.

Cztery sposrod gotowych do akeji S-199 wysta-
no na pierwsza akcje po uplynigciu terminu zawie-
szenia broni. Rankiem 9 lipca klucz miat udac sig
w rejon El-Arish, lecz juz podczas startu rozbit si¢ je-
den Mezek, a drugiego stracono w poblizu celu, by¢
moze na skutek odstrzelenia Smigla z powodu awarii
mechanizmu synchronizacji broni. Akcja zakonczyta
si¢ catkowita katastrofa, gdyz w nastgpstwie straty
Roberta Vickmana doszlo do zatamania sig nastrojow
w dywizjonie i trzech innych pilotow podjelo decyzje
o rezygnacji ze stuzby liniowej. Ponadto, w wyniku
nienajlepszej jeszcze organizacii struktur ISP piloci
101. nie przechwycili Zadnego z egipskich atakow
lotniczych wymierzonych w okolice Tel-Awiwu. Co
prawda, 10 lipca Maurice Mann zestrzelit jednego
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z prze$ladowanych Harwardow Syryjskich Sit Po-
wictrznych (SSP), ale potem opuscil swego boczne-
go, Lionela Blocha, ktéry zaginal nad Syria podczas
poscigu za drugim Syryjczykiem. Piloci dywizjonu
przypuszczali, ze takze i on pad! ofiara awarii mecha-
nizmu synchronizacji kadiubowego uzbrojenia.

18 lipca piloci 101. Dywizjonu uznali za bardzo
udany, niezaleznic od uszkodzenia jednej Avii pod-
czas ladowania. Zadowolenie spowodowane bylo tra-

iy b TN

fieniem szeregu celéw podezas ataku szturmowego
oraz zwyci¢gstwem uzyskanym przez Allona. W dro-
dze powrotnej pilot ten zestrzelit jeden z dwdch prze-
chwyconych Spitfire ‘0w ESP 1w ten sposob podniost
stan swojego konta do trzech zestrzelen.

Juz w sierpniu 1948 roku zaczal si¢ powolny
zmierzch Avii — mysliwee te zaczely stopniowo od-
orywac coraz mniejsza rolg w akcjach ISP. Trudna
obstuga i duza awaryjno$¢ sprzetu okazaly si¢ tak

Wymiana silnika na S-199 pierwszej serii produkeyjnej, choé juz z czeska owiewka kabiny. Warto zwroci¢ uwagg na detale silnika, m.in. na
kolisty otwor w jego dolnej klapie — jest to zaczep do rekawa, ktorym zimg doprowadzano gorgce powietrze w celu rozgrzania silnika.

{via Barifomief Belcarz)
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Dw1 ujecia knlcjncgn S-199 o wygladzie ﬂtnnthrdnwym tlla tcgn typu samolotu, a wigc z czes-
kim typem owiewki, podskrzydlowym uzbrojeniem i wyeliminowang chlodnicg oleju pod sil-
nikiem. Zdjecia przedstawiajg ten sam samolot z kodem [F-01, ktory nosil nr. ser. S199 185.
Warto zwroci¢ uwage na zdjecie ukazujgce samolot od gory, gdyz wyraznie wida¢ na nim wle-
Wy na prawej stronie kadluba, skopiowane z niemieckiego wzorca, a przeznaczone do zbior-
nika MW50 (blizej kabiny) i zbiorniczka na benzyne (w tyle kadluba) stuzgcego do rozruchu

silnika.

uciazliwe, ze samoloty lataly rzadko. W Aviach od-
krywano coraz to nowe niespodzianki. Jedna z naj-
bardziej zaskakujacych dla Zydow okazalo si¢ odna-
lezienie podzespolow z wypracowanym resursem.
Jakkolwiek Czesi odmawiali Zydom ragji, twierdzac,
iz problemy z Mulami wynikaly z braku doswiadcze-
nia pilotow 101., to jednak racje przyjdzie przyznaé
pilotom lIzraela. Silniki i wiele innych podzespolow
wykorzystywanych do montowania Avii miato za so-
ba juz dlugq historic. Wynikalo to z organizacji nie-
mieckiego przemysiu zbrojeniowego, ktory nasta-
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(via Bartlomiej Belearz)

wiony byl na wykorzystanie istnicjacych resursow do
maksimum, przez co zamiast calkowicie nowych sil-
nikow dostarczano silniki po, na przyklad, jednym czy
dwoch remontach glownych. Silnik taki nie mial
gwarancji jak nowy (a wige 100 godzin), lecz tylko
okolo 50 h po pierwszym remoncie i 25 h po drugim.
Mimo Ze ograniczona zywotnosc takiej jednostki na-
pedowej byla okreslona, to jednak w praktyce funk-
cjonowala jako nowa. Czesi najprawdopodobniej nie
zwracali na to uwagi i stad moglo dochodzi¢ do nie-
porozumien. Tym bardziej, ze zamiast 25-50 godzin
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w umiarkowanym I{Iimac[c Europy, silniki w tropi-
kalnych warunkach Bliskiego Wschodu mogly pra-
cowac o okolo 50% kroce;.

Podobnie sytuacja wygladala z podwoziem glow-
nym Sakina, ktore nie dzialalo prawidlowo nawet
w samolotach uzywanych przez Czechostowackie
Sily Powietrzne. Zydzi takze i w tym przypadku zna-
lezli podzespoly (glownie w hydraulice), ktore mialy
za sobg dlugi staz i zostaly zastosowane na S-199 po
najpewniej ich wezesniejszym demontazu z Me 109
i remoncie. Powodowalo to, iz najwigcej strat posrod
Mulow mialo migjsce podcezas startow i ladowan. Na
przyklad, na przestrzeni zaledwie dziesigeiu dni
wrzesnia w 101, odnotowano cztery wypadki na mys-
liwcach Avii, spowodowane wlasnie ta przyczyng.

Niezaleznie od wszystkich problemdw, Avie na-
dal starano si¢ angazowac w akcje. Ich nasilenie mia-
lo miejsce w pazdzierniku 1948 roku, kiedy to Zydzi
przeszli do kontrofensywy na pustyni Negew. W trak-
cie tych walk piloci czechostowackich Messersch-
miltow wykonywali szereg misji eskortowych, m.in.
dla C-46 i B-17, a takze akcji szturmowych. Stoczo-
no kilka potyczek i poniesiono niewielkic straty. Na
nieszezescie uzytkownikow, posrod strat odnotowa-
no smier¢ dowodey jednostki — Modi Allona, ktory
16 pazdziernika padl ofiara awarii podwozia glowne-
g0. W trakcie ponawianych prob udalo mu si¢ wypu-
scic tylko jednq z goleni, a podczas zmagania sig
z druga silnik nagle przerwal prace (zapewne na sku-
tek wyczerpania paliwa) i samolot spadl obok lotnis-
ka, grzebigc pod swoimi szczatkami pilota.

W listopadzie 1948 roku S-199 nie lataly niemal
w ogole i dopicro w grudniu wykonano na nich osta-
tnie akcje. W tym czasie 101. Dywizjon posiadal juz
tylko pie¢ S—199, sposrod ktorych trzy zostaty zaan-
sazowane do operacji Chorev, przeprowadzone] na
polnocnym wschodzie Synaju. O tym, w jaki sposob
podchodzono wowezas do latania na Aviach, najle-
picj chyba swiadczy fakt, Ze samoloty te zawsze star-
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Avia S-199 pierwszych serii produkeyjnych, ze starym typem oslony kabiny, ale juz nowym systemem chlodzenia oleju, Uwage zwraca prze-

malowany kod na kadlubie. (MAP)

CS-199, nr. ser. 537 koluje na start w celu dokonania lotu probnego. Byl to jeden z pierwszych treningowych CS-199 zbudowanych od pod-
staw, a nie przebudowany z C-110; te nosity numery seryjne od 501 do 529 wigcznie.

(Jiok Rajlich via Vladimir Vesely)
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towaly ostatnie, aby w ten sposob nie blokowac pasa
startowego Mustangom 1 Spitfire’om w przypadku
rozbicia sie!

Ostatnig misj¢ bojowa na S-199 wykonano 26 gru-
dnia. Tego dnia maszyna oznaczona rejestracjg D-108
oslaniala Spitfire’a D-130 w trakcie jego lotu na fo-
tograficzne rozpoznanic rejonu Gazy. Po tym okre-
sie, wraz z przybyciem nowych ,Spitow* z Czechos-
lowacji, mordercze Avie zdjgto z uzbrojenia 101,
Przez caly 1949 rok nie wykonywano na nich zad-
nych lotow, a jedynie przerzucano je z miejsca na
miejsce. Po kilkudziesi¢eiu miesiacach poniewierki
z ostatnich pieciu Mulow, jakie 101. Dywizjon zdal
w grudniu 1948 roku, ostat si¢ tylko jeden. Reszta,
wraz z kilkunastoma kadtubami S-199 1 11 silnikami
M-211, przepadla w zakamarkach magazynow izrael-
skiej armii oraz na zlomowiskach.

Do Izracla przerzucono w sumie 25 S-199, ale ze
wzgledu na problemy techniczne oraz zig slawe sa-
molotu w okresie maj-listopad ztozono tylko 23 eg-
zemplarze; dwoch nawet nie probowano zmontowac!
Ostatni samolot, o numerze 1907 (wedle starej nomen-
klatury bylby to D-124), zlozono 1 wprowadzono do
stuzby na przelomie listopada 1 grudnia 1948 roku,
by spisac go ze stanu juz 23 grudnia na skutek usz-
kodzen odniesionych w wypadku! Srednio na kaz-
dym egzemplarzu S—-199 wylatano tylko dziesiec go-
dzin nalotu, co przy stracie 18 maszyn w wypadkach
musi prowadzi¢ tylko do smutnych wnioskow. Jesli
do tego dodac fakt, iz na maszynach tych zgtoszono
zestrzelenie tylko siedmiu maszyn nieprzyjaciela®,
w tym jednego cywilnego Rapide ‘a, 10 obraz udzialu
S-199 w Wojnie o Niepodleglo$é stanie sig chyba je-
szcze bardziej oczywisty.

14. Oficjalnic odnotowano 18§ zestrzelen, ale dostgpne danc zdaja
si¢ wskazywa¢ nawet na 235 zwycigstw powietrznych uzyskanych
w latach 1948-49.
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Pyorremyrsky (PM-1) w calej okazalosci.

Pyorremyrsky

Niemey zapewne zostaliby nieco zaskoczeni, gdyby
dowiedzieli sig, iz Finowie wykorzystali dostawy sil-
nikow DB 605A dla zakupionych przez siebie Gus-
tawow do skonstruowania swojego wiasnego mys-
liwca, w pewnym stopniu bedacego kopia Messer-
schmittowskiej ,,109“. Ich zdziwienie siggngloby
zapewne zenitu w 1944 roku, gdy niemiecko-finska
wspdlpraca zaczgla wyraznie slabngc, a finska armia
stancla do walki przeciw Wehrmachtowi.

Idea stworzenia swojego wlasnego mysliwca,
ktorego mozna by produkowac bez uzalezniania si¢
od innego panstwa, pojawila si¢ w Finlandii bardzo
wczesnie. Jej realizacja okazala si¢ jednak bardzo
trudna, takoz z powodu trudnedci organizacyjnych,
jak i ekonomicznych. Tym niemniej, Finowie twardo
parli do przodu, starajac si¢ stworzy¢ w Valtion Len-
tokonetehdas (VL — Panstwowe Zaktady Lotnicze)
swoj wlasny mysliwiec. Prace nad tym programem,
rozpoczete jeszeze w grudniu 1940 roku pod nadzo-
rem A. Ylinena, zaowocowaly juz po 12 miesiacach
udana konstrukcja. Nowy samolot, nazwany Myrsky,
zostal oblatany w ostatnich dniach 1941 roku i na tle
mozliwosci Finskich Sit Powietrznych wykazal si¢
catkiem dobrymi parametrami. Szkopul w tym, ze
parametry mySliweow uzywanych wowczas przez
Finow byly niskie, poniewaz wszystkie powstaly jesz-
cze w drugiej polowie lat 30., niekiedy wedle konce-
peji z polowy tej dekady. Réwniez rozpoczecie pro-
dukcji nie okazalo si¢ sprawg prostg i pierwsze Myr-
sky pojawily si¢ w Ilmavoimat (Fifskich Silach Po-
wietrznych) dopiero przed polowa 1943 roku. A w tym
czasie mysliwiec o takich parametrach jak Myrsky,
jakkolwiek bardzo fadny i przyjemny w pilotazu, nie
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mogl juz nikogo zadowoli¢. Silnik Pratt & Whitney
R-1830 Twin Wasp, jakim finski mysliwiec byl nape-
dzany, stat si¢ zZrodlem podstawowego problemu —
braku wystarczajacej mocy. | to wlasnie od rozwigza-
nia tego klopotu zalezala cata przysztos¢ finskiego
samolotu mysliwskiego, obojetne czy catkowicie no-
wego, czy przebudowanego Myrsky ‘ego. W llmavoi-
mat zdawano sobie sprawe z zaistnialych trudnosci
i juz w listopadzie 1942 roku postanowiono podjaé
kolejna probe skonstruowania nowego samolotu.
Tym razem za naped mial postuzy¢ DB 605A, jedyny
mocny silnik znajdujacy si¢ w zasiegu Finow. Prace
konstrukcyjne nad dwoma prototypami mial prowa-
dzi¢ T. Verkkola, ktory cenige czas wybrat droge naj-
prostszych rozwigzan. W nowym samolocie, nazwa-
nym Pyorremyrsky (Wir Powietrzny), zastosowano
wicle rozwigzan wyprdbowanych juz wezesnie) na
Muyrsky ‘m. I nie chodzi tu tylko o kwestie technologi-
czne (system produkeji podzespolow ze sklejki, dre-
wna i plotna), ale réwniez konstrukcyjne. W wyniku
tego Pyorremyrsky pod wzgledem ogolnych rozwig-
zan konstrukcyjnych tak bardzo przypominal
Myrsky ‘ego. Z drugiej jednak strony, dzigki silnikow
oraz jego okapotowaniu, jak 1 w kofcu rozwiazaniu
problemu chlodzenia DB 605, Pyarremyrsky do zlu-
dzenia przypominat Me 109G i stad tez mozna go ok-
resli¢ jako finska ,,109“. I to pod pewnymi wzgleda-
mi nieco lepsza, juz chociazby za sprawg rozwiaza-
nia problemu podwozia glownego, wystepujacego
w Me 109. Finowie rownie owocnie rozwiazali kwe-
stie instalowania kaemow nad silnikiem, dzigki cze-
mu unikneli koniecznosc zastosowania wybrzuszen
na okapotowaniu. Natomiast dzigki zainstalowaniu
zbiornika paliwa za fotelem pilota uzyskali wigcej
migjsca dla stworzenia wygodnej kabiny. Ponadto,



Przeglad silnika DB 605 na jedynym egzem-
plarzu Pyérremyrsky.

(Himavoimas)

podwozie w Pydrremyrsky’m bylo catkowicie cho-
wane, takoz giowne jak i ogonowe.

Wszystkie te zalety nie swiadcza, rzecz jasna,
o doskonato$ci tej maszyny, Finskie wcielenie Gus-
tawa okazato si¢ samolotem o nieco wigkszych gaba-
rytach, co przy zastosowaniu poszycia ze sklejki spo-
wodowalo, 12 aparat byt troche za cigzki. Jego masa
startowa wynosita 3307 kg, co w poréwnaniu z mniej
wigce] 3200 kg masy startowej Gustawa—6 wyraznie
ukazuje problemy technologiczne, z jakimi borykali
sig finscy konstruktorzy. Co prawda, dzigki powigk-
szonemu o 35 litréw zapasowi paliwa (ponadto, prze-
widziano mozliwos¢ podwieszenia dwoch odrzuca-
nych zbiornikow pod skrzydiami na w sumie 300 lit-
row), finska maszyna miata nieco wigkszy zasigg,
a predko$¢ wznoszenia zostata tylko nieznacznie og-
raniczona, ale stratg okoto 20 km/h predkosci maksy-
malnej wobec niemieckiego oryginatu z 1944 roku
musiano juz uznac za duzg wade platowca. Ewentual-
nemu niezadowoleniu z osiggow, jak i w ogole wszel-
kim watpliwosciom co do uzytecznosci Pyorrentyr-
sky ‘ego, ostatecznie polozyt kres koniec wojny. Fakt
ten spowodowat zerwanie kontraktu na drugi proto-
typ oraz 40 seryjnych maszyn, kiory zawarto juz
w grudniu 1943 roku. W ten sposob pozwolono VL
kontynuowa¢ prace nad jednym, jedynym prototy-
pem, ztozonym jesienig 1945 roku 1 oblatanym przez
E. Halmema 21 listopada. Tak jak w przypadku Myr-
sky'ego, whasciwosci pilotazowe zostaly ocenione ja-
ko bardzo dobre. Samolot byl posluszny sterom oraz
zwrotniejszy od Gustawa. Maszyna cierpiata tylko na

Pyorremyrsky w widoku */« z przodu. Jedyne skojarzenie z Me 109G przywodzi cze$¢ silnikowa samolotu.

niewielka ilos¢ chordb wieku dziecigeego, a i te oka-
zaly si¢ niezbyt istotne,

Do wad samolotu zaliczata sig chyba tylko przesta-
rzala instalacja radiowa FuG 7. Uzbrojenie z kolei
mozna okresli¢ za wystarczajace tylko do walk przeciw
WWS. Bylo ono niemal identyczne z uzbrojeniem
niemieckim; skfadalo si¢ z dziatka MG 151/20 w kad-
fubie 1 dwoch kaemow 12,7 mm LKk/42 nad silni-
kiem. Odzwierciedlato ono site uzbrojenia Me 109 G-6,
ktora Finowie uznawali za zadowalajaca w 1944 ro-
ku. Do zada uderzeniowych przewidziano dwa zam-
ki na bomby po 200 kg, instalowane pod skrzydtami.

Jak nietrudno si¢ domysli¢, mimo wszelkich za-
let samolot musiat zosta¢ uznany w 1945 roku za nie-
atrakeyjny i, sifa rzeczy, przestarzaly. Pozostale w II-
mavoimat Gustawy catkowicie zaspokajaty potrzeby
Finéw, przed ktorymi rozposcieraly si¢ wazniejsze
problemy okresu pokojowego niz produkcja wilasne-
go mysliwca. W efekcie, po ukonczeniu tury testow,
w maju 1947 roku samolot skierowano do jednej ze
skiadnic, gdzie wykonat ostatni lot 22 maja. Ogélem
wylatano na nim zaledwie 27 godzin, by nastepnie
przetrzymywac go na stanie Ilmavoimat do | kwiet-
nia 1953 roku.

(llmavoimar)
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Me 209 V1 (vel Me 109 R), W.Nr 1185, w barwach, w jakich bit rekord
predkosci w kwietniu 1939 roku. Samolot byt catkowicie zaszpachlowany
| pokryty blyszczacym lakierem granatowego koloru.
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Me 209 V4, WNr 1188, w barwach Luftwaffe
podczas akcji promocyjno-propagandowe)j,
prawdopodobnie z 1941 roku. Kolorystyka
maszyny pozostaje nieznana, lecz przyjmuje sie,
iz byt to RLM 02 i tak tez samolot zostat tutaj
przedstawiony. Mozliwe jednak, iz kolor byt nieco
inny (patrz str. 30 — podpisy zdjec).
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Ogon Me 209 V1: ptoza wysunieta, ptotno ze ste-
row zdarte, swastyka usunieta.
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: g o o s ) Ujecie kadiuba Me 209 od czola z widocznym
; 1 : T S T - T R &8 wielkim zbiornikiem chlodziwa.
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Profil przedniej
czesci kadtuba.

Prawa strona przedniej czesci kadtuba; w przedzie zbiornik chtodziwa (maly wlew),
w tyle zbiornik paliwa (duzy wiew). Niemal na pewno samofot nie miaf zbiornika oleju.

Usterzenie poziome Me 209 V1. Po prawej cdstonieta konstrukcja lotek.
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Oslona dolnej czesci okapotowania silnika. Wi-
doczne sa wyciecie dla kolektorow spalin | miejsce la-
czenia z ostong czolowej chlodnicy oleju. Warlo zwro-
ciC uwage, ze w gornej czesci fragment jest prosty,
a tylko po bokach ostona jest obta.
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Pokrywa okapotowania silnika, widok od gory (po
lewej) i od dolu (powyzej).

Ll

Miejsce laczenia lewego skrzydia. Widoczne sa
dwa wezly mocowania i podiaczenie instalacji w tyle.

S - s M8 ", "' ‘.‘

Wewnetrzna konstrukcja tylnej czesci kadluba
Me 209 V1.

Zblizenie powyzszych podiaczen instalacji. Wydaje sie,
ze jest to fragment inslalacji pitota, znajdujacej sie
tylko w lewym skrzydle.

Gniazdo instalacji elektryczne;. Podigczenia do instalacji skrzydlowych, gtownie

instalacji chlodzenia cieczy

Miejsce instalowania usterzenia poziomego. Zblizenie powyZszego.




Pozostalosci owie-
wki kabiny samolotu.
Ramy wiatrochronu sa.
srebrne, ale w orygina-
le byly granatowe.

W tyle kabiny znajdo-  |nne ujecie kabiny, ukazujace prawa burte i tablice przyrzadow.
wal sie wziernik do ka- - _

diuba — rozwiazanie
typowe dla Me 109.
Pod kabing resztki ko-
du samolotu: D-INJR.

o et -
3 T

Przednia czes¢ ka-
biny pilota: orczyki,
a pomiedzy nimi pompy
systemu chlodzenia.

Zblizenie powyzsze-
go, ukazujgce pompy
systemu chlodzenia,
stuzace do przepom-
powywania chiodziwa
ze zbiornika poprzez

chiodnice do skrzydel.  Detale Me 209 — wszystkie zdjecia © Jan Hoffmann

S-99 z kodem EV-14 czechostowackiego lotnictwa wojskowego,

poczatek lat 50-tych, tuz po przejeciu maszyny od SB-ekow. Poprzednia =
rejestracja zostala zamalowana na wszystkich powierzchniach jasng s
farba, ale oznakowanie szybkiej identyfikacji jeszcze pozostato. |

S$-199, nr.ser. 372 w typowym malowaniu i oznakowaniu Czechostowac-
kich Sit Powietrznych dla lat 50-tych. Jest to jeden z dwdch wariantow
malowania Avii; jeden z nich byt jasny, a drugi ciemny.
Oba kolory pozostajq nieznane, ale przyjmuje sie,
ze farby byly produkcji niemieckiej. =
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S-99 z kodem OK-BYD czechostowackiej
SB, koniec lat 40-tych. W przeciwienstwie
do innych Avii, S-99 (ex C-10, ex-Luftwaffe

Me 109 G-10), mialy dwubarwny schemat
malowania, powstaly poprzez naniesienie
na gorne powierzchnie szarawego koloru
0 jasniejszym odcieniu, a na dolne takze
szarego, lecz ciemniejszego.
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S-199 z kodem B—7542 z jednostki lotnicze]
czechostowackiej Stuzby Bezpieczenstwa,
1950 rok. Samolot nosit malowanie typowe
dla wojskowych Avii, lecz z oznakowaniem

charakterystycznym dla SB, w postaci czer-
wonych elementdw szybkiej identyfikacji.
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$-199 ze 101. Dywizjonu Izraelskich Sit Powietrznych z numerem D-120 (po hebrajsku czytany od
tylu oczywiscie). Jest to chyba najstawniejszy Messerschmitt ISP, ktéry notabene jako jeden z bardzo
nielicznych nosit pelny zestaw oznakowania tej jednostki, a wiec kofpak w kolorze czerwonym (choc
nie wiadomo, czy czasami kotpaki nie byty w rzeczywistosci malowane na granatowo), ster kierunku
zapewne granatowo-biaty, a w takiej sytuacji pas na kadtubie bialo-czerwony. Uwaga — znak rozpoz-
nawczy na kadtubie niekompletny, bez granatowego koloru, a blacha w miejscu {aczenia kadtuba

| skrzydta w ciemnym kolorze, mozliwe, ze RLM 74.

$-199 ze 101. Dywizjonu z numerem D-108. Samolot - S
nosit nietypowo namalowane godto i pas na ogonie, T
z zapewne granatowym kolorem w $rodku.

§-199 ze 101. Dywizjonu, najprawdopodobniej z numerem D-104,
jeszcze bez barwnych oznakowan przynaleznosci do jednostki, zapewne
jesien—zima 1947 toku. Maszyna ta charakteryzowata sie znakiem
rozpoznawczym o nietypowych rozmiarach. .

LT LA =

o nm

§-199 z jednostki lotniczej czechostowackiey S
SNB, z kodem OK-BXK, poczatek lat 50-tych, [

T,
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HA-1112 M=1L Buchon, nr, ser. 17, z nazwa wiasng ,El-
coperg”, byt uzywany pod koniec lat 50-tych przez dowod-
ce Escuadron 71, Samolot na wszystkich powierzchniach
nosit ciemno lazurowy kamuflaz | oznakowanie typowe dla
wszystkich Buchonow z tego okresu.

HA-1112 K-1L Jota, nr. ser. 10, z Escuadron de Esperi- R s
mentacion z baza w Torrejon de Ardoz, potowa lat 50-tych.
Malowanie i oznakowanie typowe dla maszyn HA z tego
okresu.

HA-1112 M-1L Buchon z Escuadron 71 nalezacej do
Grupo de Caza 7, hiszpanska Afryka Pin. przefom lat
50-tych i 60-tych. Samolot wystepowal w nietypowym, bo
dwubarwnym malowaniu, w ktérym oba kolory mialy zie-
lonkawy odcien, jeden bardziej oliwkowy, natomiast drugi
bardziej szary.

HA-1112 M-1L Buchén zapewne z 364 Escuadron de
Caza, Gando w Hiszpanii potowa lat 60-tych. Ten “Mes-
ser” miat pomalowane tylko dolne powierzchnie kolorem
lazurowym. Maszyna nosita znak rozpoznawczy na kadtu-
bie 0 dos¢ nietypowych proporcjach, w ktorym zewnetrzny
czerwony okrag byt wezszy niz zazwyczaj.




Me 209/11 V5, SP+LJ, w kamuflazu jaki nosit
podczas pierwszych testow, zima 1943/44.
Schemat malowania oraz kolorystyka byta
typowa dla seryjnych Me 109G z tego okre-
su. Na gornych powierzchniach byty to pla-
my 74/75 (na skrzydtach i statecznikach po-
ziomych ich wyglad jest domniemany), a na
dolnych — RLM 76. Kolpak i topaty Smigfa
oczywiscie w kolorze RLM 70.
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