AP

RESS/sane 8 |
AJ-P
==



s s B )
SR
LGP
i
i
S ey DA ST M
i ;;-r::-::#at:t ﬂn Enn;ir;:#:-;r-ra‘::ak- ;
Pl e PERT FEEBE R T PR R R SR RN R Y]
' R
ES PN SR ITLA]
s 2804 P eI
3 T
ERNEEETEEES

i i
T A b D S M s e
.

e

Avia S-199 odrestaurowana w Izraelu w latach 1990. Samolot nosi malowanie przyjete w literaturze jako standardowe (czyli RLM 02), co
jest bledem, gdyz farby tej nie uzywano od przelomu lat 1943/44. toid: Avlor)

Me 109 G-10, odrestaurowany w Niemczech w latach 1980., jest jednym z dwdch egzemplarzy Messerschmitta tego typu i takze nosi niewlas-
ciwy kamuflaz: 74/75 lub 75/82 (ewentualnie 83), na dodatek ulozony w sposob typowy dla kamuflazu Me 109 K—4 (a wig¢e 81/82).

(Gaston Botguin)
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MALOWANIE ME 109

Doktadne opisanie malowania samolotu jednego
typu (tak zabezpieczajacego, jak 1 kamuflujacego) jest
dosy¢ trudne, a w przypadku samolotow niemiec-
kich, takich jak wiasnie Me 109, wlasciwie niemoz-
liwe. Wynika to zardwno z braku wyczerpujace) do-
kumentacji, jak 1 pewnej dowolnosci stosowania wy-
tycznych w praktyce, Na przyktad, jesli w 1938 roku
produkcja ,,Messera” zajmowaly si¢ cztery fabryki,
ktore mogly stosowac wskazowki RLM niemal w ca-
lej rozcigglosci, to w 1944 roku, kiedy produkejg * 109’
prowadzito kilkanascie montownt, byto to juz po pro-
stu nierealne. Przykladem dosy¢ duzej dowolnosci
w stosowaniu farb 1 procedur ich nakfadania moga
by¢ schematy malowan m.in. Me 109 F/G — ksztal-
ty 1 rozmieszezenie plam i plamek na nich bylo nie-
co inne, w zaleznosci od producenta. Dlatego tez po-
nizszy opis, jak zawsze w takich przypadkach, nale-
zy interpretowac jako ogélny, wskazujacy na pewne
procedury i zjawiska, a nie rejestrujacy dokladng ewo-
lucjg systemu malowania Messerschmittow Me 109.

Zanim na samolocie polozono kamuflaz, poszcze-
g6lne clementy jego konstrukcji (kadhub, skrzydta,
stateczniki, ogon) byly pokrywane roznobarwnymi far-
bami zabezpieczajacymi. W przypadku , Messerow”™
wyprodukowanych w okresie 1937-1940 kolejnos¢
byla mniej wigcej nastepujaca: najpierw bezbarwny
lakier izolacyjny Flieglack 7117 lub 7118, a nastep-
nie lakier ochronny Flieglack 7106 oraz 7108. Farby
te wystepowaly w roznych kolorach: gtownie szarym
02, bialo-szarym lub jednym z podstawowych kolo-
row palety RLM, ale czgsto byly i bezbarwne.

Farby podkladowe kladziono juz podezas proce-
su montazu kadtuba lub skrzydel, cho¢ nie zawsze.
W przypadku kadluba lakierem izolacyjnym zazwy-
czaj pokrywano co drugi element. Na tym mniej wig-

Zdjecie umieszczone w reklamowym kalendarzu Messerschmitta oryginalnie bylo kolorowe,
dzigki czemu mamy absolutng pewnosé, iz farby 74/75/76 wprowadzono do uzytku najpozniej
w sierpniu 1940 roku. Na zdjeciu widnieje bowiem Me 109 E-7, W.Nr 2574, CI+EJ zlozony
wlasnie w tym miesigcu w Regensburgu. Kamuflaz na krawedzi natarcia skrzydel ulozony
jest w falbanke, tak jak i znaczna cze$¢ grzbietowego kamuflazu. Na bokach kadluba wid-
nieja plamki kamuflazowe (gléwnie RLM 74) nanoszone juz w fabryce.

ce] etapie montazu specjalng pasta szpachlowano szcze-
liny pomiedzy statymi blachami poszycia kadtuba oraz
skrzydel, a nawet szwy nitéw. Dopiero na tak przy-
gotowane powierzchnie — na caly samolot — nakla-
dano jednolita warstwe (a niekiedy i dwie) farby pod-
kladowej w kolorze RLM (2.

Kabina pilota Me 109 w okresie sprzed 193940 ro-
ku — a wiec na ,,Jumo-schmittach” — byta pokry-
wana wlasciwie wylacznie farbg RLM 02 koloru ja-
sno-szarozielonkawego. W 1940 roku zaczgto w niej
wprowadza¢ elementy w kolorze RLM 66, ktory w la-
tach nastgpnych ewoluowal w podstawowy kolor, stu-
zacy do malowania catego kokpitu. Jesh zatem po-
czatkowo koloru czarnoszarego uzywano do malo-
wania tylko poszczegélnych elementéw stanowia-
cych wyposazenie kabiny, to pozniej poszczegolne
dodatkowe elementy kokpitu (np. fotel pilota czy . ko-
szyk na aparat tlenowy) malowano farba RLM 02,
a czarnoszary stuzyl juz jako ,tto”. W koncu na prze-
lomie lat 1943/44 kabine w calo$ci malowano na czar-
noszaro, co tez potwierdzono specjalnymi wytyczny-
mi kilka miesigcy pozniej.

Ramy zazwyczaj malowano w kolor kamuflazu
(najezescie] uzywano ciemnigjszego koloru, a wige
RLM 70 lub RLM 74), ale w jednostkach — jedli sa-
molot otrzymywal jakis nowy kamuflaz lub jego frag-

(MT via M. Krzyzan)

ment — zewnetrzne elementy kabin byly czgsto prze-
malowywane w catosci lub czesciowo. Podczas prze-
malowywania ram pedzlem niejednokrotnie nie-
znacznie brudzono takze ,szklo”. W przypadku wer-
sji ,,Gustaw/,,Konrad” farbqg RLM 66 malowano ca-
ly zespol elementow konstrukcyjnych skladajacych
si¢ na przednig czg$¢ wiatrochronu kabiny i tak tez to
juz pozostawiano. Tymczasem w przypadku samolo-
tow przeznaczonych do dzialan w warunkach pustyn-
nych ramy kabin fabrycznie malowano na piaskowo,
nanoszac ten kolor na wspomniany wezesnie] czar-
noszary juz u producenta.

Smigta drewniane pokrywano specjalna farbg Flie-
glack 7142 (00, bezbarwna), a nastgpnie farba ochron-
ng Flieglack 7146.70. Natomiast smigla metalowe
byly pokrywane farbg Flieglack 7117.70, Jednak w naj-
wezesniejszym okresie nie malowano drewnianych
lopat $migiel zadna farba kamuflujacg — wystepo-
waly one w barwie drewna. Tylko czasami pokrywa-
no je w calosci lub czgsciowo srebrng farba. Warto
zaznaczy¢, ze w Luftwaffe nie malowano fabrycznie
koncowek smigiel na zotto.

Ptocienne poszycie statecznikow i lotek bylo ma-
lowane dwu- lub trzykrotnie specjalnymi lakierami
impregnujgcymi, pozwalajacymi zardwno na usztyw-
nienie plotna, jak i latwiejsze klejenie poszczegol-
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Powyze] i ponizej: Me 109 E-3 podczas malowania, przelom lat 1939/40. Samolot na zdjeciu u dolu (produkeji Mtt w Regensburgu) jest juz
w caloSci pokryty farbg RLM 65 (wyjatek stanowi ster kierunku), ale weigz nie ma gornego kamuflazu (a nawet czeSei kodu — na dolnej
powierzchni lewego skrzydla wida¢ tylko BY). Maszyna na zdjeciu u gory (W.Nr 2767?) jest juz kompletnie ,,rozebrana” i nawet nie ma kom-
pletnej powloki farby podkiadowej RLM 02; posiada tylko znaki rozpoznawcze, namalowane wedle zasady: bialy podklad i na to czarny znak.

nych elementow poszycia. W ostatecznej fazie po-
krywano je farba ochronng bialoszarg lub jasnonie-
bieska 65 (potem 76). Kamuflaz nakladano podczas
montazu, cho¢ w przypadku statecznikow poziomych
jeden z koloréw kamuflazu gornych powierzchni czg-
sto naktadano juz pod koniec ich produkeji. Tak sa-
mo bylo ze skrzydlami, ktorych gorne powierzchnie
w jednej fabryce malowano jednym z koloréw kamu-
flazu jeszcze przed ich zainstalowaniem do kadtuba,
a w innej nakladano wreez kompletny kamuflaz.

4

Elementy stalowe lub wykonane ze stopow mag-
nezowych malowano tak jak reszt¢ konstrukeji, tzn,
przy pomocy farb ochronnych 7122.02 oraz 7106.02
(wzglednie koloru czarnoszarego 66). Powierzchnie
spawow gazowych pokrywano specjalnym lakierem
zabezpieczajacym, np. Isolierlack A 2277 w kolorze
kamuflazu. Caly przedzial silnikowy oraz ramg silni-
ka takze malowano farbami ochronnymi, cho¢ w tym
przypadku system ten zmienial sig szybeiej niz w przy-
padku kadtuba, Powierzchnie wewngtrzne, najbardzie|

(Pelrick)

e

narazone np. na oddzialywanie ptynow, byly dobrze
zabezpieczane, a nast¢gpnie w catosci (zbiornik oleju,
wewnetrzna powierzchnia dolnej pokrywy silnika
z chlodnica oleju, obudowa kolektorow) dokladnie
malowane farbg ochronng RLM 02, a w pozniejszym
okresie RLM 66 (chyba najwczesniej zmienila kolor
rama silnika). Tymeczasem zewngetrzne powierzchnie
poszczegolnych elementow okapotowania byly trak-
towane juz w inny sposob. I tak na przyklad rynien-
ki kaemow w Me 109E zabezpieczano lepiej (przy




pomocy specjalnej farby, jak si¢ wydaje w kolorze
szarym) niz boczne blachy poszycia, ktore cz¢sto po-
krywano tylko bezbarwnym lakierem izolacyjnym,
szpachlowano, a potem bezposrednio malowano far-
ba kamuflujaca. Roznica ta wynikala przede wszyst-
kim z ekonomii produkcji samolotow narzucajacej
maksymalne zaoszczgdzenie czasu tam, gdzie ele-
menty zuzywaly si¢ najbardziej i byly najlatwiejsze
do wymiany.

Nakladanie kolorow kamuflazu na okapotowanie
silnika mialo miejsce dopiero po jego zainstalowaniu
na platoweu. W poczatkowym okresie robiono to je-
szcze przed pomalowaniem catego samolotu w kamu-
flaz. Dlatego okapotowanie, tak jak 1 kadiub, pokryte
bylo zazwyczaj w calosci farbg RLM 65, wzglednie
RLM 76. Pozniej procedura ta zmienia sie. Zamiast
malowac caly kamuflaz za jednym razem, zaczgto
malowa¢ w kompletny kamuflaz oddzielnie kadlub
i skrzydla, a nastepnie, podczas ich montazu, pokry-
wano farba oslong silnika i ogon, a na to wszystko
nanoszono oznakowanie i napisy eksploatacyjne.

Napisy eksploatacyjne o znaczeniu ostrzegawczym,
koloru czerwonego, nanoszono przez szablon farbg
Flieglack 7164.23 (przy pomocy pedzla) lub 7160.23
(przy pomocy aparatu natryskowego). Stosowano
takze takie same farby koloru czarnego RLM 22, z6}-
tego RLM 27 1 bialego RLM 21 (przynajmnie) teore-
tycznie, ale nalezy pamigtac, ze w jednostkach, pod-
czas przemalowywania samolotow, praktyka byla
odmienna: uzywano jakichkolwiek farb, byle mialy
odpowiedni, lub zblizony, odcien). Farby 7160 dawa-
ly matowy efekt, natomiast 7164 — polmatowy. Ty-
mi samymi rodzajami farb malowano krzyze oraz
swastyke: 7160.22 lub 7164.22 (czarny matowy i pol-
matowy) oraz Flieglack 7160.21 lub 7164.21 (bialy
matowy lub poimatowy).

Wyglad poszczegdlnych napisow 1 znakow gra-
ficznych byl w zasadzie $cisle okreslony, cho¢ oczy-
wiscie ulegal ewolucji na przestrzeni lat. Gdy jednak
samolot przemalowywano w jednostee, to wiele rze-
czy zmienialo si¢ wedle ,,widzimisi¢” personelu. Na
przyklad linia chodnika na skrzydle samolotu wedle
wzorcow fabrycznych mogla by¢ czerwona 1 ciagla,
ale po naniesieniu nowego kamuflazu personel malo-

Me 109 E-1 po przymusowym lgdowaniu na terenie Anglii. Jest to samolot wczesniejszych
serii produkceyjnych, z chowanym kélkiem ogonowym i lusterkiem wstecznym, noszacy ka-
muflaz wprowadzony pod sam koniec 1939 roku. Na stateczniku pionowym, przed swastyka
widnieja dwa znaki zwyciestw. Maszyna byla pilotowana przez Uffz. Leo Zaubrechera
z 2./JG 52 i zostala trafiona zaledwie szeScioma-osmioma pociskami; raniony lotnik musial

ladowac kolo Berwick 12 sierpnia 1940 roku. o

Przyklad ,identyfikacyjnego” kamuflazu z pierwszej polowy 1940 roku. Na zdjeciu widzimy
Me 109 E-3 z II/JG 51 w takim kamuflazu, jaki nanoszono chyba w calej grupie (a na pewno
w 4. i 6. eskadrze) na przelomie lat 1939 i 1940. Najprawdopodobniej byl on wynikiem

nalozenia na standardowy kamuflaz 70/71 plam w kolorze RLM 02. (Perrick)
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Powyzej: Kolejne ujecie Me 109E z JG 2, tym razem z Il Gruppe. Takze i ta maszyna nosi typowy kamuflaz na bokach kadluba; tym razem
jest on dociagniety az do samego dolu. Nawet ster kierunku (z6lty?) jest pomalowany w taki sam sposéb. (Petrick)

Para Me 109E z 7./JG 2 ,,Richthofen” sfotografowana na polowym lotnisku pélnocnej Francji latem 1940 roku, podczas akcji przeciw
Anglii, Na samolocie widocznym na pierwszym planie wyraznie wida¢ kolpak pomalowany w kolor eskadry, jej godlo oraz godlo pulku
pod kabing. Widoczny jest takze charakterystyczny dla pulku sposob zamalowywania bokow kadluba. (Petrick)




Powyzej i ponizej: Dwa ujecia Me 109E na jednym z lotnisk polowych polnocnej Francji latem 1940 roku. Samoloty nalezaly do 111/JG 2
»Richthofen”, co latwo poznaé nie tylko po godle, ale i po sposobie zapackania bokéw kadluba. Czerwona 4-ka nalezala do 2 Staffel i zostala
sfotografowana jeszcze przed polow3 sierpnia, na co wskazuje brak elementéw szybkiej identyfikacji, podczas gdy 1 Staffel nosi juz z6lta bar-
we na ,,pysku”. Na nosku kolpaka pozostawiono tylko biala obwédke w celu identyfikacji eskadry w ramach Gruppe. (ECPA, Jurret)
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Powyzej: Grupa pilotow JG 2 zabawia si¢ z ma-
skotkg 7. eskadry, ,Rambo”, przy Me 109E
z okresu Bitwy o Anglig, lato 1940 roku. Jak
wida¢ kadlub Messerschmitta jest w caloSci
pokryty ciapkami w sposob typowy dla tego
pulku. Rownie ciekawie prezentuje si¢ sposob
malowania krzyza, a dokladniej — jego ob-
wodek. Ster kierunku — tak, jak i na pewno
»pysk” silnika — jest zolty. S

wal nowa — ciagla zolta z czerwonymi, przerywany-
mi kreskami.

Podsumowujac mozna stwierdzi¢, ze Me 109
z poczatkowego okresu wojny, zanim nalozono nan
kamuflaz, mogt wygladac w nastgpujacy sposob: ster
kierunku — bialoszary; statecznik pionowy, gora sta-
tecznikow poziomych — RLM 71; dot statecznikow
poziomych— RLM 65; kadlub oraz dolne powierzch-
nie skrzydel — RLM 65; gorne powierzchnie skrzy-
det — RLM 02; lotki i klapy — RLM 71; okapoto-

Para Me 109E ze sztabu 1/JG 3 ,,Udet” w lo-
cie nad kanalem La Manche (w tle widoczne
skaly rejonu Dover) jesienig 1940 roku. Sa-
molot nosi malowanie typowe dla jednostki
w tym czasie, zwlaszcza na masce silnika,
ktora pomalowano na z6lto. Podobnie poma-
lowano ster kierunku, natomiast kolpak byl
dwubarwny, by¢ moze bialy + RLM 70. Na
kadlubie wida¢ oznakowanie sztabowe I Grup-
pe (winkiel) oraz znak niemal na pewno ofi-
cera lacznosci (okrag). (CAW)



wanie — RLM 02; kotpak 1 fopaty smigta— RLM 70.
Dopiero na tak przygotowany samolot kiadziono ka-
muflaz, czynige to wedle okreslonego wzorca. Zama-
lowywano zatem jedng lotkg i cze$¢ jednej klapy na
RLM 02, podezas gdy na pewne segmenty gérnych
powierzchni skrzydet ktadziono kolor RLM 71. Bok
| do! okapotowania silnika malowano RLM 63, a na
grzbiet kadituba kladziono dwie—trzy plamy w bar-
wach RLM 02 1 71.

Zanim samolot dotar! do jednostki, latat z kodem
nazywanym po niemiecku Stammkennzeichen, ktory
mozna przetlumaczy¢ jako kod radiowy. Byt on na-
noszony na kadtub 1 dol skrzydel przy pomocy zmy-
walnej (benzyng lub rozpuszczalnikiem benzynowym)
farby (w niektorych fabrykach np. [karol 346/22) ko-
loru czarnego, cho¢ rzadziej zdarzaly sig kody w bia-
le) barwie. W pozniejszym okresie wojny wprowa-
dzono nawet kalkomanie, cho¢ wydaje sie, ze roz-
wigzanie takie nie znalazlo szerszego zastosowania.

Po przybyciu do jednostki litery zmywano lub za-
malowywano. Po ich zmyciu pozostawal dosy¢ wy-
razny $lad — farba kamuflazu w miejscu, na ktorym
byly namalowane litery, nieco odbarwiala sie i nabie-
rala polysku. Zamiast tego oznakowania malowano
oznaczenia taktyczne, ktore przy zmianach jednostek
zamalowywano. Warto w tym miejscu podkreslic, ze
podezas gdy $ciggano Stammkennzeichen z kadhuba,
litery na dolnych powierzchniach skrzydet czesto po-
zostawiano, przynajmniej w poczatkowym okresie
uzywania samolotu.

Na pierwsze mysliwce Messerschmitta, najnow-
sze podowczas Me 109B, kladziono w 1937 roku ka-
muflaz ,zielony”. Skiadat sie on z ostrokanciastych
plam segmentowych na gérnych powierzchniach pla-
towca w dwoch odcieniach zieleni: Flieglack 7122.70
(RLM 70; Schwarzgriin — czarnozielony) i Flieg-
lack 7122.71 (RLM 71; dunkelgriin — ciemnozielo-
ny): natomiast od dotu samolot w calosci byl malo-
wany jednym kolorem — jasnoniebieskim Flieglack

Cickawa cechg tego kamuflazu bylo to, ze przy
o$wietleniu pod duzym katem (pod $wiatto), wokot
plam farby RLM 70 czesto widoczna byla ciemna ob-
wodka, wyraznie wskazujaca na granice tych plam,
Wskazuje to na sposob ich malowania w fabrykach
— najpierw zaznaczano pistoletem granice, a nastep-
niec wypetniano je.

Mimo ze kamuflaz ten wprowadzono w Zycie juz
pod koniec 1936 roku, a na samolotach pojawil sie
w styczniu 1937 roku, to jednak oficjalny dokument
0 szerokim zasiggu, potwierdzajacy stosowanie tych
farb w ramach nowych wzorow kamuflazy, opubliko-
wano dopiero w dniu 22 marca 1938 roku. Bylo to
pierwsze z dwoch wydan Dyrektywy? dotyczace]
malowania samolotow Luftwaffe, znanej pod ozna-
czeniem L.Dv. 521/1. Jak nietrudno zauwazy¢, zosta-
ta ona wydana dopiero prawie pottora roku po poja-

wieniu si¢ nowych wzoréw kamuflazy. Wbrew utar-
tym opiniom, dyrektywa ta nie miata charakteru usta-
wodawczego (a wige nie nakazywala uzywania no-
wych kolorow — dotyczy to wszystkich dokumen-
tow z tej ,serii’ ), lecz jak kazda inna dyrektywa by-
ta dokumentem natury informacyjnej w pelnym tego
slowa znaczeniu?,

wZielony” kamuflaz byl nanoszony na , Messe-
rach” do 1940 roku, cho¢ trzeba tu odnotowaé pew-
ng sporng kwesti¢ zwiazang z tym zagadnieniem.
Otoz chyba wigkszos¢ zrodet dotyczacych tego te-
matu wskazuje na wprowadzenie w 1939 roku czgs-
ciowej zmiany kamuflazu w niektorych jednostkach,
polegajacej na wymianie dwubarwnego kamuflazu
70/71 na jednobarwny w kolorze czarnozielonym lub
ciemnozielonym. Wyjatek ten ma dotyczy¢ czesci sa-
molotow jednostek niszezycielskich 1 mysliwskich,

Godlo namalowane na nosie jednego z Me 109E by¢ moze operujacych w Polsce w 1939 roku.
Zdjecie to pierwotnie opublikowano w ksiazce o JG 102, ale z cala pewnoScia nie jest to
samolot z tej jednostki.

7122.65 (RLM 65). Kolory te mozna opisac w naste-

pujacy sposob!:

— RLM 70 — byt to kolor bardzo ciemny, ktory
mozna okresli¢ jako posredni pomigdzy ciemno-
zielonym a czarnym. Kolor niemal na pewno po-
wstawal z wymieszania z0kci i czerni, by¢ moze
z uwzglednieniem jaki$ dodatkow, a wiec trudno
tu mowic o ,,zielonym” kolorze w pelnym tego
stowa znaczeniu,

— RLM 71 — odgrywal role posrednia w kamufla-
Zu, ale wraz z Schwarzgriin dawat raczej niewiel-
ki kontrast. Wydaje sig, ze takze i ten kolor nie
byt stricte ,,zielony”, albowiem charakteryzowal
si¢ odcieniem oliwkowym lub khaki.

— RLM 65 — kolor ten mozna okresli¢ jako typo-
wy jasnoniebieski stosowany w tamtych czasach
— stosunkowo ciemny i ,.cieply”.

(CAW)

Zblizenie nosa Me 109 G-2/trop, na ktorym dobrze wida¢ nitowanie, zamki, a takie godio
JG 53 ,,Pik As”,

(CAW)

I Dla malkontentow zaznaczmy na wszelki wypadek, ze opisy ko-
lordw w tekseie nie stuzg do dokladnego ich opisania, ale zasugero-
wania roznic pomigdzy poszczegdlnymi barwami.

EUr};ginalna nazwa tego dokumentu brzmi — Luftwaffe Dienstvor-
schrifta (a wige doslownie “przepis sluzbowy’), cho¢ w literaturze
przedmiotu mozna zetknag sig takze z okreleniem Luftwaffe Dire-
ctive (bledne).

3 Dyrektywa, jak sama nazwa wskazuje, nie jest rozkazem, lecz
wskazowka czy zaleceniem do jego realizacji, czyli w tym przypad-
ku, czyms w rodzaju podrecznika,
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Szereg Me 109E z 2./JG 21 (pézniejsza 8./JG 54) pod-
czas przygotowan do startu, poczatek 1940 roku. Na
okapotowaniu silnika wida¢ godlo jednostki w postaci
ptaszka, a jeden z ,Emilow” w gl¢bi ma trojbarwny
kolpak (czerwono-bialo-RLM 70). (CAW)




Me 109E z czarng siodemkq (na pierwszym planie skrzydlo samolotu z czarng dziewigtky) uzywany w sierpniu 1940 roku w 2./JG 77. Na
okapotowaniu silnika wyraznie wida¢ godlo Gruppe, tzw. Lumpenstiefel w bialym kolorze, co kontrastuje z eskadrowa czernig numeru. Zna-
ne s jednak i zdjecia ukazujgce to samo godlo na samolotach 2. Staffel malowane czarng farbg, co moze prowadzi¢ do wniosku, iz odmien-

na kolorystyka byla po prostu efektem przenoszenia maszyn z jednej eskadry do innej.

zwlaszeza tych przeznaczonych do dzialan przeciw
Polsce. Messery” te z nieznanych powodow mialy
by¢ w caloSci przemalowane (w przypadku samolo-
tow Me 109D, nie produkowanych od konca 1938 ro-
ku) lub pomalowane farbag matowa lub pétmatowa
(W przypadku nielicznej partii Me 109 E-1/E-3).
Przypadek ten najezesciej chyba dokumentuje sig
zdjgciami Me 109D z JGr 102 (mobilizacyjne ozna-
czenie I/JG 231), ktore) wszystkie trzy eskadry mia-
ly by¢ tak wiasnie uzbrojone,

Pomimo jednoznacznej, jak wydawaloby sig¢, wy-
mowy zdje¢, nalezy jednak odrzuci¢ takg interpreta-
cje kamuflazy tych — jak i innych, podobnych
— Messerschmittow. Samoloty na zdjeciach faktycz-
nie robig wrazenie, jak gdyby miaty jednolita powlo-
ke ciemnego koloru, ale z cala pewnoscia nie uzyska-
no jej w wyniku nalozenia nowych, jednokolorowych
kamuflazy. Pewne jest, ze samoloty, o ktorych tu mo-
wa, nosily dwubarwny kamuflaz 70/71, ale na skutek
roznych przyczyn — takich jak warunki, w ktorych
robiono zdjgcia, rodzaj uzytego negatywu, itd., itp.
— jest on nieczytelny na niektorych zdjeciach. Cala
gama innych zdje¢ ukazujacych samoloty pomalo-
wane w kamuflaz 70/71 — nie tylko Me 109 — jed-
noznacznie wskazuje na fakt zlewania sie tych dwaoch
kolorow. I to nie tylko z powodu dlugiej eksploatacji
samolotu, lecz takZe na skutek cech charakterystycz-
nych tych kolorow, a mianowicic matego kontrastu
wzgledem siebie. Wydaje sig, ze czynnikiem decydu-

jacym bylo zastosowanie roznych negatywow. Na
przyklad, gdy maszyny fotografowano w petnym ston-
cu, roz$wietlajagcym zottawy barwnik RLM 71, to na
negatywie uczulonym na kolor czerwony powstawat
duzy kontrast. Z drugiej jednak strony, gdy uzyto ne-
gatywow ,nie widzacych” zoltej barwy, to RLM 71
na czarno-bialych zdj¢ciach automatycznie stawal sic
bardzo ciemny i niemal — lub w ogéle — nie roznil
sig od RLM 70. Jesli dodamy do tego fakt, iz farby
plowialy, albo na odwrdt — nabieraly polysku wsku-
tek czgstego mycia samolotow w okresie pokojo-
wym, to fatwo bedzie zrozumie¢ dlaczego na nie-
ktorych ,,Messerach” zdaje si¢ istnie¢ tylko jeden ko-
lor kamuflazu.

Mozliwe, Ze juz 24 pazdziernika 1939 rokut
wprowadzono na mysliwcach nowy schemat malo-
wania — kamuflaz ofensywny. Wedle koncepcji za-
wartych w literaturze przedmiotu, Niemcy dokonali
kilku zmian. Po pierwsze, podniesli granice rozdzia-
tu kolorow kamuflazu ,,zielonego™ i jasnoniebieskic-
go 65 az na grzbiet samolotu — to dotyczylo abso-
lutnie wszystkich maszyn. Po drugie, wprowadzili
do palety kamuflujacej nowy kolor — RLM 02. Na
samolotach znajdujacych si¢ w stuzbie nalczalo ow
kolor nanies¢ na juz istnicjace malowanie 70/71,

(CAIV)

przez co powstawal trojbarwny kamuflaz. Na innych
maszynach gorne powierzchnie przemalowywano
catkowicie i ktadziono nowy kamuflaz — i to dwo-
jakiego typu: 70/02 oraz 71/02. Taki sam kamuflaz
nakladano na nowo produkowane Me 109,

Czy jednak faktycznie wprowadzono wowezas az
laka roznorodnosc? Jest to wielce watpliwe. Wydaje
si¢ na przykiad, Ze koncepcja z zastosowaniem sche-
matu 70/02 moze by¢ chybiona. Poniewaz dazono do
stworzenia kamuflazu bardziej kontrastowego, ale za-
razem jasniejszego niz dotychczasowy, dlatego wpro-
wadzenie zestawu 70/02 mijatoby sie z celem. W ogole
wydaje si¢, ze koncepcja komponowania takich kamu-
flazy moze by¢ wynikiem wylgcznie interpretacji zdjec.

Rozkazy te najowocniej zostaly wprowadzone
w zycie w JG 53, gdzie okres przelomu lat 1939
i 1940 wykorzystano do licznych eksperymentow z no-
wym kolorem kamuflazu. W wyniku tych prob po-
wstala cala gama dwu-, troj-, a nawet czterobarwnych,
niestandardowych kamuflazy, ztozonych z RLM 70,
RLM 71 1 RLM 02 jako barw podstawowych, a tak-
ze RLM 65 lub RLM 21 jako barw dodatkowych.
W ten sposob stworzono w Luftwaffe pierwszy sy-
stem kamuflazy ,,identyfikacyjnych”, ktorych rezul-
tatem byly schematy malowan o nieregularnych, cza-

4 Tego dnia wydano rozkaz nakazujacy wprowadzenic zmian w proporcjach krzyzy. Mozliwe, 7¢ oddziclnym rozkazem 7 tego dnia (z tej
wserii ?) poruszano kwestie nowych kamuflazy. Najwezesniejsze zdjgcie przemalowywanych Messerow”, jakie udalo mi sic odnalez¢ i zi-
dentyfikowac, pochodzi z poczatku listopada, a dokladnicj z 7 listopada 1939 roku, i przedstawia samoloty JGr 102,
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Powyzej: Mvszka z parasolem — godlo 3.(J)/LG 2 — byla malowana réznymi kolorami:
bialym, ezarnym i zoltym. Tutaj przyklad z poczatku 1940 roku. (CAW)

Ponizej: A tutaj samolot z tej samej jednostki i z tym samym godlem, ale z duzo pézniejszego
okresu. Maszyna nosi kamuflaz wprowadzony w zycie najwezesniej w lipcu 1940 roku, a pole-
gajacy na nanoszeniu na bok kadluba plamek 02/71. Warto zwroci¢ uwage na stery kierunku,
pokryte zapewne iﬁhq farbq w celu stworzenia elementow szybkiej identyfikacji. (M)
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sami wrgez chaotycznych plamach, typowych dla
danej jednostki. Wydaje sig, ze styl nakladania tych
kamuflazy ewoluowal na przestrzeni miesiccy. Jesli
bowiem na poczatku 1940 roku niemal kazdy samo-
lot miat inny ukiad plam, niejednokrotnie przypadko-
wy, to latem tego roku mozna bylo juz zaobserwo-
wac samoloty z bokami kadlubow malowanymi tyl-
ko w RLM 02. Z czasem jednak rezultaty ekspery-
mentow w JG 53 wykruszyly si¢ 1 jesienia 1940 roku
w jednostce zaczeto uzywaé Me 109E malowanych
w kamuflaze fabryczne.

Wydaje sig, ze po probach tych pozostal jednak
bardzo wyrazny §lad w postaci dwubarwnego sche-
matu malowania rozpowszechnionego w pewnym za-
kresie w Luftwaffe latem 1940 roku i pézniej w Bul-
garskich Sitach Powietrznych. Polegal on na pokry-
ciu bocznych powierzchni samolotu farba koloru
RLM 02, a jego grzbietu RLM 71. Poniewaz w taki
sam sposob pomalowano kilkadziesiat samolotow,
dlatego mozna stwierdzi¢, 1z byl to schemat malowa-
nia zaakceptowany przez RLM jako alternatywny
standard fabryczny.

W innych jednostkach przemalowywano ,,Messe-
ry” wedle standardowych wytycznych choé, jak sig
wydaje, nie dokonywano tego natychmiast po oglo-
szeniu rozkazu, lecz czyniono to na przestrzeni kilku
miesigey. Rowniez fabryki nie mogly zastosowac sig
do nowych polecen RLM jednoczesnie, dlatego je-
§ZCZe przez o najmniej parg tygodni z tasm monta-
zowych schodzily samoloty ze starym zestawem barw
70/71, cho¢ z bokami kadluba zamalowanymi na




RLM 65. Tym niemniej, dzigki dokumentacji foto-
graficzne), z czystym sumieniem mozna stwierdzi¢, 7e
Messery” z grzbietowym podziatem koloréw opusz-
czaly fabryki od co najmniej grudnia 1939 roku.

W przeciwienstwie do jednostek bombowych,
wszystkie putki i grupy mysliwskie od lata 1940 ro-
ku zaczely dysponowac duzg swoboda w kompono-
waniu swoich kamuflazy. Ta swoboda byta wynikiem
rozkazu wydanego w lipcu 1940 roku (najprawdopo-
dobniej na poczatku miesigca), nakazujacego zmody-
fikowanie kamuflazy, tym razem poprzez uzupeknie-

Przygotowywanie do akeji Me 109 E-4/B, najprawdopodobniej z I/JG 52. Uwage
zwraca nietypowy sposob kamuflowania bokéw samolotu systemem krzyzykowym.

e

nie ich o nieregularne wzory plam, zy! i ciapek na bocz-
nych powierzchniach kadlubéw mysliweow. Zdecy-
dowano si¢ na takie posuniccie w celu stworzenia
plynnego przejscia pomiedzy ciemnymi kolorami gor-
nych powierzchni, a jasnym kolorem dolnych.
Sytuacja taka pozwolila na wypracowanie wielu
bardzo ciekawych i nietypowych schematéw malo-
wania Me 109. I tak w JG 2 ,,Emile” mialy boki malo-
wane farba ciemnozielong 71 (lub czarnozielong 70,
identyfikacja nie jest mozliwa w 100%; mozliwe, ze
uzywano obu farb, a nawet jeszcze RLM 02), praco-

chlonnie nanoszong pedzlem, co pozwalato na ,za-
packanie” kadtuba tysigcami nieregularnych matych
plamek. Mimo Zze kamuflaz ten przypadl dow6dcom
jednostek do gustu i byl stosowany przez prawie pol
roku (lipiec-listopad) w calym pulku, to jednak nie
byl juz uzywany w 1941 roku.

To ,,dokamuflowywanie™ mysliwcow Messersch-
mitta na przestrzeni lata i czgSciowo jeszeze jesieni
1940 roku bylo pierwszym etapem w tworzeniu stan-
dardowego kamuflazu Jagdwaffe, uzywanego w Luft-
waffe od jesieni 1940 roku, ktory tak bardzo przypo-

Kolejne zdjecie Me 109 E-4/B ukazujgce te samg scene.

13



mina wzor ubarwienia delfina plamistego. Zebrane
i uporzadkowane do$wiadczenia legly u podstaw wy-
danego przez RLM nakazu uzupelnienia dotycheza-
sowego kamuflazu o ciapki na bokach kadluba. Zbie-
glo si¢ to w czasie z wprowadzeniem w Luftwaffe
nowych koloréw do kamuflowania mysliwcow. Ich
pojawienie si¢ miato miejsce w sierpniu 1940 roku
i bylo wynikiem wymiany koloréw ,.zielonych” na
wszare . W warunkach niemieckiej przewagi w po-
wietrzu 1 przy rozstrzyganiu star¢ w walkach powie-
trznych, nowe kamuflaze pozwalaly na lepsze masko-
wanie samolotu na tle nieba. W takiej sytuacji waz-
niejsze bylo uzyskanie efektu zlewania si¢ maszyny
w locie z tlem, niz zakamuflowanie jej na lotnisku,
ktorym notabene bardzo czgsto byly dobrze przygo-
towane bazy lotnicze z hangarami oraz betonowymi
pasami kolowania i startowymi. Dlatego przy zasto-
sowaniu kamuflazu ,.szarego” celem nie bylo ukrycie
samolotu stojacego na ziemi, lecz na jej tle, czyli jak
najlepsze zamaskowanie samolotu lecqacego na wy-
sokosci np. 3000 m i obserwowanego z wysokosci
4000 m. W takich warunkach, na skutek odleglosci
oraz niebieskiego koloru nieba, ziemia przybiera od-
cief szarawo-niebieski. Kamuflaz ,zielony” kontra-
stowal z tlem i nie sprawdzal sie jako srodek ,,rozmy-
wajacy samolot na tle ziemi. Dla uzyskania whasci-
wego efektu zaczgto zatem malowaé mysliwcee farba-

14

mi z szarej palety: RLM 74 (Dunkelgrau — ciemno-
szary) i RLM 75 (Grauviolet — szarofioletowy) na
powierzchniach gornych. W nowym zestawie barw
kamuflujgcych wymieniono takze kolor dolnych po-
wierzchni z jasnoniebieskiego 65, ktory nadawat sig
do kamuflowania samolotow lecacych na niskich
wysokosciach, a obserwowanych z ziemi, na kolor

RLM 76 (Lightblau — jasnobigkitny), ktory dzigki

LZimniejszemu’, jasniejszemu odcieniowi lepiej ma-

skowal samolot na wysokosciach rednich i duzych.

Kolory te mozna okresli¢ nastgpujaco:

— RLM 74 — byt to kolor najciemniejszy w tym ka-
muflazu, stricte ciemnozielony z dodatkiem szaro-
sci, pozwalajacej na lepsze roztapianie si¢ samo-
lotu na tle nicbieskiego nicba;

— RLM 75 - byl to kolor posredni w kamuflazu,
szary z raczej czytelnym fioletowym odcieniem:;

— RLM 76 — byl to kolor najjasniejszy w kamufla-
zu, bardzo jasny, niekiedy wreez okreslany jako
biatoblekitny o lekko szarawym odcieniu; RLM 76
byl jasnicjszy niz RLM 65 oraz bardzicj ,,zimny .

Procedura przemalowywania ,Messerow’ ze sta-
rego kamuflazu na nowy zostala scisle okreslona, ale
w praktyce nie przestrzegano jej. Wedle polecen RLM
z polowy pazdziernika, ,.gormy” kamuflaz kazdego
przemalowywanego ,,Messera” mial by¢ zmyty spe-
cjalnym rozpuszezalnikiem 7238, po czym samolot
miano osuszy¢. Nastgpnie miejsca 1gczenia stalych
blach maly by¢ ponownie zaszpachlowane przy po-
mocy Ikarol-Fugenpaste 50/10d, w celu nadama sa-
molotowi czystego aerodynamicznie profilu. Na to
mial by¢ natozony Flieglack 7108.01, a potem odpo-
wiedni kamuflaz (a wiec rezygnowano z malowania
samolotu farbg RLM 02). Dol samolotu mial pozo-
sta¢ w kolorze RLM 65.

Nie wiadomo, jak w parkach remontowych Luft-
waffe, ale w jednostkach na pewno nie zawracano so-
bie glowy takimi wymaganiami zbyt czgsto, i nowe
kolory zazwyczaj nakladano na stare, pozostawiajac
dolne czesci samolotu w dotychczasowym kolorze.
W ten sposob, zgodnie z rozkazami dowodztwa, wy-
tworzyl si¢c na pewien okres kamuflaz przejsciowy

5 W literaturze fachowej, zwlaszeza tej dawniejszej, przyjmowalo si¢ teze, 7e kolory z okresu jesieni 1940 r. byly jakimis ,praprzodkami”
kolordw 74/75/76. W rzeczywistosci teoria ta jest nie do obronienia, albowiem az do dzisiejszego dnia nie odnaleziono jakichkolwick mate-
riatow na jej udowodnienie. Caly material na podparcie tej tezy pochodzil z angielskiej dokumentacji sporzadzone) podezas inspekc)i wrakow
JMesserdw” rozbitych w Anglii. Jest to oczywiscie material wazki, ale niemozliwy do zaakceptowania jako podstawowy, prawidiowo
odzwierciedlajacy historyezne fakty. (W tym przypadku jest to juz niemozliwe chociazby dlatego, Ze po zapoznaniu sig z relacjami Swiad-
kéw majaeyeh za zadanie opisa¢ dany kamuflaz, mozemy dojs¢ do wniosku, 7e ,,co $wiadek to kolor™).



— 65/74/75. W tym czasie nowo montowane w fa-
brykach samoloty w coraz wigkszym zakresic malo-
wano juz zgodnie ze standardem — 74/75/76. Jest
przy tym pewne, Ze nie czekano na wyczerpanie za-
pasow dotychczasowych kolordw. Po prostu masowo
wprowadzono do uzytku nowe farby.

Pojawienie si¢ ,,szarego” kamuflazu na Messer-
schmittach w sierpniu 1940 roku nie oznacza oczy-
wiscie jednoczesnego znikniccia . zielonych™ kamu-
flazy w jednostkach. Mniej wigcej od okoto przelo-
mu sierpnia 1 wrzesnia zaczgto powoli przemalowywac
samoloty nowymi farbami, uzywajac jednak rowno-

Powyzej, ponizej i na sasiedniej stronie: Jesz-
cze trzy ujecia z tej same;j serii fotografii.
(MT via M. KrzyZan)




Powyzej i ponizej: Dwie nastepne fotografie dokumentujace prace przy Me 109 E-4/B przed

wylotem na akcje.

legle samolotow pomalowanych zestawami 65/02/71.
Wraz z naplywaniem wigkszej ilosci nowych farb,
jak réwniez z powodu strat oraz zuzywania sig sprze-
tu, ich wzajemny stosunek zmienial si¢ z tygodnia
na tydzien, az do catkowitego ,,wymarcia” zestawu
65/02/71 gdzies pod koniec 1940 roku. Jak zawsze
w takich sytuacjach, w jednostkach musiato powstac
wiele przejsciowych malowan, tworzonych w opar-
ciu o dostgpne farby.

Oficjalnym dokumentem o szerokim zasiggu za-
twierdzajacym stosowanie nowych koloréw, bylo ko-
lejne wydanie dyrektywy L.Dv. 521/1, opublikowane
dopiero w listopadzie 1941 roku. Data pojawienia sig
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(MT via M. Krzyzan)

dyrektywy nastr¢czyla badaczom bardzo wielu pro-
blemow z umiejscowieniem w czasie poczatkow sto-
sowania nowego kamuflazu 1 doprowadzila do po-
waznego zamieszania w literaturze przedmiotu. Nie
skonstatowano bowiem, iz zadna z Dyrektyw nie
miata wplywu na zmiany wprowadzane w kamufla-
zach, ani tym bardziej nie dotyczyta wylacznie farb
kamuflujacych. Poza tym, tak jak i wezesniejsza Dy-
rektywa, takze i ta ukazala si¢ w okolo poltora roku
po pojawieniu si¢ nowych kamuflazy w uzytku. Tak
duze ,,opdznienie” jest o tyle oczywiste, ze wszelkie
innowacje w armiach Swiata wprowadzane sa rozka-
zami tajnymi, wzglednie poufnymi, o niewielkim za-

siggu. [ nie sg to bynajmniej rozkazy natury broszu-

rowej. liczacej ponad 100 stron maszynopisu, lecz

polecenia zawarte na jednej czy dwoch stronicach.

Tymczasem za potwierdzenie okresu, w ktorym
wprowadzono nowe farby do uzytku, moze postuzyc
kolorowe zdjgcic wykonane z my$lg o kalendarzu re-
klamowym Messerschmitta. Fotografia z sierpnia
1940 roku przedstawia nowy model Me 109E wia-
$nie w nowym malowaniu, ktore jest tak czytelne, ze
nie moze budzi¢ zadnych watpliwosci. Ow samolot
to Me 109 E-7, W.Nr 2574, CI+EJ. Zdjecie to jest
czgsto publikowane, ale jako czarno-biale.

Juz w czasie wrzeSniowych dzialan ,najwspa-
nialszej armii Swiata™ na Balkanach i w Afryce, sto-
jacych pod znakiem kompromitujacych klgsk, Hitler
zaproponowat Mussoliniemu wsparcie, ktére zostato
jednak odrzucone. Mimo to Niemcy zaczgli przygo-
towywac sig do wojny w basenie Morza Srodziemne-
g0. Przez cala chyba jesien trwaly intensywne, jak sig
wydaje, konsultacje dyplomatow i specjalistow nie-
mieckich z wloskimi wojskowymi na temat doswiad-
czen militamych ich armii w warunkach pustynnych.
Niezwykla ciekawostka jest fakt, ze pomimo jawno-
Sci tej wspolpracy, same konsultacje byly w znacz-
nym stopniu nieoficjalne. Niemieccy specjalisci, za-
miast nawigzac staly kontakt ze swymi whoskimi od-
powiednikami, owocujacy na przyklad intensywna
korespondencja, wysylali pakiety zapytan do lotni-
czego attachatu przy niemieckim przedstawicielstwie
we Wloszech. Ci rozmawiali z Wlochami, a nastep-
nie wysylali do RLM takie same pakiety odpowiedzi.
Mozliwe, iz przyczyna tego stanu rzeczy byla chec
unikniecia scysji, mogacej by¢ wynikiem irytacji Mus-
soliniego lub jego przedstawicieli, wzglednie niemoz-
liwo$¢ nawigzania oficjalnej wspolpracy.

Jeden z pakietow pytan wyslanych do Attachatu
dotyczyl ochronnego malowania samolotow. Na ba-
zie otrzymanych informacji Niemcy opracowali swo-
je sposoby malowania samolotow oraz farby o odpo-
wiednich barwach, ktore ich zdaniem najbardzie;
sprawdzalyby sie w pustynnych warunkach.

Tak jak i w przypadku kolorow ,szarych”, takze
i barwy ,afrykanskie” zostaly odnotowane w doku-
menciec o szerszym zasiggu dopiero w listopadzie
1941 roku, czyli we wspomnianym drugim wydaniu
dyrektywy L.Dv. 521/1. Nowe kolory dla samolotow
dostosowanych do dzialania w warunkach tropikal-
nych otrzymaly oznaczenia z przedziahu trzech naj-
blizszych, wolnych numeréw: 78, 79 i 80. Oznacze-
nia farb wedle oficjalnego klucza wygladaty nastepu-
jaco: Flieglack 7109.78 — Blau (RLM 78 — bigkit-
ny) uzywany do malowania dolnych i bocznych
powierzchni; Flieglack 7109.79 (RLM 79; Sandgelb
— piaskowozolty) stanowiacy podstawowy kolor dla
gormych powierzchni; oraz Flieglack 7109.80 (RLM 80;
Olivegriin — oliwkowozielony), bedacy kolorem uzu-
pelniajacym dla kamuflazu na gorne powierzchnie
samolotu. Kolory te mozna opisac jako:

— RLM 78 — byl to kolor wyraznie ciemniejszy
i bardziej niebieski niz nawet RLM 65; dalej be-
dziemy nazywac go lazurowym.

— RLM 79 — byt kolorem dosy¢ jasnym; na tyle ja-

“snym, ze na zdjeciach czarmo-biatych ledwie od-
roznial si¢ od szarosci jakq dawal kolor ciemno-
70lty 27; dalej bedziemy nazywac go piaskowym.

— RLM 80 — byl kolorem o barwie zielono-oliw-
kowej 1 raczej posrednim jesli chodzi o jasnosc;
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chyba na pewno byl jasniejszy niz RLM 74, mi-
mo 7e w ,afrykanskim” schemacie malowania
spetniat taka sama role, jaka w kamuflazach 71/02
| 74/75 odgrywaty kolory ciemniejsze: RLM 71
| RLM 74.

Pojawienie si¢ nowych farb ponownie stato sie
przyczyng wielkiego zamieszania po$rod badaczy
kamuflazy Luftwaffe. Zaowocowato ono duzym nie-
porozumieniem, a mianowicie podzieleniem kolorow
RLM 79 1 RLM 80 na dwa rodzaje: wezesne i pozne.
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Powyzej: Me 109E pierwotnie nalezgcy do Adolfa Gallanda po wysluzeniu limitéw w linii zos-
tal skierowany do jednostki zapasowej pulku, gdzie przemalowano go, ale tylko do pewnego
stopnia. Zachowana zostala na przyklad cze$¢ oznaczenia sztabowego, a takze ,,spis tresci”
na sterze kierunku (osiem linii i dwie dodatkowe belki na dole). Za krzyzem widnieje bialy
numer 16. (MT via M. Krzyzan)

Ponizej: Grupa Messerschmittéw przygotowana do odbioru w jednostce, lato 1940 roku. Uwage
zwraca nietypowe oznakowanie w postaci pojedynczej litery zamiast cyfry. ,,Pyski’ samolo-
tow pomalowane sg z6ltg farba dla szybkiej identyfikacji, ale poniewaz zdjecie wykonano na
materiale ortochromatycznym, kolor wyglada na znacznie ciemniejszy. (MT via M. Krzyian)
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Me 109B lub D jednej ze szkél lotniczych grzeje silnik zimg 1941/42. Wyraznie widaé, iz platowiec zostal w caloSci przemalowany
(71/02 lub 74/75), a na kod radiowy naniesiono z6lty pas z numerem indywidualnym platowca. (Griehl)

nt

Powyzej: Szkolny ,,Jumo-schmitt” na tle Me 109F gdzies w Niemczech w 1941 lub 1942 roku.

Samolot ma juz nowy typ kamuflazu i nosi zolte elementy szybkiej identyfikacji, w tym pas
namalowany przed krzyzem. Ciekawie prezentuje si¢ kolorystyka okapotowania silnika, ale

trudno jednoznacznie j3 zidentyfikowac.

18

(Griehi)

Podobne ujecie ,Jumo-schmittow” z tej sa-
mej jednostki i z tego samego okresu. Znako-
wanie i malowanie identyczne do tego z po-
przedniego zdjecia, ale tutaj wida¢ takze z6l-
ty ster kierunku innego samolotu.  (Grien)

W ten sposob zamiast dwoma kolorami obdarzono

Luftwaffe az czterema, cho¢ dzisiaj ten podzial sto-

suje sig juz raczej tylko do koloru RLM 79. Oto frag-

ment chyba najwazniejszego opracowania jakie do
tej pory zostato napisane na temat malowan niemiec-
kich samolotow®: , Dlatego autorzy mieli trudnosci

z opisem tych frzech kolorow [...] z calkowita do-

kladnoscig. Jednakze opierajac si¢ na probkach farb

wzigtych z samolotow, oczywistosci kolorowych zd-
je¢ i roznych dokumentow Luftwaffe uzyskano moz-
liwos¢ pewnego stwierdzenia co nastepuje: [...]

79 —sand gelb — [...]. (Nie ma watpliwosci, ze ist-
nialy dwie wersje tego koloru. Pierwsza byla ja-
snozolta’, podobna do 04, [...], ktora zostata za-
stapiona okolo jesieni 1941 roku przez kolor
rozowopiaskowy?®.

80 — olivegriin — [...]. (Dostepne dowody tez
sugerujg uzycie dwoch wersji tego koloru. Be-
dq one okreslone jako 80 brazowozielony [...]
i 80 zielony [...].™

W rok pézniej, w nastgpnym tomie skorygowano
te pomylke, przypisujac dwa z tych kolorow (Zolta-
wy 79 i brazowawy 80) barwom farb wloskich, ktore
Niemcy mieli pozyskac¢ od Wlochow 1 uzywaé do ma-
lowania wlasnych maszyn podczas poczatkowego
okresu dzialan w Afryce. Tak wiec twierdzenie to
zniosto poglad o dublowaniu farb RLM 79 1 RLM 80,
ale nadal podpieralo tezg o czterech kolorach ,afry-
kanskiego” kamuflazu dla Luftwaffe. Ta wloska linia
w ,afrykanskich” barwach pokutuje w literaturze
przedmiotu do dnia dzisiejszego.

Jak nietrudno to zauwazy¢, mamy tu do czynie-
nia z teza podobng do tej, ktéra mozemy spotkac przy



identytikacji kolorow na Me 109 z JG 54 operujace-
g0 pod Leningradem. W przypadku takze i tej jedno-
stki nie potrafiono kiedys zidentyfikowac nietypowych
kamuflazy 1 wymyslono koncepcje, iz byly to farby
finskie odstapione Niemcom. Obie koncepcje zdra-
dzajq ten sam tok rozumowania i nie sa poparte zad-
nymi zrodlami; obie wige uznaé nalezy za jednakowo
bledne, chociazby ze wzgledu na brak w nich logiki.

Wrzeczywistosci Niemey uzywali w Afryce swo-
ich wlasnych farb i to juz od wiosny 1941 roku. By-
ly to te same farby: RLM 78, RLM 79 i RLM 80.
Oczywiscie, mozna zatozy¢, iz zdarzal sie kamuflaz
stworzony w oparciu o inne barwy; mozliwe na przy-
klad, ze taki przypadkowy kamuflaz nosil He 111
H-4, W.Nr 4085, VGHES!0 uzywany czasami przez
gen. E. Rommla. Sita rzeczy musialy to by¢ jednak
przypadki ekstremalnie rzadkie i nie ma sensu doszu-
kiwac si¢ w nich jakich$ , kolorow-fantoméw™ czy
dodatkowych schematow malowan.

Decyzje o stworzeniu tych farb podjeto zapewne
nie pozniej niz w pazdzierniku 1940 roku, ale ich
opracowywanie trwato gdzies do marca 1941 roku,
tak ze pierwsza partia ,afrykanskich” farb byla goto-
wa do uzytku dopiero na poczatku kwietnia 1941 ro-
ku. Poniewaz Luftwaffe nic mogla czekaé z dziala-
niami na farby, dlatego uzywane w Afryce Me 109E

Me 109F z JG 54 sfotografowany zapewne zimg 1942/43, kiedy to w jednostce nanoszono bar-
dzo specyficzne formy zimowego kamuflazu w postaci biatych powierzchni zakrywajacych
tylko gorne powierzchnie platowea (skrzydla, stateczniki i grzbiet kadluba, ale juz bez mas-
ki silnika).

nosily standardowe, europejskie kamuflaze, a samo-
loty musialy by¢ przemalowywane dopiero w jedno-
stkach: zarowno w Libii, jak i na Sycylii. Operacje prze-
malowywania podjgto w maju na Ju 87R z II/StG 2,
na ktorych w Libii nakfadano jedynie deformujace
plamy w kolorze RLM 79 na standardowy ,.zielony”
kamuflaz. Niemal rownolegle przemalowywano wiek-
szo$¢ mysliwcow 1/JG 27 na Sycylii.

Fakt, ze ,,generalne malowanie” ,, Emilow” z I Grup-
pe niemieckimi farbami RLM 79 i RLM 80 mialo
miejsce juz w maju na Sycylii, jest potwierdzony
w jednoznaczny sposob dwoma dokumentami. Pierw-
szym z nich sq zdjecia ukazujace Me 109 E-7/trop
z m.in. I/JG 27 na sycylijskim lotnisku w maju 1941 ro-
ku juz w afrykanskim kamuflazu. Drugim jest jedno
z pism wydziatu LC 2 z RLM, datowane 18 kwietnia
1941 roku i skierowane do Luftzeugamt ,,Erding”.!!
Z lektury dokumentu dowiadujemy sig¢, ze wlasnie
wyprodukowano pierwszq parti¢ ,,afrykanskich” farb,
ktore wysyla si¢ w celu natychmiastowego przema-

(Griehl)

lowania uzywanych samolotow. Przesytka skladata
sig¢ z 9 ton farby lazurowej Flieglack 7109.78, 4 ton
farby piaskowej Flieglack 7109.79 oraz 7,5 tony roz-
cieficzalnika Flieglack 7200. Do pisma byla dolaczo-
na bardzo krociutka instrukcja malowania, w ktorej
mowito si¢ m.in. o tym, ze na farbg RLM 78 nalezy
nakfadac lakier ochronny Isolierlack J.S. 238.

Jak nietrudno zauwazyc¢, w spisie tym nie ma mo-
wy o farbie Flieglack 7109.80. Co do tego, kiedy
,80-ka” znalazla si¢ w posiadaniu personelu I/JG 27,
mozna tylko dywagowa¢ — czy byto to nieco weze-
Sniej, czy pozniej. Tak naprawdg nie ma to jednak
wigkszego znaczenia, gdyz faktem pozostaje, ze ,,Mes-
sery’ malowano w pelny kamuflaz w jednym podej-
Sciu. Dowodem na to sa zdjgcia'2, Jedno z nich przed-
stawia ,Messery” z I/JG 27 w towarzystwie Me 109
z ITI/JG 27 na polowym lotnisku na Sycylii w maju
1941 roku, a inne, m.in. jedno kolorowe, wykonane
najwczesnie] w czerweu 1941 roku w Libii, prezen-
tujg Me 109 E-7/trop z 3 Staffel oznaczonego zolta

Y Czterotomowe, wspolne dziclo wydawnictwa Kookaburra i Monogram, zostalo napisane przez czierech
autorow K. A. Merricka (tom 1, Luftwaffe camouflage and Markings), J. R. Smitha i J. D. Gallaspy (tom
213, Lufiwatfe colors) oraz A. Fleureta (tom 4. Luftwaffe camouflage) i mimo swoich bigdow (ksiazki
Wydano w pierwszej polowie lat 1970-tych!) jest nadal podstawowym opracowaniem na ten temat.

7 i 5 . ' - = ¥ i i LH . w i
" Wksiazce uiyte jest slowo , bright” co tlumaczy sig na polski jako . jasny”, ale kolor raczej $wietlis-
tie jasny, co mozna by oddaé uzywajae sformulowania zywy kolor”, czy nawet , jaskrawy”.

By Jezyku angielskim kolorem ,tan” (kidry zostal oryginalnie uzyty w tekscie) okresla sig jasne odcie-

th

nie brazu, mniej wigeej takie, jakie daje opalona ludzka skéra. Jednakze kolory wojskowe ,tan”

odpowiadajq kolorom czgsto nazywanym w polskiej nomenklaturze jako sjena. W tekécie kolor tan”

przetiumaczono na piaskowy.

uftwaffe colors™ czesé | — str, 45 1 46.

10 Samolot ten Jest powszechnie identyfikowany jako H-6, co jednak jest blgdem. Ze spisu samolotow
Kuriersateffel z.b.V ,Afrika” z 26 maja 1941 roku wynika, iz byl to He 111 H-4. Informacje t¢
potwierdzajy zdjecia, na ktorych wida¢ wyskie lopaty $migiet.

H 7e wzgledu na konsternacje, jakq moze wzbudzic ten fragment rozdzialu posrod wielu specjalistow,
na wszelki wypadek wyjatkowo podajemy sygnature dokumentu: Nr. 12639/41 (VII)Az:70-k-10.18.
(mikrofilmy aleksandryjskie, ex-WIH).

12 Brak wzmianki o RLM 80 mose np. tlumaczyc brak tego koloru na Ju 87 R/trop. To z kolei jednoznacznie

wskazywaloby na dostarczenie RLM 80 tuz potem i wykorzystanic jej do malowania Me 109 Eftrop.
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Przeglad Me 109 F-2 w Rosji, zima 1941/42. Wydaje si¢ pewne, ze samolot nalezal do sztabu JG 3, o czym $wiadczy oznakowanie platowca
— winkiel, okreg i pozioma kreska (za krzyzem znajdowal si¢ zapewne cigg dalszy w postaci poziomej kreski). Jak to wyraznie wida¢, wszy-
stkie znaki namalowano polblyszczaca farbg, ktora wyraznie odréznia si¢ od matowych farb kamuflazowych.

czworka. Na kolorowym zdjeciu bardzo wyraznie wi-
da¢, ze maszyna ma piaskowy grzbiet, plamy w ko-
lorze zielonooliwkowym, i to do$¢ jasnym. Na samo-
locie tym wyraznie takze wida¢, iz kolor nanoszony
na dolne i boczne powierzchnie jest ciemny i ma zde-
cydowanie niebieski odcien, a wige jest to RLM 78,
a nie RLM 065. Ten sam samolot, zolta czworka, jest
uwieczniony takze na zdjgeiu przedstawiajacym sa-
moloty I i [1I/JG 27 w maju na Sycylii.

Ponadto w trzeciej dekadzie maja 1941 roku [ Grup-
pe znajdowala si¢ w akeji, lecz migdzy 2 a 15 maja
nie poniosta chyba zadnych strat bojowych, uzysku-
jac tylko pojedyncze sukcesy. Na 26 maja jednostka
stacjonujaca w Ain el Gazala liczyla juz 30 Me 109
E-713 — wszystkie samoloty, jakie posiadala (reszte

[1 sztuk — stracono do tego czasu).

Dlatego tez, podsumowujac wszystkie te fakty,
nalezy przyjac, ze do przemalowania doszto wlasnie
w pierwsze] polowie maja.

Niemcy nie przemalowali wszystkich Messersch-
mittow I/JG 27; by¢ moze proces ten objal tylko po-
towe sprzetu. Po maju kontynuowanie tego procesu

okazalo si¢ niepotrzebne, gdyz naptywajace uzupel-
nienia nosily juz fabryczny kamuflaz afrykanski (pierw-
sze takie ,,109” dotarly do jednostki nie pdzniej niz
10 czerwcea). Schemat malowania nakladany w fa-
bryce byl nieco odmienny od stosowanego w I Grup-
pe. Brakowato na nim zielonooliwkowych plam, kto-
re bardzo rzadko dodawano w jednostce. Sam sche-
mat byl inny — kamuflaz fabryczny RLM 79 siegal
az dotu kadluba, a ciemna farba byla nakladana w po-
stact malych, z rzadka rozmieszczanych plamek. Z czy-
stym sumieniem mozna przyjac, ze we wrzesniu nie
bylo juz w jednostce oryginalnych Me 109E w kamu-
flazu 74/75. Caly pierwotny skiad jednostki stracono
do sierpnia (40 samolotow zniszczonych lub powaz-
nie uszkodzonych), co mialo duzy wplyw na zmiang
kolorystyki Messerschmittow w 1JG 27, przynaj-
mnie] do wrzesnia 1941 roku, kiedy to przyjeto na
stan 12 Me 109 z 7/]JG 26 wciaz noszacych europej-
ski kamuflaz.

Efekt uzyskany podczas operacji przemalowywa-
nia byl po prostu rewelacyjny. Samolot lecacy na wy-
sokosci okolo 200-300 metrow nad libijska pustynia

13 A7 27 2 nich bylo sprawnych, na dwoch wymieniano silniki, a jeden byl w naprawie po przymusowym ladowaniu. Takze i ilos¢ sprawnych
maszyn zdaje si¢ wskazywaé, z¢ samoloty dopiero co przybyly z zaplecza.

14 Jedli chodzi o gome partic okapotowania nicktorych samolotow, to wygladalo to tak: najpierw jasnoniebieska i na to kamuflaz, potem
#0lty, a niedlugo potem raz jeszeze kolejna warstwa farby kamuflujgeej, nastepnie lazurowa 1 praskowa oraz zielona, 1 w koicu ostatecznie

zola. Razem 8 warstw.

5
15 | eskadra

bialy numer (czasami w czamej obwodce) i bialo-czarny kolpak: 2 eskadra — czamy numer w czerwonej obwodce | czarno-

crerwony kolpak; 3 eskadra — 200ty numer w czamej obwadee 1 z0lto-czamy kolpak.
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(Autor)

catkowicie zlewat sig z jej kolorytem. Poniewaz jed-
nak potrzebne byly elementy szybkiej identyfikacji,
dlatego ten doskonaty kamuflaz zostat zaburzony na
wiclu maszynach poprzez wprowadzenie lub pozo-
stawienie zoltych okapotowan silnika. Na niektorych
Messerschmittach byla to juz nawet siddma (sic!)
warstwa farby na okapotowaniu'4, a do tego zazwy-
cza) nanoszona pedzlem.

Standardowy system szybkiej identyfikacji pole-
gal na pomalowaniu ,pyska” i czesto steru kierunku
na zotto, a takze dodaniu bialego pasa na ogonie. Kol-
pak wcigZ starano si¢ malowa¢ w barwy eskadr.!?
Ten system utrzymal sig do grudnia 1941 roku, kiedy
to w Afryce pojawity si¢ Me 109 F-4/tropz 2 i 3 eska-
dry I/JG 27, noszace juz nowy system znakowania;
biaty kolpak i takiz czolowy element okapotowania,
a takze bialy pas na ogonie. Dopiero w marcu—kwiet-
niu 1942 roku wprowadzono biate koncowki skrzydel.

Z malowaniem elementow szybkiej identyfikaci
na ,.Emilach” z I/JG 27 wiaZe si¢ jednak pewien pro-
blem. Nie ulega watpliwosci, ze w marcu—kwietniu
1941 roku, gdy Messerschmitty jednostki ladowaly
na Sycylii, miaty zolte ,,pyski”, przy czym na nie-
ktorych samolotach okapotowania byly czgsciowo
zakryte kamuflazem 74/75, na innych za$ malowane
w calo$ci, a jeszeze na innych najprawdopodobniej tyl-
ko czesciowo od dotu. I tutaj wlasnie pojawia sig nie-
jasno$¢. Otoz procedura przemalowywania ,,Emilow”
poddawanych przebudowie na wersjg Me 109 E/trop
byta $cisle okreslona przez RLM. W grudniu 1940 ro-



Me 109F z I/JG 51 na jednym z lotnisk polowych pélnocnej Francji na poczatku 1941 roku.
Uwagg zwraca kolorystyka samolotu: nos i ster kierunku w kolorze zoltym, a bok kadluba po-
kryty niedbale najpewniej kolorem RLM 75 (by¢ moze z dodatkiem RLM 02). Grzbiet kadluba
byl natomiast pokryty w standardowy sposob, a mianowicie w plamy 74/75.

(MT via M. KrzyZan)
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Me 109F najprawdopodobniej JG 51,
kiedy pulk pelnil sluzb¢ w polnocnej
Francji na poczatku 1941 roku.

(MT via M. KrzvZan)
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Powyzej, ponizej i nastpne strony: Seria zdje¢ Me 109 F-2 podeczas jego przygotowywania do sluzby, poczatek 1941 roku. Na zdjeciach wy-

raznie wida¢ godlo 1/JG 51 oraz napis eksploatacyjny na oslonie podwozia glownego, a takze zolty ,,pysk” i nietypowo pomalowany kolpak,
ktory w caloSci pokryto farbg RLM 70. Warto zwroci¢ uwage, ze na wiatrochronie jest lusterko wsteczne. MT via M. Krsvian)




ku ministerstwo wydalo wskazowki co do tego, jak
powinny by¢ malowane samoloty przeznaczone do
dziatan w Afryce. Wedle danych RLM przemalowy-
wanie mialo nastepowac w nastepujacy sposob: gor-
ne i boczne powierzchnie mialy by¢ oczyszczone przy
pomocy rozpuszczalnika 7238, nastgpnie po osusze-
niu miano zaszpachlowac szczeliny, po ¢zym naleza-
lo polozy¢ warstweg ochronnej farby stosowanej do tej
pory na samolotach morskich — Flieglack 7108.01,
podezas gdy dol mial by¢ pokryty ta samg farba, ale
w kolorze... RLM 65! Te samoloty, ktore nie miaty
Jeszeze naniesionych farb ochronnych, a wigc znaj-
dowaly si¢ w trakcie montazu, mialy by¢ pokryte jed-
nokrotnie: najpierw 7102, nastepnie 7106 i w koncu
7108.01 na powierzchnie gorne, a 7108.65 na dolne.
Na to wszystko (z wyjatkiem dotu) miala by¢ polo-
zona jedna warstwa Flieglack 7122.02. Zalecano tak-
ze stosowanie farby toksycznej o oznaczeniu 1050,
najprawdopodobniej w celu utrudnienia szkodnikom
(np. termitom) konsumpcji samolotow.

Powstaje zatem pytanie, czy personel zakladow
modernizujacych ,Messery” dostosowat si¢ do tych
wytycznych i dot samolotu pokryl farba RLM 65, czy
tez moze pozostawil ja w kolorze RLM 767 A moze
niektore elementy pomalowano 65-ka, a inne 76-ka,
i stad wzigla sig roznica w wygladzie dolnych czesei
okapotowan ,,Emilow” z I/JG 27? A moze receptury tej
ni¢ zastosowano, bo do lutego—marca 1941 roku, gdy
zaczeto montowac tropikalne ,,Emile”, wymyslono juz
inng? Jak by jednak nie bylo, wyjasnienie dlaczego
wytypowano RLM 65 na Me 109 jest bardzo proste
— pod koniec 1940 roku w Niemczech nie produko-
wano jeszcze ani farby tropikalne) w kolorze RLM 78,
ani tym bardziej innej, przeznaczonej do zastosowa-
nia na samolotach morskich w kolorze RLM 76.
Wszystkie maszyny morskie malowano RLM 65.
Aponiewaz samoloty majgce dziala¢ w Afryce cheia-
no lepiej zabezpieczy¢, wige wybor musial pasc na
ten wlasnie kolor.

Z okresu, kiedy ,,Emile” jednostki pojawily si¢ na
Syeylii w marcu 1941 roku, zachowalo si¢ nieco
zdjec. Wynika z nich, iz samoloty 1 Staffel mialy al-
bo zolte ,,pyski”, albo delikatny kamuflaz naniesiony
na zolty nos. Inne maszyny mialy dwubarwne okapo-
towania silnikow — 26tto-RLM 76. Dobrym przy-

Kolejna z serii fotografii Me 109 F-2 — przygotowywania do sluzby, poczatek 1941 roku.
Zwracaja uwage godlo I/JG 51 oraz napis eksploatacyjny na oslonie podwozia glownego,
»pYysk” jest zolty, a kolpak nosi nietypowe malowanie — pokryto go w calosci farbg RLM 70.

Warto zwroci¢ uwage na lusterko wsteczne na wiatrochronie.

kladem takicego malowania jest biala czworka, ktora
ruchoma ostong (ostong chtodnicy oleju) ma jasniej-
szq niz pozostala czes¢ ostony silnika, co moze wska-
zywac na malowanie RLM 76 w tym miejscu. Iden-
tycznie sytuacja przedstawiala si¢ na samolocie no-
szacym najprawdopodobniej nr. ser. 3558. W 2 Staf-
fel natomiast ,,pyski” byly pokryte gestym, ciemnym
kamuflazem niemal do samego dotu, ktory mogl byc
w kolorze zottym.

Samoloty montowane od podstaw w wersji tropi-
kalnej — na przyktad Me 109 F—4/trop — byly juz
malowane wylacznie wedle schematéw fabrycznych.
Tak wige wewngtrzne powierzchnie poszezegolnych
elementow mogacych ulegac elektryzacji kryto naj-
pierw farbg 7118 (poprzez zanurzenie w niej poszcze-
golnych cz¢sci), a na to naktadano Flieglack 7122.02.
Elementy stalowe i stopy magnezowe kryto jedno-
krotnie farbami: 7102, potem 7106 1 na koniec 7109.02.
Inne elementy malowano farbami 7102 1 7109.02.
Wszystkie one pochodzily z kategorii farb przezna-
czonych dla samolotow morskich, a wige o lepsze)
odpornosci na szkodliwe warunki srodowiska.

Na Me 109F i poznicj Me 109G afrykanski ka-
muflaz naktadano w dwojaki sposdb. Kolor RLM 79
byt nanoszony na catym kadtubie, az do samego do-
tu, lTub tylko do jego polowy (ale to pojecie jest
wzgledne, albowiem kadlub pokrywano w mnie)
wigcej 40-60% — dobrym ,miernikiem” jest wlew
paliwa pod kabina). Reszt¢ samolotu malowano far-
ba lazurowg RLM 78. W jednostkach ten fabryczny
schemat bardzo rzadko uzupelniano o plamy 1 plam-
ki w kolorze zielonooliwkowym RLM §0. W niekto-
rych jednostkach czyniono to wedle jednego wzorca
— tak jak na przyktad Me 109E z I/JG 27 w maju
1941 roku — w innych wedle uznania personelu.
Dlatego tez ,Messery” mogly by¢ pokryte na gor-
nych powierzchniach bardzo gesto rozmieszezonymi
plamkami, na przyktad na calym kadlubie niezalez-
nic od miejsca rozgraniczenia koloru RLM 78 od

(MT via M. Krzvian)

RLM 79. Innym razem natomiast w ogole rezygno-
wano z zastosowania RLM 80 i samoloty pozostawa-
ly na gbrmych powierzchniach jednobarwne. Zasto-
sowanie RLM 80 teoretycznie moglo by¢ wynikiem
konieczno$ci dostosowania kolorystyki samolotow
do otoczenia lotniska, ale w praktyce moglo o tym
decydowa¢ ,,widzimisi¢” personelu. W pozniejszym
okresie RLM 80 stata si¢ farbg podstawowa, na ktora
nakladano wzorki w kolorze RLM 79, lub oba kolo-
ry ukladano mniej wigcej rOwnomiernie w plamy.
Ten schemat malowania pojawil si¢ w Tunezji.

W Europie w latach 19411944 stosowano wcigz
jeden 1 ten sam kamuflaz: 74/75/76. Jedynym wyjat-
kiem byl bardzo nietypowy kamuflaz opracowany
w 1944 roku z mysla o eskadrach wysokosciowych
Messerschmittow (G-6 1 G-14 w wersji AS, oraz
G-10) operujacych w ramach JG 3 oraz JG . Sche-
mat polegal na pomalowaniu calego samolotu farbg
RLM 76, w celu lepszego maskowania go na duzych
wysokosciach. Mimo ze kamuflaz taki zostal wpro-
wadzony odgornym rozkazem (zapewne RLM), to
jednak nanoszono go w jednostkach silami persone-
lu, a nie w fabryce.

Ostatnie innowacje w malowaniach ,,Messerow”™
wprowadzono jesienia 1944 roku. Zanim jednak przej-
dziemy do omodwienia tego tematu, nalezy zazna-
czy¢, ze zgodnie z kanonem obowigzujacym w lite-
raturze przedmiotu Messerschmitty mialy by¢ malo-
wane w kamuflaz skfadajacy si¢ z farb RLM 75 oraz
RLM 83. Koncepcja ta opiera si¢ glownie na fakcie,
1z w sierpniu 1944 roku decyzja RLM farba RLM 74
miala zosta¢ wyeliminowana w niedalekiej przyszio-
sc1 z palety Luftwaffe. Jednoczesnie o kolorze RLM 75
nie wspomniano, co wraz z kolorowymi zdjgciami do-
prowadzilo autorow do wniosku o zamianie RLM 74
przez RLM 83.

Problem polega na tym, ze kolorowe zdjgcia bez-
dyskusyjnie dowodzace stosowania RLM 75 niemal
do konca wojny dotycza tylko... Me 110 (produko-
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wany do marca 1945 roku). I tutaj wszystko si¢ zga-
dza, gdyz samoloty te do przelomu jesieni 1 zimy
1944 roku malowano w standardowy kamuflaz 74/75.
Po wyeliminowaniu RLM 74 pozostal zatem na nich
tylko RLM 75, i ten wtasnie kolor mozna zaobserwo-
wac na zdjeciach, czasami uzupelniony o plamy ko-
loru obcego (ktorym faktycznie mogh by¢ RLM 83,
ale mogl by¢ 1 kazdy inny, gdyz niemal na pewno nie
byl nanoszony w fabryce), lub okragle plamki kolo-
ru RLM 76. Wystgpowanie takiej kolorystyki na
Me 110 nie oznacza wszakze automatycznego stoso-
wania tego samego rozwigzania na Me 109. Chocby
dlatego, ze juz we wrzeSniu z linii montazowych
Messerschmitta zeszly pierwsze Me 109 K—4 z cala
pewnoscia noszace nowy typ kamuflazu, powstatego
w oparciu o farby 81/82. Rownie istotne jest 1 to, ze
w 1945 roku na gérmych powierzchniach Me 109
z calg pewnoscig pojawily si¢ plamy koloru RLM 76,
ktore na zdjeciach — barwnych jak 1 czarno-biatych
— mogq dawac dokladnic takie same efekty jak
RLM 75. O rozroznianiu RLM 74, 81 1 83 na takich
zdjeciach mowic juz chyba nie ma sensu...

Jeszcze jedno zdjecie z tej sekwencji — napis na ostonie podwozia jest tu wyraznie

widoczny, podobnie jak lusterko na wiatrochronie.

Moim zdaniem glowny problem w interpretacji
podstawowych farb polega na chronologii. Jak to juz
zaznaczono, nie ulega zadnych watpliwosei, iz nowe
kolory — 81/82 — pojawily si¢ na Me 109 we wrze$-
niu 1944 roku, wraz z rozpoczgciem produkeji ,,Kon-
rada”. Niestety, nie znamy daty pojawienia si¢ w uzyt-
ku farby RLM 831 i to stanowi podstawowa trud-
nos¢ w interpretacji kolorow. W ogole warto w tym
miejscu podkreslic, ze nowych farb — a wige 81/82
— tak jak i w podobnych, wezesniejszych przypad-
kach, uzywano do malowania nowych konstrukeji
(Me 262, He 162, Do 335, Me 109K...). Farba RLM 83
jest natomiast identyfikowana w literaturze fachowe;j
niemal wylacznie na starych maszynach: Fw 190A
oraz Me 109G. Ten podzial wydaje si¢ byé¢ logiczny
i odpowiada¢- faktom, ale tylko do pewnego mo-
mentu. Powstaje bowiem pytanie: jak klasyfikowano
Me 109 G-10, a takze Me 109 G-14 produkcji z po-
czatku 1945 roku?

W rzeczywistosci koncepcja twierdzaca, iz Niem-
cy malowali ,,109” w kamuflaz 75/83 jest wlasciwie
nie do udowodnienia. Stawne kolorowe zdjgcie przed-

16 Znane dokumenty dotyczace malowania Me 262, He 162, Do 335 i Bv 155 (sierpien, wrzesien, listopad 1944 i styczen 1945) mowig

wylacznie o farbach 81/82.

7 Moze poza wyjatkiem ogondw, ktore ofrzymywano od producenta w barwach — na przyklad 82/83 — i montowano go do kadluba pokry-

tego kamuflazem 81/82.
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~ (MTvia M. Krzyzan)

stawiajace zlomowisko, na ktorym wida¢ gorne po-
wierzchnie ,,109” zidentyfikowane jako 75/83, w rze-
czywistosci moze przedstawia¢ zarowno kamuflaz
74/75 jak 1 82/76. Tymczasem zdjecie to przywoluje
si¢ jako dowod na istnienie kamuflazu 75/83. Sprawg
komplikuje dodatkowo dobrze znana kolorowa foto-
grafia przedstawiajaca Me 109 G-14, (zolta piatka)
z 1/1G 53, pomalowanego w kamuflaz. .. 82/83! W tym
przypadku nie moze by¢ zadnej watpliwosci co do
kolorow, ze wzgledu na brazowg farbe¢ RLM 82, Co
jednak istotniejsze, to fakt, ze gdyby to samo zdjecie
przerobi¢ na czarno-biale, to uzyskalibySmy na przy-
klad kamuflaz... 75/83, poniewaz wystepuje na nim
duzy kontrast.

Prawda jest taka, Ze podczas interpretacji kamu-
flazy ,,109” z konca wojny nie wystarczy patrzec tyl-
ko na wyglad koloréw na zdjeciach. Konieczne jest
tez zwrocenie uwagi na uklad kamuflazu. Wszedzie,
gdzie mamy nowy uklad plam, czy ich nowe ksztal-
ty, tam nalezy przede wszystkim doszukiwac si¢ no-
wych kolorow. A zatem na wysokich statecznikach
pionowych malowanych w kragle plamki o ostrych
krawgdziach mamy do czynienia z nowymi kolora-
mi (81/82/83). Podobnie jest w wypadku kamuflazu
Me 109K — mozna chyba uznaé za pewnik, ze my-
sliwca tego nie malowano farbg RLM 75, ani zapew-
ne i RLM 8317. W ogole kamuflaz , Konrada” zaczal



Me 109 F—4/trop z II/JG 27 sfotografowany
najwczesniej wiosng—latem 1942 roku w Afry-
ce. Samolot nosi bardzo nietypowe jak na ten
okres walk oznakowanie, bedgce pozostalos-
cig po kolorystycznej dzialalnosci Niemcow
z konca 1941 roku. Dlatego tez nos maszyny
jest bialy, okapotowanie zélte, pas ogonowy
bialy, naniesiony na belke identyfikacyjna
Il Gruppe, ster kierunku wydaje si¢ by¢ na-
tomiast piaskowy. Koncowki skrzydel biale,
dodane juz pozniej, wiosng 1942 roku. Prze-
cigcie pasa 11 Gruppe bylo wynikiem nama-
lowania elementow szybkiej identyfikacji juz
wAfryce, podczas gdy cale oznakowanie jed-
nostki zostalo naniesione na samoloty jesz-
cze w Niemczech, podczas odbierana maszyn

ze skladnicy. (Gentilli)

roznic si¢ nieco uktadem od kamuflazy 74/75 ,,Gusta-
wow z lata-jesieni 1944 roku, ale dopiero w 1945 ro-
ku. Wezesniej nakladano go w sposob wywodzacy
si¢ z jednego ze schematow 74/75 nanoszonych na
Me 109G produkowanych w Regensburgu, a nazy-
wanego przez nas typem ,,falbankowym”. Byt to ka-
muflaz, ktory biegt grzbietem kadiuba a jego kra-
wedz miata falisty charakter. Drugi typ kamuflazu na
,Konradzie” byt niejako rozwinieciem tej koncepcji
| zapewne fabryczng modyfikacja dotychczasowego
kamuflazu powstata na polecenie RLM. W przeci-
wienstwie do poprzedniego, nowy kamuflaz miat cha-
rakter defensywny!8. Nowy schemat polegat na prze-
niesieniu granicy oddzielajacej kolory gorne od kolo-
ru dolnego na $rodek kadtuba lub trochg nizej. Plamy
nadal byly komponowane w ,,falbanke”, ale majaca
glebsze wyciecia o bardziej ostrych ksztaltach. O ile
malowanic w ,,falbanke” bylo rozwigzaniem stoso-
wanym na Me 109G jak 1 Me 109K produkcji Mes-
serschmitt A.G., o tyle ten drugi typ — ktory nazwie-
my ,gleboka falbanka” — byt stosowany wylacznie
na Me 109K,

Kamuflaz defensywny byl rozwigzaniem catkiem
nowym, wprowadzonym w zycie gdzies pod koniec
zimy 1945 roku. Polegat on na pokryciu niemal cate-
go kadtuba samolotu az do samego dolu jedna lub
dwoma farbami, ktorych identyfikacja jest dosy¢ utru-
dniona, Co prawda niektore zdjecia zdajq sig wskazy-
wac na stosunkowo duzy kontrast wystepujacy
w tym kamuflazu wzgledem schematu ofensywnego,
lecz w praktyce moze to by¢ po prostu iluzoryczne
wrazenie. Tym niemniej mozna spokojnie przyjac, ze
stosowano rozne kombinacje, w ktérych glowna role
musiat odgrywac kolor ciemniejszy. A wigc w przy-
padku kamuflazu 81/82 dominowatby RLM 81 (bra-
z2owy), a w przypadku 81/83 — RLM 83 (ciemnozie-
lony). Chyba na pewno stosowano 1 uklad 82/83, ale
frudno to jednoznacznie potwierdzi¢ dostgpnymi
zdjgeiami. Uwagi te dotycza jednak tylko Me 109G,
adyzna ,Konradzie” stosowano chyba tylko fabrycz-
ny kamuflaz o dotychczasowej kolorystyce 81/82,
gdyz samolot caly czas produkowano w jednej i tej
samej fabryce (nie liczac jednej, niewielkiej partii).

Jak to juz zaznaczono, kamuflaze 81/83 czy 82/83
dawaly wyrazny kontrast, typowy dla niemieckich sa-

molotow mysliwskich. Mimo Ze bez watpienia kon-
trast wystgpujacy w kamuflazu 82/83 byl nieco wigk-
szy niz w zestawie 81/83 (jako ze RLM 82 byt ja-
$niejszy niz RLM 81), to jednak w praktyce, na czar-
no-biatych zdjeciach, rozréznianie takie jest po pro-
stu niemozliwe.

Mozna zaryzykowac twierdzenie, iz w przypad-
ku zestawu 82/83 kontrast byl dosy¢ dokiadnym
odzwierciedleniem efektu bgdacego wynikiem zesta-
wienia farb 74/75 w kamuflazu ,szarym”. Farba
RLM 82 byla mniej wigcej tak ciemna, jak RLM 75
I miata kolor, ktory mozna okreslic jako stricte zielo-
ny. Byl to kolor catkiem nowy w palecie Luftwaffe
i raczej trudno przyrownac go do jakiejkolwiek innej
farby. To samo dotyczy koloru brazowego RLM 8.
Wydaje sig, iz nie byt to czysty braz, lecz raczej bra-
zowokhaki z delikatng domieszkq barwy fioletowej.

W przeciwienstwie do farb7115.8117115.82, kt6-
re wprowadzono w tym samym okresie, 7115.83 byl
pozniejszym kolorem Luftwaffe, powstalym jesieniq
(7) 1944 roku specjalnie z my$la o mysliwcach. Byta
to farba ciemnozielona, nieco jasniejsza niz RLM 70
1 0 bardziej oliwkowym mz zielonym odcieniu. Ra-
cze| bez ryzyka btedu mozna stwierdzi¢, iz byl to ko-
lor ciemniejszy niz RLM 74 1 bardziej khaki.

Identyfikowanie nowych kamuflazy jest tym trud-
niejsze, ze oba kolory — zaréwno zielony 82 jak
1 brazowy 81 — bardzo tatwo zmienialy si¢ w zalez-
nosci od o$wietlenia. Z tego powodu (ale i skiadni-
kow chemicznych!) oba kolory na negatywie foto-
graficznym dawaly podobny efekt i na zdjeciach mo-
ga si¢ niemal zlewaé. W wyniku tego dwa rozne ka-
muflaze — a wigc 81/83 lub 82/83 — moga dawac
bardzo podobne efekty.na czarno-biatych zdjeciach.

Jak zatem widac, kwestia ostatnich wzordéw ka-
muflazy jest trudna do jednoznacznego zdefiniowa-
nia. Jest to jednak drobiazg w poréwnaniu z ustale-
niem kolorystyki dolnych powierzchni ,,109” z kofi-
ca wojny. Zdjecia wykonywane w 1945 roku zdaja
si¢ jednoznacznie wskazywac, ze uzywano wtedy po-
wszechnie bialoszarej farby do malowania dolnych
powierzchni samolotow. Powstaje wige pytanie — co

o

to byla za farba? Czy byta to jedna z odmian RLM 76,
ktore w ostatnich latach rozplenily si¢ w literaturze
przedmiotu, czy jedna z farb podkladowych (zabez-
pieczajacych)? A jezeli byla to ktoras z nich, to jaki
w rzeczywistosci miafa kolor? W kolorystyce Luft-
waffe nie wystepuje przeciez co$ takiego jak farba
bialoszara. Nie koniec na tym — jezeli przyjmiemy,
ze byl to RLM 76, to czy byla to nowa farba (czyli
cof takiego jak RLM 76b) i czym odrozniata si¢ od
biatej farby podkiadowej stosowanej na ,,109” juz
w 1942 roku?

Juz samo ustalenie czym byt RLM 76 w 1944 ro-
ku stanowi problem nie lada. Nie ulega bowiem wat-
pliwosci, ze farba zmienia swoj kolor w zaleznosci
od procesu produkeji 1 wraz z uplywem czasu. Skia-
dniki mozna miesza¢ doktadnie w taki sam sposob
i wedle tych samych proporcji, ale przy koniecznosci
produkowania kilkuset ton miesiecznie jej kolor i tak
must si¢ zmieniac. Do tego dochodzi wplyw wojen-
nej gospodarki chemikaliami, ktora w takim pan-
stwie jak III Rzesza musiata ciagle si¢ zmieniac z ra-
cji blokady gospodarcze;. Jesh dodamy do tego fakt,
ze na przyklad jedna 1 ta sama fabryka mogla zaspo-
koi¢ potrzeby Luftwaffe w 1938 roku, ale juz nie
w 1943 roku, to jasnym si¢ stanie, 1z pod jednym
1 tym samym oznaczeniem w rzeczywistosci krylo
si¢ kilka roznych odcieni. Dlatego w jednej fabryce
do malowania dolnych powierzchni mysliwcow uzy-
wano farby bardziej niebieskawej a w innej szarawe;.
Jezeli ktos cheiatby ten problem poznaé lepiej, to po-
winien zapozna¢ si¢ z doswiadczeniami pltynacymi
z produkcji samochoddw osobowych. Lakiery stoso-
wane do ich malowania maja Scisle okreslony kod,
ktory okresla nie tyle sam kolor, ile okres ich produk-
cji, gdyz kolejna partia takiej samej farby wyprodu-
kowana w nieco pdzniejszym okresie bedzie sig juz
minimalnie roézni¢. Wystepowanie roznic na samo-
chodach stanowiacych czyja$ wlasnosc prywatna jest
nie do przyjecia, ale w wojsku nie stanowi to kom-
pletnie Zadnego problemu.

Z czystym zatem sumieniem mozemy przyjac, zc
w ostatnim pélroczu wojny istnialy dwa czy trzy od-

1% Uklad plam tego kamuflazu w pewnym sensie bardziej przypominal rozwiazania raczej typowe dla RAF, nizli koncepeje kamuflazy

stosowanych przez Luftwaffe juz od 1937 roku.
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Me 109 F-4/trop z 4./JG 27 sfotografowany w Niemczech we wrzeSniu 1941 roku. Wyraznie
widaé, ze samoloty nie mialy jeszcze wowczas elementdw szybkiej identyfikacji, cho¢ posiada-
ly juz pelne oznakowanie jednostki. Naniesiono je dopiero w Afryce, ale zolty ,,pysk” nie przy-
jal sie i na poczatku 1942 roku nie malowano go juz na maszynach przybywajacych jako uzu-

pelnienie strat.

cienie RLM 76. Problemem wciaz jednak pozostaje
kwestia, czy jeden z nich tak bardzo roznit sig od jas-
noniebieskiego standardu, ze az byl bialoszary? A je-
zeli nie, to czy faktycznie owa tajemnicza farba mo-
gla by¢ po prostu biala farba ochronna, ktorej nie za-
malowywano farbg RLM 767 Czy nie moglby to by¢
bialy kolor RLM 67'%, ciemniejszy niz RLM 217 Ja-
ka by nie byla odpowiedz, nie pozostaje cienia wat-
pliwosel, iz w 1945 roku dolne powierzchnie samo-
lotow malowano biatawym kolorem. Jezeli na danym
Me 109 nie wystepuje on na kadtubie lub skrzydtach,
to najczesciej mozna go zaobserwowac na koncow-
kach skrzydel.

Legion Kondor

Samoloty Legionu Kondor byly w calosci malowane
wedle schematow niemieckiej Luftwafte. W przypad-
ku Me 109 byl to zatem kamuflaz , zielony” skompo-
nowany z segmentowych plam RLM 70 1 RLM 71.
W takim teZ stanie ,,Messery” byly wysylane do Hi-
szpanii, gdzie dokonywano ich montazu i — w po-
czatkowym okresie — przemalowania w caltosci na
kolor jasnoszary RLM 63. Jednak nalezy w tym miej-
scu odnotowacé, iz w przypadku niektorych partii sa-
molotow opisanych jako w catosci pomalowane na
jasnoszaro 63, zawsze pozostaje szczypta niepewno-
§ci. Chodzi bowiem o to, Ze niektore Me 109B byly
malowane dopiero w jednostce liniowej, w trakcie
cksploatacji bojowej], a nie w bazie, w ktorej monto-
wano mysliwce otrzymywane z [II Rzeszy. Jesli w ba-
zie takiej kazdy z glownych elementow — skrzydia,
stateczniki, kadtub — mozna bylo bez zadnych pro-
blemow pomalowac RLM 63 z kazdej strony jeszcze
przed ztozeniem samolotu, to dokonanie takiej same;j

(Gentilli)

operacji w jednostce bylo juz trudniejsze. Malowanie
dolnych powierzchni skrzydel, juz zabrudzonych ku-
rzem, woda 1 olejem, zdecydowanie zle wplywalo na
jako$¢ nowe] warstwy farby i bylo niepraktyczne
— aby pomalowac dol plata, trzeba bylto pod niego
wejsé 1 ,,pryskac” farbg w gore, albo zdemontowac
skrzydta. W przypadku samolotow niskich, takich
jak wlasnie Me 109, pierwsze rozwiazanie bylo nie-
praktyczne, a do tego drugiego moglo po prostu bra-
kowaé specjalistycznego sprzgtu. Tak wige czgsto
zdarzalo si¢, i7 samoloty mogly mie¢ przemalowany
kadtub do samego dotu, natomiast dolne powierzch-
nie skrzydet mogly pozosta¢ niezmienione.

W przypadku hiszpanskich Me 109 kwestie tego
typu dotycza przede wszystkim drugiej partii sa-
molotow, dostarczonej w 1937 roku. Wydaje sig, 12
niektore z tych mysliwcow pomalowano w catosci na
RLM 63, podczas gdy pewna parti¢ innych, na przy-
ktad noszgca numery taktyczne rzgdu 30-39, prze-
malowywano ,na raty”, z pozostawicniem dolnych
powierzchni w barwic RLM 65. Chyba wiasnie wte-
dy zapoczatkowano malowanie ,,Messeréw™ wiasnie
w taki sposob (a wige 63/65).

Przyczyny przemalowywania samolotow nie-
mieckich w Legionie Kondor na kolor jasnoszary 63
nie sq wyjasnione i udokumentowane. Istnicje jednak
prawdopodobienstwo, iz wynikato to z pobudek po-
litycznych. Pierwsze dostawy sprzgtu, zwlaszcza te-
g0 najnowoczesniejszego, He 111 1 Me 109, mialy
miejsce na przetomie lat 1936/1937, po czym nasta-
pita przerwa az do jesieni 1937 roku. Poniewaz ofic-
jalnie w Europie obowiazywat zakaz wysylania sprzg-
tu wojskowego na Polwysep Iberyjski, dlatego Niem-
cy starali si¢ lawirowaé. Mozliwe zatem, iZ w celu

19 Nie bede ukrywal, 7e obok samej nazwy farby (Biala), sugestywnie tez oddzialuje numer farby (67), sasiadujacy z RLM 66, W publikacji
Malowanie i oznakowanie Luftwaffe” czes¢ 3 w wyniku ,,obsunigcia” si¢ numerkow kolor ten okreslono jako RLM 41, co jest oczywiscie
ewidentng omytka. RLM 41 mial wystepowaé w tekscie wraz z RLM 44 (oba szare) ,pigtro nizej .

20 Ng przyklad kolorem brazowym mial by¢ malowany Me 109 oznaczony kodem 6*20. W rzeczywistosci jednak, na dostgpnych zdjeciach
wyraznic widaé, iz samolot ma dwubarwny kadlub (a wice 70/71), choé faktyeznie. dokladne okreslenic ksztaltu plam jest niemozliwe ze
Y ¥ G ) jplant ]

wzgledu na kiepskq jakos¢ zdjec.
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zminimalizowania efektow propagandowych prze-
malowywano samoloty, zakrywajac typowo niemiec-
ki kamuflaz, ktory — jak by nie patrze¢ — jest tak-
7¢ W pewnym sensie elementem rozpoznawczym da-
nego lotnictwa. Mozliwe, ze poprzez taki zabieg
cheiano ochronié si¢ przed roznego rodzaju zarzuta-
mi, m.in. o otwartej interwencji Niemiec w wojng do-
mowq w Hiszpanii, jako trzeciej sily. Zarzut ten byt
dosy¢ czgsto spotykany w prasic angielskiej 1 francu-
skiej wlasnie w 1937 roku. Twierdzono wowczas, iZ
IT Rzesza zaklada swoje bazy wojskowe w wydzie-
lonych rejonach Hiszpanii. W rzeczywistosci jednak
Legion Kondor byt jednostkg w 99% ochotniczg, pod-
porzadkowang armii Franco i operujaca na samolo-
tach wydzierzawionych przez Hiszpanow.

Warto w tym miejscu przy okazji zwroci¢ uwage
na fakt, iz samoloty te przemalowywano tylko przy
uzyciu niemieckich farb, podczas gdy w tym czasie
RLM mial juz opracowane farby eksportowe: piasko-
wa, brazowa 1 zielona. Zadna z nich jednak nie trafi-
ta do Hiszpanii, mimo Ze przeciez kolor piaskowy
znalaziby tam duze zastosowanie.

Pierwsze mysliwce Messerschmitta dostarczone
na Polwysep Iberyjski byly prototypami, dlatego tez
nalezy przyjac, ze pierwotnie byly pomalowane w ca-
tosci farbg RLM (2. Nastgpne maszyny byly juz pla-
towcami w wersji B, a wigc musialy by¢ calkowicie
przemalowane z kamuflazu , zielonego™ 70/71 na ja-
snoszaro 63. Wyjatek stanowita wspomniana weze-
sniej partia Me 109B (przedzial kodow 19-38), ktore
przez pewien czas byly uzywane w jednostkach w ory-
ginalnym kamuflazu ,zielonym”. Jednak z czasem
takze i je postanowiono przemalowac. Z kwestig prze-
malowywania tych samolotow zwiazany jest jednak
pewien problem, ktory przybrat dosy¢ duze rozmia-
ry. Otoz kilka ,,Messerow” z 1.J/88 uzywano przez
pewien czas (kilka tygodni?) w nietypowym, kilku-
barwnym kamuflazu na gormych powierzchniach
skrzydet i statecznikow poziomych. Znana jest seria
trzech—czterech zdje¢ ukazujaca czterosamolotowy
klucz Me 109 w locic — dwa z nich maja wlasnie
nietypowo pomalowane gome powierzchnie skrzy-
det 1 statecznikow. Aby rozwiazac t¢ kwestig, wielu
autorow w swoich publikacjach zinterpretowalo te
kolory jako kompilacj¢ 61/62/63, nawiazujaca do ka-
muflazy bombowcow. ,.Zidentyfikowanie” tych barw
w taki sposob dalo z kolei asumpt do nowego sposo-
bu identyfikowania kolorystyki kadlubow tych sa-
molotow. W wyniku tego pojawily si¢ na przyklad in-
formacje o Me 109 z zielonymi 62 czy nawet brazo-
wymi 61 kadlubami?, Poniewaz wspomniane zdjg-
cia s3 stabej jakosci, a na dodatek ukazujq gome
powierzchnie skrzydel w bardzo duzym skrocie, dla-
tego pozwala to na dosy¢ dowolng interpretacje. Jak-
kolwiek zidentyfikowanie nowych kolorow na ,Mes-
serach” byloby bardzo atrakcyjne, to jednak — jak to
si¢ mow1 — rzeczywistoSC jest bardziej szara. Zgod-
nic z posiadang na dzien dzisiejszy wiedza nalezy
stwierdzi¢, iz samoloty, ktorym przypisuje sig kamu-
flaz 61/62/63 na skrzydlach (np. Me 109 z nr 51 142),
w rzeczywistosci posiadaly kamuflaz trojbarwny, ale
zlozony z segmentowych plam koloru jasnoszarego
63 naniesionego na kamuflaz 70/71. Czwartym kolo-
rem sq... czarne chodniki przy kadtubach oraz dyski
znakow rozpoznawcezych (ktore na samolocie Schell-
manna z nr 51 sa akurat duzych rozmiarow). Na nie-
ktorych zdjeciach trojbarwny kamuflaz wydaje sig



Me 109 E-7 z 1/JG 27 sfotografowany na Balkanach w lutym-marcu 1941 roku. Obwddka godla ma nieco odmienny od standardu wyglad.
Numer taktyczny malowano jeszcze wowczas czerwong farba, a nie czarng z czerwong obwodka, jak to robiono pozniej.

by¢ w rzeczywistosci dwubarwny, ale z calg pewno-
scig jest to wynikiem zlania si¢ kolorow 70/71 w jed-
na plamg na czarno-bialych fotografiach.

Wydaje sig, iz problem ten w znacznej mierze po-
wstal z powodu blednej interpretacji podstawowego
koloru ,,gornego” kamuflazu ,,109”, ktéry w zalezno-
sei od o$wietlenia daje na czarno-biatych zdjeciach
inng jasnos¢. Na jednych zdjeciach jest on bardzo ja-
sny, podczas gdy na innych potrafi wreez robi¢ wra-
zenie koloru ciemnozielonego. O zmiennosci tego ko-
loru moze przekonac si¢ na wlasne oczy kazdy czy-
telnik ksigzki ,,The Legion Condor 2!, w ktorej na
stronach 70, 218 1 226 opublikowano zdjgcia dwdch
Me 109. Na stronie 70 widnieje zdjecie Me 109B
2 kodem 6*29 pomalowanego na wszystkich po-
wierzchniach jedna farba i sfotografowanego w Swie-
tle zachodzacego stonca. W takim oSwietleniu kolor
przybral wyglad ciemnego, mogacego bez mata ucho-
dzi¢ za farbg zielong 62, a moze nawet jeszcze cie-
mniejsza. A przeciez niemozliwe jest aby samolot na
dolnych powierzchniach malowany byl kolorem
ciemnozielonym.

Na stronach 218 i 226 znajdujg sig¢ z kolei dwa
zdjecia tego samego samolotu — Me [09E z kodem
6*119. Na jednym z nich (str. 218) wyglada on tak,
jak gdyby mial okapotowanie silnika pomalowane
farbg RLM 63, a reszte kadtuba farbqg RLM 62 lub je-
szeze ciemniejszq. Jednak na stronie 226 ten sam my-
Shiwiec jest juz sfotografowany w innym oéwietleniu
 bardzo wyraznie widac, 1z nosi standardowe dla wszy-
stkich ,,109” jednobarwne malowanie RLM 63 na
gomych powierzchniach,

Warto w tym miejscu podkreslic, Ze nie jest praw-
da, jakoby dwa Me 109 B-1 — z kodami 6*6 oraz
6*16 — byly pomalowane farba koloru srebrnego.
Co prawda ,,Messery” utrwalone na zdjeciach robig
takie wrazenie, ale brak jest na to potwierdzenia z in-

nych zrodel, co jest tym bardziej istotne, Ze same
zdjgcia sg racze] dwuznaczne.

Skoro mowa o wielobarwnych kamuflazach Le-
gionu Kondor, to nalezy wspomnie¢ takze o najbardziej
nietypowym malowaniu, a mianowicie o Me 109B
z kodem 6*38, pilotowanym przez Terrego. Wydaje
sie, Ze znane zdjgeie tego samolotu przedstawia go
w trakeie kilkufazowego procesu przemalowywania,
dlatego jego kamuflaz jest az tak nietypowy. Niemniej
jednak, mozna by chyba zaryzykowac twierdzenie, iz
takze na tym samolocie widoczny jest kamutlaz 70/71,
cho¢ o zatartych granicach kolorow, uzupehniony na
lewym skrzydle przez plam¢ w kolorze RLM 63 (brak
czarnego chodnika).

Znakiem rozpoznawczym lotnictwa Franco —
w tym takze Legionu Kondor — bylo czarne kolo na
kadtubic i obu powierzchniach plata, a takze czarny
krzyz $w. Andrzeja na bialym sterze kierunku. Po
pierwszym okresie do$wiadczen znaki nieco zmody-
fikowano — w czarne kolo na skrzydtach (zardwno
od dotu jak i gory) wpisano taki sam krzyz sw. An-
drzeja, ale w kolorze biatym. Tylko w nielicznych
przypadkach biate krzyze byly wigksze od czarnego
kola. Czarne kota na kadhubie pozostawiono bez zmian,
choc bardzo czgsto uzywano ich jako tla dla najroz-
niejszych godel.

Mimo tych modyfikacji, znaki rozpoznawcze nie
byty tak dobrze widoczne, jak tego oczekiwano (czar-
ny zawsze bardzo zle spisuje si¢ jako element iden-
tyfikacyjny), dlatego tez gdzie$ okolo lata 1937 roku
wprowadzono elementy szybkiej identyfikacji — bia-
le koncowki skrzydel na wszystkich samolotach.

Oznakowanie Me 109 w Hiszpanii byto uzupel-
nione godlami eskadr oraz osobistymi, a takze koda-
mi samolotow. Skladaly sie one z dwoch cyir, lub

(Crentilli)

z cyfry 1 liczby. Pierwsza z nich wskazywala na typ
samolotu (w przypadku Me 109 byla to cyfra 6), a na-
stepna na kolejny egzemplarz maszyny. Na pierw-
szych egzemplarzach Me 109 malowano je rozdzie-
lone kreska, ale pozniej zmieniono ten system, tak ze
szostka byta zawsze przed znakiem rozpoznawczym,
a numer samolotu za nim.

Na statecznikach pionowych malowano takze sym-
bole zwycigstw w postaci bialych, pionowych pas-
kow, podczas gdy kolpaki zdobiono niejednokrotnie
kolorem eskadry. Na Me 109E kolorystyke platowca
dopelnial czarny pas ciagnacy si¢ od kolektorow spa-
lin za splyw skrzydta przy kadtubie, ktory chronit far-
be kamuflazu przed okopeeniami, a jednoczesnie pel-
nit role chodnika.

Oznakowanie Me 109

Poczatkowo samoloty wojskowe nie nosity zadnych
oznak przynaleznosci panistwowej, z wyjatkiem trdj-
barwnego pasa na stateczniku pionowym, odzwier-
ciedlajacego barwy Niemiec sprzed 1918 roku. Ozna-
kowanie to uzupelniono flaga , jedynie stusznej partii”
— NSDAP, zaraz po powolaniu do zycia Wehrmach-
tu, 6 lipca 1935 roku. Rozkaz z tego dnia przewidy-
wal malowanie tego oznakowania tylko na lewej stro-
nie statecznika, podczas gdy na prawej nadal mialy
pozosta¢ dotychczasowe barwy. Kolejne zmiany za-
inicjowano rozkazem z 15 wrzesnia tego samego ro-
ku, gdy wprowadzono czarno-biale krzyze wzorowa-
ne na uproszczonych krzyzach niemieckich z konco-
wego okresu [ w$, oraz wymieniono szarfy na prawe;
powierzchni statecznika na flagg NSDAP. Poczatko-
wo krzyze malowano bez czarnych obwodek, ale po-
niewaz w takiej formie biale elementy zlewaly sig
z tlem jasnoszarych maszyn (RLM 63), dlatego sto-

21 K. Ries, H. Ring, ,,The Legion Condor, Schiffer M. H., 1992,
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Me 109 E-7/trop dowodcy 3./JG 27 w locie, wiosna 1941 roku. Samolot ma ledwie widoczng
z0ltg jedynke w czarnej obwodce oraz bialy pas szybkiej identyfikacji. Swiadczyloby to, Ze
zdjecie wykonano juz po lagdowaniu na Sycylii, a najpewniej w Afryce, wiosng 1941 roku. Ze
zdjecia odczytaé mozna, Ze samolot nie mial Zoltej ostony silnika. Zélty jest prawdopodobnie
za to nosek kolpaka, (Petrick)
Me 109 E-T/trop z I/G 27 noszacy nietypowy kamuflaz. W przeszlosci istnialy liczne wersje
interpretacji tego malowania (nazywano je na przyklad ,,tygrysim” lub ,,zebrowatym”, suge-
rujac jego specjalne przygotowanie do dzialan w Afryce), ale w praktyce jest to standardowy
kamuflaz europejski Jagdwaffe 74/75/76. Pierwotnie powstal w 1/JG 3 pod koniec 1940 roku,
a nastepnie po renowacji samolotu w Niemczech trafil wiosng do I/JG 27, gdzie przemalowa-

no mu ,,pysk” i fragment kadluba ,,pod” numer taktyczny. (MT via M, Kizyzan)

sunkowo szybko wprowadzono cienkie czarne ob-
wodki. Krzyze takie nazywano Balkenkreuz — Krzyz
Belkowy. 24 pazdziernika 1939 roku wprowadzo-
no nowe typy krzyzy, o szerszych obwodkach, za-
rowno bialej jak 1 czamej. Zanim jednak do tego do-
szfo, juz w trzeciej dekadzie wrzesnia zarzadzono
malowanie ogromnych krzyzy zarowno na dolnych
jak 1 gornych powierzchniach skrzydel wszystkich
samolotow, zardwno mysliwskich jak 1 bombowych,
1 to w takich proporcjach, jakie pozniej ustalono roz-
kazem z 24 pazdziernika. Poniewaz najbardziej rzu-
cajacym si¢ w oczy elementem krzyza byly jego bia-
le obwodki, dlatego w niektorych jednostkach malo-
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Jedno z bardziej znanych zdje¢ Me 109 E-7/trop z I/JG 27, ukazujace specyficzny kamuflaz
nanoszony wiosng 1941 roku na Sycylii. Samolot ma tréjbarwny kolpak (bialo-RLM 70 z czer-

wonym noskiem), a na sterze kierunku cztery znaki zwyciestw.

wano tylko te , katowniki”. Mimo wprowadzenia no-
wych krzyzy w pazdzierniku, te duze, namalowane
Juz na platach maszyn, nie zostaly zmienione i pozo-
staly az do mniej wigcej lata 1940 roku, czyli do wy-
czerpania si¢ tak pomalowanych samolotow. Czasa-
mi jednak decydowano si¢ na ich zamalowanie na
gornych lub dolnych powierzchniach, co nadawalo
samolotowi dodatkowa kolorystyke, bowiem czesto-
kro¢ stosowano przy tej procedurze przypadkowa
farbg (na przyklad biata na RLM 65, czy RLM 02 na
zestaw 70/71).

Tymczasem zaszly takze zmiany w malowaniu
oznakowania na statecznikach pionowych. 1 stycznia
1939 roku wprowadzono zasadg nanoszenia tylko sa-
mej swastyki w bialej 1 czarnej obwodce (w praktyce
czama byla czesto pomijana), co doprowadzito do ma-
sowego przemalowywania oznakowania na statecz-
nikach w jednostkach. Dokonywano tego poprzez za-
malowywanie czerwonego pasa i biatego kota, teore-
tycznie przy pomocy farby RLM 71, W kilka miesig-
cy potem, rozkazem z 24 pazdziernika 1939 roku,
nakazano malowa¢ swastyki tylko na stateczniku pio-
nowym, a nie na linii podziatu statecznika i steru kie-
nunku. Ta zasada utrzymata sie do konca wojny.

W pozniejszym okresie wprowadzono oficjalne
zasady oszczgdnego malowania znakow, a wige sa-
mych katownikow czy wymiany czarnego koloru na
ciemny kolor kamuflazu, ale w praktyce rozwiazania
takie pojawily si¢ juz w 1940 roku.

Oznakowanie taktyczne w jednostkach mysliw-
skich sktadato si¢ z kompilacji znakow geometrycz-
nych, malowanych wedle nastgpujacego klucza: brak
znaku— I Gruppe; pozioma belka (Balke)— II Grup-
pe; pozioma, wezykowata linia (Schlangenlinie)
— [T Gruppe; koto (Kreis)— IV Gruppe. Przynalez-
nos¢ samolotow do kluczy sztabowych grup 1 putkow
takZe oznaczano znakami geometrycznymi. I tak: win-
kle funkcyjne (czyli katowniki; Winkeln) oznaczaly
maszyny sztabow grup, natomiast strzaly funkcyjne
(Pfeilen — tworzone poprzez polaczenie winkla z li-

(Autor)

nig poziomy, zazwyczaj ,,zaostrzona z jednej stro-
ny) zarezerwowano dla platowcow sztabow putkow.

Eskadry identyfikowano za pomoca przypisane-
go im koloru (przed wojng uzywano trzech kolorow:
bialy — pierwsza eskadra, czerwony — druga, z6ity
— ftrzecia), ktorym malowano cyfry (wystgpujace
takze tylko w formie obwddki) poszczegolnych sa-
molotow, a dosy¢ czgsto takze kolpaki lub ich czgscl.
Caty ten system oznakowania wprowadzono w zycie
rozkazem z dnia 3 stycznia 1939 roku... a wlasciwie
nie wprowadzono, lecz usankcjonowano istniejgce
rozwigzania, wprowadzone jednym z wczesniejszych
rozkazow. Caly ten system powstawac zaczal juz
w grudniu 1937 roku. Uzasadniajac to pewnymi trud-
nosciami w identyfikacji przynaleznosci samolotu
w powietrzu, grudniowy rozkaz oficjalnie wprowa-
dzal w zycie (w praktyce system ten stosowano juz
co najmniej od poczatku lata tego roku) zasade roz-
dzielania numeru samolotu 1 symbolu grupy znakiem
rozpoznawczym — Balkenkreuzem. We wczesnie)-
szym okresie na He 51 stosowano system malowania
numeru samolotu 1 poziomych linii identyfikacyj-
nych grup przed krzyzem i czgsciowo pod kabing pi-
lota, czyli wedle systemu uksztaltowanego rozkazem
z 2 lipca 1936 roku. Po wprowadzeniu na uzbrojenie
Me 109 system ten nieco zmodyfikowano, tak ze na
przyktad samoloty I Gruppe nosity numery taktyczne
nie przed krzyzem, lecz za nim. Poniewaz jednak jed-
nostki rozrastaly sig, a oznakowanie nalezato ujedno-
lici¢, dlatego system ponownie zmieniono, w wyniku
czego na przyktad numer samolotu zawsze mial wy-
stepowac przed krzyzem.

Tym samym dokumentem (grudzien 1937 roku)
wprowadzono zasade malowania na mysliwcach go-
det putkéw lub grup jako elementu identyfikacyjne-
go, w miejsce stosowanych na dwuptatach kolorow
na maskach silnikow. Godla mialy si¢ znajdowac za-
raz pod czolowym elementem wiatrochronu. Kazde
takie godlo musiato by¢ odpowiednio zaprojektowa-
ne i przedstawione dowodztwu Luftwaffe do akcepta-
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¢ji. Czasami zajmowalo to duzo czasu. Na przyklad
stynne godto putku ,,Richthofen” zostalo opracowa-
ne juz w 1937 roku, a sztab Luftwaffe zaaprobowal
je dopiero w lutym roku nastepnego.

System wprowadzony rozkazem z dnia 3 stycznia
1939 roku nie byt ostateczng wyrocznig 1 zmieniat si¢
pozniej, zarowno w czasie pokoju, jak i w trakcie
wojny. Na przyklad male cyfry samolotow sztabo-
wych wpisywane w winkle zastgpowano duzymi cy-
frami, odpowiadajacymi wielkoScia samym winklom,
To samo dotyczylo alternatywnego systemu oznako-
wania takich samolotow, w ktorym uzywano figur
geometrycznych w miejsce cyfr. Je takze nakazano
malowa¢ w powigkszonej formie, mimo zZe jeszcze
w 1939 roku stosowano je dwukrotnie mniejsze;
wielkosci. W systemie tym uzywano na przyklad pio-
nowej belki dla oznakowania samolotu adiutanta (lub
oficera wywiadu — tzw. la) 1 dwoch belek dla ofice-
ra przy sztabie (Major beim Stab). Kota 1 okregi za-
rezerwowano dla oficera technicznego 1 — prawdo-
podobnie — tacznosci. W takim systemie samoloty
dowodcow byly oznaczane podwonym winklem
(Doppelwinkel) lub tez winklem i tréjkatem (Winkel
und Dreieck).

Jeszcze innym rozwigzaniem bylo zastgpowanie
cyfr lub znakow geometrycznych literami — np. dla
adiutanta wyznaczona byla litera ‘A’, dla oficera
technicznego litera “T°, a dla lacznosciowca ‘N’
(wszystkie litery pochodzily od stow, oznaczajacych
specjalizacjg oficera). Co wigcej, czasami stosowano
nawet oznaczenia bedace kompilacja dwoch syste-
mow — cyfrowego i geometrycznego. Czgsto stoso-
wano takze oznakowania niestandardowe, jak na przy-
ktad w JG 2 w 1941 roku. Chyba najbardzie) niety-
powym znakiem tego typu w 1940 roku byt znak ru-
niczny odpowiadajacy tacinskiej literze S na Me 109E
pilotowanym przez Ogruf.-SS R. Heydricha, zastgp-
ce RfSS H. Himmlera 1 szefa RSHA, a pelnigcego
w III/JG 1 funkcje oficera przy sztabie.

W trakcie wojny zmieniano takze system ozna-
kowania przynaleznosci do poszczegolnych grup.
W 1940 roku powstal na przyklad alternatywny
system oznaczania czwartej grupy. W miejsce kola
— wzglednie okregu — wprowadzono Krzyz Balkan-
ski (Balkankreuz). Wystepowat on jednak wyjatkowo
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Powyzej i ponizej: Zdjecia Me 109 E-7/trop z 1/JG 27 tuz po ich przemalowaniu na Sycylii w maju 1941 roku. Wydaje sie, Ze maszyny mogly
nalezeé¢ do 1 Staffel, o czym $wiadczg biale elementy kolpakéw, bo numerow jeszcze nie namalowano. Czy jednak w praktyce oddano je do
dyspozycji tej eskadry, czy innej, tego juz nie wiadomo. Warto zwroci¢ uwage na rézne umiejscowienie godel jednostki na oslonach silnika
na zdjeciu po lewej. Rownie istotne jest odnotowanie réznic w odcieniu farby lazurowej na oslonie silnika ,,Messera” na zdjeciu ponizej — jego

dolna czgs¢ jest jaSniejsza niz gorna, identycznie jak na Me 109 zolta 4-ka. (Gentilli

rzadko 1 spotykany jest na zdjgciach przedstawiaja-
cych samoloty IV/IG 51. W rok pdZniej w miejsce li-
nii faliste), oznaczajacej trzecia grupe, wprowadzono
pionowa belkg. W przeciwienstwie do oznaczenia
[V Gruppe, to oznakowanie przyjelo si¢ i bylo bardzo
szeroko stosowane, catkowicie wypierajac linig fali-
sta, ktora tymezasem zmodyfikowano i ponownie wy-
korzystano. Zostala ona nieco skrocona, lub wrecz
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przeciwnie — wydltuzona, i nieco splaszczona. W ta-
kiej formie linia falista stata si¢ standardowym ozna-
kowaniem czwartych grup od okolo konca 1943 ro-
ku (np. IV/IG 3 czy IV/IG 54). Ciekawym odstep-
stwem od tej zasady bylo oznakowanie IV/JG 27, kto-
re uzyskano poprzez namalowanie za krzyzem dwach
rownoleglych poziomych belek, zapozyczonych od
II Gruppe. Rownie nietypowym oznakowaniem dys-

ponowata I1/JG 51 w trakcie dzialan nad Sycylig
w 1943 roku, kiedy to poziomy pas II Gruppe malo-
wano nie za krzyzem, lecz przed numerem taktycz-
nym samolotu.

Dodatkowy — 1 zarazem najbardziej barwny
— system oznakowan tworzyly godia eskadr, grup
(malowanych obok godet pulkdw) i osobiste (wszyst-
kie prawdopodobnie zatwierdzone rozkazem z 3 sty-



cznia 1939 roku) oraz elementy szybkiej identyfika-
¢ji, wprowadzone latem 1940 roku. Na te ostatnie
skladaly sig Zolte lub biale stery kierunku, koncowki
skrzydel 1 statecznikow poziomych oraz nosy samo-
lotow mysliwskich. Caly ten system powstat w lipcu
(najprawdopodobniej pod koniec tego miesiaca) i zo-
stal wprowadzony w zycie na przelomie lipca i sierp-
nia (na poczatku sierpnia?) w zwigzku z rozpocze-
ciem operacji przeciw Anglii. Zolte lub biate (stanow-
czo jednak czgdciej Zolte, nie stosowano podziatu ko-
lorow na jednostki) elementy identyfikacyjne mialy
pozwoli¢ na szybkie rozpoznawanie wlasnych for-
macji mysliwskich, tak aby nie musiano czekaé na
ich identyfikacjg do ostatnicgo momentu. System ten
przetrwal bardzo dlugo, cho¢ z modyfikacjami. Na
przyklad we wrzesniu zaprzestano malowania kon-
cowek skrzydel i1 statecznikow poziomych, choc
w niektorych jednostkach operujacych na ,.Emilach”
powrocono do niego w 1941 roku,

System szybkiej identyfikacji wykorzystano do
maksimum podczas kampanii batkanskiej, gdy malo-
wano nietrwala zolta farba wszystkie samoloty biora-
ce w niej udzial. Nowoscia bylo zastosowanie na
nich zoltych pasow na ogonowych czesciach kadhu-
bow oraz zottych pasow wzduz krawedzi sptywu
skrzydel. Poza tym, malowano takze na z6lto okapo-
lowania silnikow, koncowki skrzydel i sterow wyso-
kosci oraz stery kierunku. Takie upstrzenie samolo-
tow bylo konieczne wobec stosowania przez strong
przeciwng tych samych typow samolotow (Do 17
1 Me 109). Poza tym Luftwaffe dziatata w przytlacza-
jacej przewadze, co pozwalalo na bardziej owocne
wykorzystanie takich bogatych oznakowan.

System ten ewoluowat w trakcie kolejnych mie-
sicey w zbior standardowych elementow szybkiej
dentyfikacji (ESI) dla Frontu Wschodniego. Poczat-
kowo nie byt on catkowicie jednolity, ale na prze-
strzeni miesigey uksztaltowano go wedle konkret-
nych zasad. Jedna z najbardziej ,spornych” kwestii
ESI w 1941 roku byl Zolty pas na ogonie. W wigk-
szosci jednostek malowano go mniej wigeej na sze-

roko$¢ segmentu kadluba tuz za krzyzem, ale w paru
innych pas ten przylegat do krzyza. W jeszcze innych
malowano go podwoéjnej szerokosci, a wiec na dwa
segmenty (tak bylo w JG 53 oraz JG 52), podczas gdy
w III/JG 54 malowano go jeszcze wedle systemu bal-
kanskiego, tzn. przed krzyzem. W ogole w JG 54 wy-
pracowano wlasny styl malowania zoltego pasa, po-
legajacy na umieszczeniu go ,pod” krzyzem, na calq
Jjego szerokosc.

Pozostale elementy, a wigc dolne koncowki skrzy-
del, dolna cz¢s¢ okapotowania silnika i ewentualnie
ster kierunku, kryto z6ltg farba raczej regulamie. Te
ESI ulegly zmianom dopiero pod koniec wojny, gdy
koniecznym stalo si¢ przeniesienie pasa kadlubowe-
go na przod samolotu. Wtedy to zaczgto malowac py-
ski ,,Messerow” pochodzacych z putkow ,,wscho-
dnich™ na kolor zolty, siggajacy do kolektoréw lub
nieco dalej.

Do malowania ESI uzywano trzech kolorow
I dwoch rodzajow farb. Poczatkowo, w pierwszych
tygodniach Bitwy o Anglig, traktujac te elementy ja-
ko zjawisko przejsciowe na czas zmasowanej ofensy-
wy (tak samo jak i w przypadku Batkanow), uzywa-
no farby nietrwalej Flieglack 7120, ktora fatwo bru-
dzila si¢ oraz Scierala. Dotyczy to zwlaszcza koloru
bialego, ktory stosunkowo szybko ustapil miejsca
kolorowi zottemu (w pazdzierniku raczej nie spotyka
si¢ juz biatych elementow). Potem jednak — jesienia
1940 roku, kiedy zolte nosy mysliwcow utrwalily si¢
Jjako clement identyfikacyjny — zaczeto stosowac
wylacznie standardowe farby Flieglack 7122, ktore
dawaly trwaly, matowy efekt. Uzywano trzech kolo-
row: bialego 21, jasnozoltego 04 oraz — chyba naj-
rzadzie] — ciemnoz6itego 27. Czasami na jednym sa-
molocie stosowano dwa kolory— RLM 04 i RLM 27.

Podobne zadanie spefnialy specjalnie pomalowa-
ne kofpaki. Pokrywane bardzo kontrastowymi kolo-
rami (czerwony + zolty, czarny + bialy) byly dziclo-
ne na dwie do czterech czesci, ktore w trakcie obra-
cania si¢ dawaly migotliwe efekty. Wprowadzenie ta-
kiego oznakowania — ktére poniekad odgrywato

rolg ozdobng — bylo wynikiem do$wiadczen podpo-
wiadajacych, iz strzelcy bombowcow zbyt wezesnie
otwieraja ogien do zblizajacych si¢ do nich formaciji
mysliwcow, bez wzgledu na to czy te maja zolte ,,pys-
ki” czy nie. Ten migotliwy efekt obracajacych sie kol-
pakow okazal sig tak doskonalym pomyslem, zwla-
szcza w przypadku kolpakow samolotow Me 109 F/G,
iz stal sig statym elementem identyfikacyjnym dla
wlasnych formacji mysliwskich az do 1944 roku.
Witedy to, wraz z koncem 1943 roku, kompozycja ta
zostata zastapiona przez ,Swiderek”, ktéry pierwot-
nie zostal wymyslony po to, aby utrudnia¢ celowanie
strzelcom amerykanskich bombowcow podezas czo-
lowego zblizania sig do nich. Strzelcy celujacy w sro-
dek kolpaka, cheac nie cheac, mogli ulec do pewne-
go stopnia temu pulsujacemu efektowi i na krotki mo-
ment mie¢ problemy z naprowadzeniem siatki celow-
nika w $rodek samolotu. ,,Swiderek” bardzo szybko
okazat si¢ by¢ rownie dobrym clementem identyfika-
cyjnym jak segmentowy system malowania kolpa-
kow 1 w koncu wyparl go calkowicie.

Samoloty dowodcow jednostek oznakowywano
jeszcze w inny sposob, a mianowicie przy pomocy
proporczykow instalowanych do masztow anteno-
wych lub paséw malowanych na kadlubie. Dotyczy-
lo to maszyn uzywanych przez dowodeow eskadr, al-
bowiem wedle standardéw nosily one na kadlubach
tylko numery taktyczne samolotow. O ile proporczy-
ki byly dosyc¢ czgste i mozna je bylo spotkaé jeszcze
w 1942 roku, o tyle pasy zostaly dosy¢ szybko zapo-
mniane. Stad niewiele znanych jest przykladow ta-
kiego oznakowania, a za wzorzec mozna uznaé pasy
noszone na samolotach JGr 102 z wrzesnia 1939 ro-
ku. I tak: Me 109D dowodcy 1. eskadry miat bialy
pas, ,Messera” dowddcy 2. eskadry charakteryzowal
czerwony pas w biatych obwoddkach, podczas gdy
Me 109 dowodey 3. eskadry nosit dwa, niemal na
pewno zolte, pasy.

W niektorych przypadkach, na przyktad Me 109E
dowodcy 2/1G 27 (,,Samoa”), pasek ten nie byt pio-
nowy, lecz ukosny i biegl przez czes¢ kadhuba.

Ujecie Me 109E z ITI/JG 27 na lotnisku w Syeylii. To, co na nim jest najwazniejsze, to jednak nie maszyna na pierwszym planie,
lecz trzy ,Emile” w tle, w tym jeden znaczony z6ltg 4-kq. Jest to ta sama 4-ka, ktora widaé na zdjeciach na stronach 32-33.

(Griehl)
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Na tej i sasiedniej stronie:

Me 109 E-7 z z61tg 4-kq na lotnisku Ain-el-
Gazala, okolo czerwca 1941 roku. Samolot
nosi dopiero co naniesiony kamuflaz afry-
kanski skladajacy si¢ z farb 78/79/80. Warto
zauwazy¢, jak roznie prezentujg si¢ kolory
na zdjeciu barwnym, a jak na czarno-bia-
tych. Szczegolnie warto zwréci¢ uwage na
roznice wystepujace w RLM 79 na okapo-
towaniu silnika. Interpretujac czarno-biale
zdjecia mozna by dojs¢ do wniosku, iz po-
kryto je dwoma kolorami, ale w rzeczywis-
tosci — jak dowodzi kolorowe zdjecie — byl
to RLM 79. W praktyce moze to by¢ efekt
odmiennego procesu malowania — goérng
czes¢ mozna bylo po prostu fatwo zdjac i po
wyczyszezeniu dokladnie pomalowaé, a z dol-
ng byl juz problem. Takze zolty kolpak wy-
glada inaczej na czarno-bialych zdjeciach;
jest to efekt oSwietlenia. Warto rowniez zwro-
ci¢ uwage, Ze 6ty kolor Iba tygrysa na oka-
potowaniu jest inny niz z0l¢ kolpaka. To z ko-
lei skutek zastosowania dwoch odcieni zolei
— RLM 04 oraz RLM 27.

(BundesarchiviSignal)
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Me 109 G-14 z 1/JG 53, Niemcy, wiosna 1945 roku. Samolot nosi ostateczng wersje kamuflazu skladajacego si¢ z barw 81/83 na gornych
powierzchniach, uzupelnionych plamami bialo-szarymi na stateczniku pionowym. Na zdjeciu wyraznie wida¢ kolor farby RLM 81, a takze
niemal na pewno RLM 83 (ktora najprawdopodobniej wida¢ tez na sterze kierunku). Zdjecie to najczesciej opisywane jest blednie, gdyz
kolory samolotu identyfikuje si¢ zgodnie z przyjetymi dawno temu zasadami (np. 74/82, 74/75 itp.). Zestawienie obu zdje¢ — czarno-bialego
I kolorowego — pokazuje, jak irracjonalnie mozna podpisaé zdjecie nie posilkujgc si¢ rzetelng wiedzg lub interpretujac jedynie czarno-biale

fotografie.

fvia Hideva Ando)
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Me 109 E-7itrop dowodey 1./JG 27, Oblt. Wolfganga Redlicha,
potowa czerwea 1941 roku w Ain-el-Gazala. Samolot ma stan-
dardowy kamuflaz 74/75/76 z elementami szybkiej identyfikacji.

Me 109 E~Titrop z 2./JG 27 w typowym dla te] jednostki
| malowaniu, polowa czerwca 1941 roku w Ain-el-Gazala.

Sylwetki boczne w skali 1 : 48

Me 109 E-Titrop z 1.JG 27 w malowaniu fabrycznym,
uzupednionym w jednostce o drobne, rzadkie i nieregulame
plamy RLM 80, lato 1941 roku. Samoloty dostarczane

z |l Rzeszy juz w afrykaniskim malowaniu mozna rozpoz-
nac po niskim rozdziale koloru gérnego od dolnego.




JACEK R, JACKIEWICZ

Sylwetki boczne w skali 1 : 48

Me 109 E-7 z 2/JG 3, styczen-luty 1941 roku w St. Omer. Samolol nosi
standardowy kamuflaz 74/75/76, cho¢ naloZony w nietypowy sposéb, 8 mia-
nowicie w pasy. Elementy szybkiej identyfikacji namalowane w sposdb type-
wy dia tej jednostki. Numer taktyczny domniemany, dany dla przykiadu, ale
jego krdj | umiejscowienie sg prawidiowe. Lews strons samalotu i przéd od-
tworzone ze zdjec; reszta: wyglad domniemany, wzglednie rekonstrukcia.




Ten sam samolot juz w stuzbie w IJG 27 w Afryce wiosng
1941 roku. Tutaj jest to juz Me 109 E-Tltrop, ktdry po moder-
nizacji zostal catkowicie przemalowany w swej czolowej czes-
ci. Rejon numeru taktycznego zostal z kolei zamalowany za-
pewne w jednosice, a wiec juz po odebraniu samolotu przez
MG 27. Dolna czesc okapotowania silnika niemal na pewno
byla w kolorze RLM T76. Gldwny uktad kamuflazu samolgtu
pozostat jednak bez zmian. Wyglad lewej strony samoloty
odtworzono zZe zdjgeia; wyglad statecznika plonowego — do-
mniemany.

Sylwetki boczne w skali 1: 48

Me 109 E-Thtrop z IJG 27, lato—jesien 1941 roku,
biala 12-ka. Samolot nosi standardowy kamuflaz
(78/79/80) i oznakowanie JG 27 z tego okresu.




JACEK R. JACKIEWICZ

KECAM

Sylwetki boczne w skali 1 : 48

Me 109 E=T/trop z 1.JG 27, wiosna 1841 roku w Afryce.
Samolot miat niestandardowe zawijasy na boku kadtuba,
ale cata reszta malowania byta \w normie™ 74/75/76.




JACEK R. JACKIEWICZ
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Sylwetki boczne w skali 1: 48

Me 109 E=Titrop z 2./JG 27, lato 1941 roku. Malowanie
i oznakowanie standardowe dla jednostki w tym okresie.




Me 109 E-4 — standardowy
wzor kamuflazu: 65/71/02.

"1 Napis na pokrywie

krocca wiewowego
glikolu, obwodka
Mok jasnozielona
"1 ) Napis na pokrywie
krééca wiewowego
Glyst glikolu, obwodka
jasnozielona
4 ) Napis na pokrywie
miarki poziomu oleju,
obwddka czerwena
.4 Napis na pokrywie
miarki poziomu oleju,
obwodka czerwona

19|

(19

WE

Reifendriick 4.5 atli (13 Cignienie w ogumieniu
4,5 atmosfery

12345678 (§)Numerseksj

kadiuba

c3 -8 ) Oznaczenie pokrywy
wlewu paliwa z zazna-
czeniem jego symbolu
lub liczby oktanowej,
Zolty trojkat z bialg
87 obwddka
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21) Tabliczka znamionowa 19—
plalowca, czarna
7 Tu chwytac, . ; . !
,:;::‘*““ czama obwodka [0 Sylwetki w skali 1 : 48
o i ] e i
S -_ | I I
Higr anhebon 11 TI.I pﬁdﬂﬂsm, EZEI’IT}.I' ]
'L okrag wokdl punktu
O podnoszenia ogona
11 Tu padnosic, czarny '\\"‘*-\_
e AT okrag wokdl punktu N
anhoben podnoszenia ogona

. 5 ' WE - Waagerecht

Einsteliung (pozycja 2ﬁ’ —
horyzontalna), czerwony 3

prostokgcik

0

* —  16) Wskaznik kata zaklino-
: wania statecznika
poziomego

-

'3 ' Oznaczenie krocca
wlewowego oleju,
brazowy trdjkat
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0 O

A

.3 ' Oznaczenie krocca
wiewowego oleju,
brazowy trojkat
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nier aufoOSKR” 12/ Tu podpierat
9 ) Slopier, ¥

czama obwodka
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Micht mll‘nsunu‘,‘ 14 NI-E Odgll'lﬂl'.
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Mematynysposoo 15, W.NIr 1234
0znaczenia numeru

seryjnego (Werk Nummer); W.NQ 1234
czasgmi numerwystepowal  \W.N. 1234
bez literowego przedrostka W.Nr 109 1234

W.Nr 109 1234F

Sylwetki w skali 1 : 48

Nicht Verstellen 19 Nie odginac, bialy

napis na czerwonym
lrymerze

oot U 4y, 18’ Tlen do respiratora,
ﬂ;*é"' "'%"-,;;; okrag z bialo-niebieskimi
segmentami

+ 10/ Apteczka pienwszej pomocy, \ '
czerwony krzyz \
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Me 109 E-T/trop z Stab/JG 27 znaczony nietypowym
ukladem winkli: glowny standardowy, a w Srodku maly
odwrécony dziobkiem do gory o 90°. Samolot ukaza-
ny zostal w wygladzie z poczatku wiosny (marzec—
kwiecien) 1941 roku.
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Me 109 E-Titrop 2 3.JG 27, dzieki kidremu jest Sylwetki boczne w skali 1 : 48

mozliwe datowanie zmiany ,mundury” na Mes-
serschmittach IfJG 27 w Afryce (patrz tekst). Tak
jak i wiele innych Messerschmittw jednostki,
takze i ten mial nieco odmienng kolorystyke dol-
nej czesci okapotowania silnika, Malowanie ze
wszystkich stron odiworzone ze zdjgc.




Ponizej prezentujemy thumaczenie chyba pierwszego dokumentu, jaki zostat sporzadzony na temat Me 109 poza wytwornia Messerschmitta, i na jaki udato si¢ na-
trafi¢ autorowi. Jego warto$¢ polega przede wszystkim na tym, Ze ukazuje on ulomnosci najwezesniejszych ,,Jumo-schmittow™, ktore w koncu zmusity Williego
Messerschmitta do przekonstruowania swego samolotu (mialo to miejsce wiasnie w tym okresie). Z raportu jasno wynika, Ze najwcze$niejsze serie ,Berty”
z nieprzestawialnym smiglem nie mogty uchodzic¢ za chocby udane mysliwce.

Thumaczenie (autorstwa Marka Murawskiego) pochodzi z kopii raportu przeznaczonej dla LC Il 2 w RLM. Dokument nie zawiera sygnatury.

Versuchskommando VK/88
15 stycznia 1937

Techniczny raport z doswiadczen
z wyposazeniem lotniczym
VK/88 w okresie od 1.12.36 do 15.1.37

(Raport sporzadzit v. Richthofen 2.)

(-]

Mysliwiec przechwytujacy

Ogdine

1. Doswiadczenia w locie

a)

b)

Dziatania bojowe

Z uwagi na bardzo niskg aktywnos$¢ nalotow nieprzyjacielskich bom-
bowcow na wszystkich frontach w okresie sprawozdawczym, samo-
loty nie miaty okazji do oddania strzatow. Atak na mysliwce, z zasto-
sowaniem techniki przechwytywania w walce powietrznej, réwniez
nie byt mozliwy. Ponizsze ustalenia oparte zostaty na doswiadcze-
niach z lotow treningowych i patrolowych.

Witasciwosci lotne

Jezeli chodzi o wiasciwosci lotne, to dziatania obu prototypow od-
danych do dyspozycji Oddziatowi Do$wiadczalnemu’, nie wykazaty
zadnych nowych cech. Najwtasciwsze wywazenia na sterach powin-
ny odpowiadac tym, ktore zastosowano w Bf 109 V4. Zbyt duze sity
meczg pilota, zbyt delikatne ustawienia nie sg wskazane z uwagi na
brak doswiadczenia personelu.

Konieczne jest uproszczenie procedur obstugi silnika. Zasadniczo
pilot nie powinien zaprzata¢ sobie gtowy tymi wszystkimi recznymi
dZwigniami i kontrolg; jego uwaga musi by¢ skupiona na obserwacji
otoczenia. Mozna to rozwigza¢ w prosty sposob: centralnym orga-
nem kierowania pracg silnika musi byé manetka gazu.” Obecnie sto-
sowane dZwignie korygowania wysokos$ci i ustawienia zaluzji chtod-
nicy muszg zostac zastgpione przez automat, poniewaz doswiadcze-
nie pokazuje, ze pozostawiane sg i tak w jednym potozeniu. Dopiero
po dtugich prébach stwierdzono, ze zamkniecie wylotu chtodnicy jest
bezcelowe. Klapa chtodnicy przez caty czas pozostaje otwarta, co nig-
dy jeszcze nie pozwolito na uzyskanie dodatkowej predko$ci okoto
18 km/h. DZwignia zaptonu powinna posiadac tylko dwa ustawienia,
sprawdzanie pojedynczych pomp moze by¢ interesujace wytgcznie
dla mechanikéw na ziemi w przypadku zaktocen w pracy. W przeci-
wieristwie do tego, wydajnosc recznej pompy paliwowej musi zostac
Zwiekszona, poniewaz stosowana obecnie pompa awaryjna nie po-
siada odpowiedniej wydajnosci.

W Scistym zwigzku z powyzszym pozostaje uproszczenie instru-
mentow kontroli pracy silnika. Stwierdzono, ze podczas lotu nie zwra-
ca sie uwagi na zaden z tych instrumentow. Jako zmiang zapropono-
wano pozostawienie wytgcznie obrotomierza i wskaznika ciSnienia ta-
dowania, ktére musza by¢ umieszczone na gtownej tablicy przyrza-
dow i posiadac wyraZne, duze i czytelne wskazowki.

Wobec zastosowania przestawnego smigta, nalezy zwrocic szcze-
g6Ing uwage personelowi na znaczenie obrotomierza i wskaznika
cisnienia tadowania. Wskaznik cisnienia w instalaciji paliwowej moze
zostaé umigszczony razem ze wskaZnikiem ci$nienia tadowania.
Wszystkie pozostate wskazniki kontroli pracy silnika moga zostac za-
stapione trzema lampkami ostrzegawczymi:

— czerwona (,,stop”) dla spadku ci$nienia oleju ponizej najnizszej do-
puszczalnej wartosci; zalecana czynnosc — wytgczenie silnika;

— 70#ta (,uwaga”) przy oproznieniu sie zbiornika paliwa do ilosci
wystarczajgcej na 10 minut lotu; zalecana czynnoSc¢ — przygotowanie
do ladowania;

~ zielona (,jazda”) przy uzyskaniu temperatury oleju 30 stopni; zale-
cana czynnos$¢ — start, ew. zwolnienie hamulcow.

c) Osiagi w locie
Stwierdzono nastepujace osiggi maksymalne: Fil
— Wznoszenie od 0 do 3000 m: 5 min. 30 s ze statym $migtem
— PredkoS¢ maksymalna pozioma na wysokosci 3000 m: 2. Doswiadczenia naziemne
okoto 420 km/h wzgledem ziemi
Ani predkos¢ wznoszenia, ani predkos¢ pozioma nie wystarczaja Poniewaz personel naziemny oddziatu do$wiadczalnego sktadat sie
do tego, zeby zapewni¢ samolotom zasadniczg przewage 0siggow W przewazajacej czesci z mechanikow zaktadowych, mozliwe byto
nad nieprzyjacielskimi mysliwcami i bombowcami. Moc silnika musi bezproblemowe przeprowadzanie koniecznych przegladéw ptatowca
wynosi¢ co najmniej 750 KM przy tej samej masie. Wskazane jest w bardzo krdétkim czasie. Niewielkie naprawy, ktére byty konieczne
uzycie $migta o topatach przestawialnych w dwa ustawienia. w przypadku pekania blach itp., nie wniosty zadnych nowych do-
d) Roine Swiadczen.

Nalezy odej$¢ od przesadnego koncentrowania si¢ na lekko$ci kon-
strukeji z uwagi na Zywotno$¢ ptatowca (pekanie blach). Odcigzenie
konstrukeji uzyska¢é mozna poprzez rezygnacje z czesci niepotrzeb-
nych urzadzen. W zwigzku z tym w mysliwcach przechwytujacych od-
dziatu do$wiadczalnego zostaty wymontowane wszystkie podzespoty
zgodnie z zatgcznikiem S.0.3.: instalacja radiowa, podtgcze do ubra-
nia ogrzewanego i instalacja tlenowa, co zmniejszyto mase o 60 kg.

Czas lotu powinien wynosi¢ minimum 2 godziny, w przeciwnym
wypadku loty patrolowe z uzyciem niewielkiej liczby samolotow nie
beda mozliwe.

Urzadzenie chowania podwozia pracuje jak dotychczas w sposob
zadowalajacy. Potrzebna bytaby lampka kontrolna zablokowania tyl-
nego kofa.

Jezeli chodzi o obstuge zespotu napedowego, to potwierdza sie
punkt widzenia przedstawiony juz wczesniej w kraju wobec technikow
z firmy, ze nie poczyniono zadnych postepdw w sprawie zwiekszenia
przejrzystosci i bezpieczeristwa prac serwisowych. Nalezy doprowa-
dzi¢ do sytuacji, aby juz w fazie projektowania zespot napedowy mu-
siat zostac sprawdzony element po elemencie, ztozony w formie
atrapy, a w fazie odbioru poddany testom zblizonym do warunkdw
operacyjnych. Odpowiednie wytyczne oparte o tutejsze doSwiadcze-
nia znajdujg sie obecnie w fazie opracowywania. Na poczatek nalezy
podkresli¢ nastepujace zagadnienia:

a) Wymiana zespotu napedowego. Z przyczyn opisanych ponizej, mu-

siata zosta¢ dwukrotnie dokonana wymiana silnika. Na te czynnos¢
czterech ludzi (dwéch monterow zaktadowych, dwdch zotnierzy) po-
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trzebowato za kazdym razem 46 godzin, az do lotu prébnego. Do ich
dyspozycji znajdowato si¢ tylko prymitywne wyposazenie, trojnog
roztozony na zewngatrz hangaru. Dlatego tez prace nie mogly zostaé
wykonane kompleksowo, tak jak robi sie to w kraju. Nie wymieniono
catego zespotu napgdowego, a wytgcznie sam silnik. Najbardziej

utrudniaf prace, podobnie jak w przypadku innych prac serwisowych,

nieprzejrzysty system utozenia przewodow i wreg. W przysztosei na-
lezy zastosowac na silniku jedna listwe, wzdtuz ktorej utozone zosta-
ng wszystkie przewody. Szczegdlnie pracochtonne jest rozkrecanie

| dokrgcanie zabezpieczen Srub (drut).

[..]

b) Tankowanie
Oddziat doSwiadczalny nie dysponuje specjalnym wyposazeniem do
tankowania samolot6w, takim jak w kraju. Stosowano cysterne sa-
mochodowa nalezacg do hiszpariskiej firmy handlujacej paliwem, na
podwoziu Renault ze zbiornikiem paliwa o pojemnosci ok. 600 |
| pompg reczng typu Tuboflex. Z uzyciem dostarczonego przez od-
dziat doswiadczalny specjalnego lejka awaryjnego typu D.B.U. mozli-
we byto tankowanie samolotu z predkoscia 10 I/min. Poniewaz wy-
dajnos¢ tankowania w kraju moze osiggac¢ szybko$c 100 I/min, czas
tankowania wydtuzyt sie dziesieciokrotnie. Jednakze dzieki niewiel-
kiemu zapotrzebowaniu na paliwo mysliwcow przechwytujacych

(okoto 230 1) oraz dzieki dobrej organizacji pracy personelu, czas ten

mozna uznac za mozliwy do przyjecia. Bardzo przydatne okazaty sie
lejki awaryjne, szczeg6lnie w przypadku konieczno$ci tankowania
Z kanistrow po przymusowym ladowaniu. Wskazane bytoby powiek-
szenie otworu wylotowego lejka w celu zwigkszenia jego przepusto-
wosci. Urzadzenia do tankowania zamontowane w ptatowcu dziataja
bez zarzutu. Informacije o sktadowaniu paliwa znajduja sie ponize;.

¢) Uruchamianie silnika
Wszystkie samoloty oddziatu do$wiadczalnego wyposazone zostaty
W urzadzenie rozruchowe Bosch-Eclipse z recznym ustawieniem jed-

nokierunkowym. Urzadzenie to wystarczato, jak dotad, we wszystkich

wypadkach, bez stosowania jakichkolwiek procedur wczesniejszego

podgrzewania, do uruchomienia silnika podczas pierwszej praby, na-

wet jezeli samolot stat przez catg noc na wolnym powietrzu przy
temperaturze otoczenia przejSciowo spadajacej do -4 stopni Celsju-
sza. W ciggu dnia silniki uruchamiane sg co godzine, aby utrzymaé
stafa temperature pracy. Podczas sporzadzania niniejszego raportu
doszto do peknigcia sprzegta taczacego urzadzenie rozruchowe, co
moze zrodzi¢ obawy, ze tego typu wypadki moga sie powtdrzyé,
szczegolinie podczas pierwszych préb uruchamiania zimnego silnika.
Poza tym czeste uruchamianie silnika w celu utrzymania statej tem-
peratury jego pracy jest niepraktyczne.

W zwiazku z powyZzszym proponuje sie montowanie w ptatowcu
dwubiegowego silniczka, ktéry odpowiedzialny bedzie za staty prze-
ptyw cieczy chiodzace; silnika, a spaliny powstate podczas jego pra-
cy postuza do podgrzewania cieczy. Dzieki temu silnik lotniczy nie
bedzie musiat pracowac.

-]

Bf 109

Numer fabryczny® ptatowca: V3 V4

Silnik: Jumo 210 C Jumo 210 B

Smigto: trojtopatowe, dwutopatowe,
Schwarz stafe

Uzbrojenie: 2 MG 17 2 MG 17

kaczny czas lotu: 15h 25 h

Czyszczenie szyb podczas deszczowej pogody jest bardzo utrudnione.

Wentylacja kabiny musi zostaé ustawiona w ten sposob, zeby
strumien Swiezego powietrza znajdowat sig¢ na wysokosci ust pilota,
jednoczesnie mu nie przeszkadzajac.

Droga przesuwu manetki gazu powinna zostaé ustawiona w taki
sposob, aby otwarcie przepustnicy w sposéb liniowy powodowato
wzrost liczby obrotow silnika.

Warstwa szpachléwki nie zostata potozona starannie, co spowo-
dowato czgsciowe pekanie i odchodzenie powtoki malarskiej. Raczka
recznej pompy paliwowej utamata sie przy podstawie.

Dato sig stwierdzic, iz w przypadku zbyt krétkiego przytrzymania
przetacznika dZwigni wysuwania podwozia, tylne kolo nie zawsze wy-
suwa si¢ podczas ladowania. Poniewaz sprawdzenie wysuniecia sie
tylnego kota z fotela pilota jest niemozliwe, a ptatowiec nie zostat
wyposazony w awaryjng ptoze, w takim wypadku nastepuje uszko-
dzenie steru kierunku. Lampka kontrolna wysuniecia kétka ogonowe-
go jest pozadana.

W Bf 109 V3 z przyczyn opisanych ponizej musiata nastapic wy-
miana silnika z pierwotnego Jumo 210 C na Jumo 210 B, poniewaz
nie dysponowano rezerwowym silnikiem 210 C. Przy uzyciu statego
Smigta nie stwierdzono zadnych zmian wtasnosci lotnych.

Silnik Jumo 210 B

Silnik dwubiegowy (Jumo 210 D) w Ju 87 przyczynit sig w znaczacy
sposob do powigkszenia mocy startowej. Jego obstuga byta prosta
i nie nastreczafa zadnych probleméw.

Jak na mysliwiec przechwytujacy silnik dysponuje zbyt matg moca.
Podczas szybkiego wznoszenia liczba obrotow szybko spada i silnik
sie krztusi. Bardzo przydatne bytoby $migto o przestawnych topatach.

PrzejScie pomiedzy biegami jest zadowalajace, szczegdlnie jezeli
pilot przywyknie do otwierania przepustnicy tagodnie, a nie raptow-
nie. W przeciwieristwie do B.M.W. VI, silnik czasem lekko sig krztusi,
poniewaz regulator ciSnienia tadowania nieco opdZnia otwarcie wylo-
tu diawika.

Gaznik jest bardzo czuty na wiasciwg regulacje. Poniewaz tempe-
ratura powietrza i ciSnienie atmosferyczne w ciggu dnia mocno sig
tutaj zmienia, najwtasciwsze ustawienie dysz wtryskiwaczy mozliwe
jest dopiero po kilku probach. Ogélinie stwierdzono, ze silniki po do-
starczeniu z fabryki wykazujg sie zbyt wysokim cignieniem tadowania
0 0,07 do 0,1 atmosfery; wyloty dysz zostaty zmniejszone o 2/10.
Silnik musi zawsze zosta¢ ustawiony na wyzsze obroty, poniewaz fat-
wo sig krztusi. Elastyczniejsze zamocowanie bytoby sensowniejsze,
lecz z powodu zamontowania M.G.C. 30 nie jest jednak mozliwe
z Uwagi na ich celnosc. Ze wzgledu na duze wahania temperatury
nalezy zmieni€ rowniez system podgrzewania gaznika, poniewaz po
zbyt dtugim rozgrzewaniu silnik nie chce wejsé na wysokie obroty.

Jezeli chodzi o usterki mechaniczne, stwierdzono jak dotad na-
stepujace:
~ pompa cieczy chtodzacej® zawiodta w trzech przypadkach, prawdo-
podobng przyczyng byty zanieczyszczenia cieczy;

— jedna z pomp paliwowych jest zepsuta. W Bf 109 V3 wymieniona
zostata przez B.EW dostarczona wczesniej z Jumo podpora termo-
statu przeptywu oleju na wykonang samodzielnie. Urzadzenie pekfo
podczas lotu z powodu niedostatecznej wytrzymatosci Scianki i pier-
Scienia mocujgcego. Ubytek oleju spowodowat zatarcie silnika;

— silnik wymontowany z Bf 109 V3 z uwagi na spadek mocy i nie-
szczelnoS¢ uktadu olejowego (po 80 godzinach pracy) powinien zo-
stac tutaj czgsciowo sprawdzony. Raport zostanie sporzadzony po
zakoriczeniu badan.

Sporzadzajacy
pod. Richthofen

1 Versuchskommando — w skrécie VK. Wydzielony oddziat w 88 (Legion Kondor) bez spec-
jalnej struktury, stworzony specjalnie z my$la o testowaniu samolotéw wiasnych i obeych
(na przyktad wioskich) w warunkach polowych.

2 W oryginale zdanie zostalo podkreslone przez osobe czytajaca.
3 Pomytka autora; w rzeczywistosci chodzi o oznaczenie fabryczne platowca.
4w oryginale pompa wodna (Wasserpumpe).
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Smiglo o zmiennym skaku

Kotpak smigha

Siinik DB 601 A

toze (dZwigar) silnika

Lotka

Klapa

Kadiubowe karabiny maszynowe MG 17
Ostona przedzialu uzbrojenia

9. Osftona kabiny

10. Piyta pancerna 2a glowa pilota
11. Zhiornik paliwa

el B et SRS Tl e e

—lil

12. Przewody wlewowe paliwa
13. Linka anteny

14. Akumulator

15. Mechanizm regulacji kata zaklinowania statecznika poziomego
16. Statecznik plonowy

17. Ster kierunku

18. Ster wysokosc|

19. Statecznik poziomy

20. Zastrzal

1. Kétko ogonowe
22. Wyposaienie radiowes

b

23. Wyposaiznie radiowe

24. Ciegna napedu sterdw

25. Kofcdwha skrzydta

26. Slot

27. Chiodnica phynu chtodzacego silnik
28. Magazynek bebnowy dziatka

29. Skrzydlowe dziatko MG FF

30. Zasobnik lusek | tasmy amunicyjnej
31. Koto podwozia glownego

32. Golen podwozia ghdwnego

33. Wiot powietrza do sprearki

34. Rury wydechowe

35. Ostona silnika

36. Zbiarnik phynu chtodzacego silnik




ME 109 W OBCYCH REKACH

Powyzej: Me 109 G-14/U4 testowany przez Brytyjezykow jesienig 1944 roku nosil typowo brytyjskie malowanie, polegajace na pokryciu gor-
nych powierzchni farbami Dark Green oraz Dark Ocean Grey. Warto zwroci¢ uwage, ze na skrzydlach naniesiono pasy inwazyjne, a na ka-
dlubie liter¢ P od slowa prototyp. Samolot zostal zarejestrowany jako VD358. Warto zwroci¢ uwage, ze samolot mial dwubarwny kolpak. Tyl-
na czes¢ zostala na pewno pokryta RLM 70, natomiast kolor przedniej mozna tylko zgadywac (niebieski?). (MAP)

Ten sam samolot z naniesionymi nan pasami inwazyjnymi i nowym typem brytyjskiego kamuflazu deformujacego, naniesionym chy-
ba dopiero w 1945 roku. Tak wygladal samolot, gdy eksponowano go na wystawie zdobycznego sprzetu, otwartej w jakis czas po za-
konczeniu wojny. (MAP)
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Powyzej: Me 109 G-6/R6/U4, W.Nr. 412951, ktéry 21 lipca wyladowal w Manston, gdzie go
czgsciowo przemalowano i zarejestrowano jako TP814. ,Serial” RAF-u umieszczono na
czyms, co wyglada na pas identyfikacyjny pulkéw Jagdwaftfe. Jezeli nie zostal przemalowany,
to wskazywalby na I/JG 27 (zielony pas), lecz na liScie strat jednostki brak takiej maszyny,
Fakt ten, wraz z brakiem godla na silniku, moglby wskazywaé na samolot z uzupelnien,
ktorego by¢ moze nawet nie zdgzono weiagnaé¢ do ewidencji jednostki. Na marginesie warto
zaznaczy¢, ze kamuflaz, wersja samolotu oraz elementy szybkiej identyfikacji sg typowe dla
Me 109 tej jednostki z tego okresu. (MAP)
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Ponizej: Me 109 F-2, W.Nr. 12764 dowddcy
I/JG 26 ,,Schlageter”, ktory w lipcu 1941 ro-
ku musial na nim wyladowaé przymusowo
w Anglii po nieudanej walce ze Stirlingiem.

(MAP)




Nie da si¢ ukry¢, ze Me 109 okazal si¢ samolo-
tem pechowym 1 bardzo szybko przestat by¢ tajemni-
czq niespodzianka dla przeciwnikow III Rzeszy.

Juz w Hiszpanii, zaledwie po mniej wigcej sze-
Sciu miesiacach stuzby wpadl w rgce wroga nie-
uszkodzony Me 109B, 4*15, w ktorym Fw. Otto Po-
lenz przez przypadek przymusowo wyladowat za li-
niami wroga. Do samolotu szybko dotarli Francuzi,

ktorzy zmontowali ekipg specjalistow majaca na ce-
lu zbada¢ go na miejscu. Misja przybyla na miejsce
| stycznia 1 od razu przystapita do prac. Ukonczono
je latem 1 wtedy tez platowiec rozebrano w celu wy-
stania go droga morska, a nastgpnie pociagiem, do
NII WWS w ZSRS. Samolot poddano intensywnym
badaniom, ktore mialy duzy wplyw na rozwdj so-
wieckiego programu modernizac)i lotnictwa. Nastep-

Powyzej i ponizej: Me 109 G-2, W.Nr. 10639
pomalowany w tréjbarwny kamuflaz — sza-
ro-zielono-jasnobrazowy — zostal wystawio-
ny na publiczny widok w 1953 roku z okazji
Horse Guard Parade. (MAP)
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Powyzej i ponizej: Me 109 E-3, W.Nr. 1034 zdobyty we Francji, a nastgpnie testowany w Anglii, gdzie otrzymal angielski brazowo-zielony ka-
muflaz oraz ,,serial” AE479. (MAP)
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Po lewej i ponizej: Dwa ujecia Me 109F testowanego
w NII WWS zima 1942/43. Samolot zostal w calosci
przemalowany na gornych powierzchniach, a by¢ moze
i na dolnych, o czym Swiadczy brak plamy obcego kolo-
ru pod gwiazdami. Co ciekawe, pod kabing, na lewej
stronie kadluba, pozostawiono godlo jednostki Luftwaf-

fe uzywajacej samolotu. (Pictrow)

Po lewej i powyzej:

Me 109 E-3, W.Nr 4101
z JG 51 zostal zdobyty
juz przez Brytyjczykow
I przez nich przebadany.
Na zdjeciach widzimy go
w stanie, w jakim prze-
trwal wojne (z owiewkq
Erla-Haube, na dole)
oraz po starannej reno-
wacji w latach 1970-tych

(ll g0 r}*). fAuior)
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Po lewej: Me 109F
zestrzelony przez So-
wietow nad wlasnym
terytorium w 1941
roku. Maszyna ozna-
czona zoltg ,,5” latala
w I Gruppe niezna-
nego pulku.

{Auitor)

e, 3
Powyzej i po lewej:
Kolejny Me 109F
stracony przez So-
wietow nad wiasnym
terytorium latem—je-
sienig 1941 roku. Na
kadlubie wyraznie

wida¢ nr 1.
{MAP)



Zdjecia na tej stronie:
Jeden z Me 109 G2
zdobytych pod Stalin-
gradem przez Sowietow
zostal przemalowany

i przechodzil testy

w NII WWS pod koniec
1943 roku. Jak widac,
byla to wersja R6 z pod-
skrzydlowymi dzialkami
MG 151/20. Tak jak i in-
ne ,Gustawy” z ,,kotla”,
takze i ten pochodzil
2JG 3 ,Udet”.

(Piefrow)
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Grupa sowieckich specjalistow z wizytq u Mes-
serschmitta latem 1940 roku. Po prawej wi-
dzimy I. F, Pietrowa, a obok niego Supruna.
W $rodku tlumaczka, niemal na pewno pod-
oficer KGB lub GRU. W tle Me 109 E-3 na-

lezacy do Luftwaffe. ,
(Pietrow)

,,l !.s,!.m

Ldjecia ponizej oraz na sasiedniej stronie:
Me 109 E-3 bez zadnych znakéw rozpoz-
nawczych, zostal dostarczony do ZSRS przez
Niemcow w 1940 roku i tego samego roku
zbadany w NII WWS. Samolot na pewno no-
sil niemieckie kolory, a wiegc RLM 65 na dole
I RLM 71 lub 70/71 na gorze.

(Pietrow)
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Me 109B zdobyty przez wojska republikan-
skie w Hiszpanii w 1937 roku zostal przeba-
dany na miejscu przez Francuziw, a nastep-
nie wyslany do NII WWS na intensywne tes-
ty. Zdjecie wykonano wla$nie w tej instytucji

podczas badania samolotu. (R Bock)
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Po lewej i ponizej: Me 109 E-3,
W.Nr 1034 niedlugo po wylgdowa-
niu na terytorium kontrolowanym
przez Francuzow wiosng 1940 ro-
ku. Jak widzimy, maszyna nalezala
do 1. Staffel pézniejszego 1/JG 54.
Samolot nie mial zadnych istot-
nych sladoéw uszkodzen, a pilotowi
udalo si¢ nawet wyladowa¢ w te-
renie z wyciagnietym podwoziem.
Maszyna miala wcigz jeszcze sta-
ry typ oznakowania, cho¢ krzyze
na dolnej powierzchni skrzydel
byly juz duzych rozmiaréw. Na
stateczniku pionowym wyraznie

wida¢ bialy W.Nr.
(J. Crow)




Zdjecia na tej stronie: Rumunski egzem-
plarz Me 109 G-6 — W.Nr. 166133, ktory
wpadl w amerykanskie rece w bardzo niety-
powych okoliczno$ciach. Otéz ksigze kpt.
wBuzu” Cantacuzino, rumunski as majjcy
w tym czasie 64 zestrzelenia na koncie (pew-
ne 1 prawdopodobne), przewidzl nim 22 sier-
pnia 1944 roku z Rumunii do Foggia we
Wloszech amerykanskiego pilota Lt. Col. Ja-
mesa A. Gunna II z 454th BG. Messersch-
mitt zostal wcielony do sluzby amerykans-
kiej, a Rumuna... odstawiono do Bukaresz-
tu dwa dni pézniej na pokladzie P-51. Jak
wida¢ ze zdje¢, Amerykanie natychmiast
przemalowali maszyne do swoich wymagan,
cho¢ nie bardzo zgodnie z regulaminem. Na
skrzydlach naniesiono stary typ znakow roz-
poznawcezych, a na kadlubie amerykanska
flage. Przemalowano takze ogonowy pas oraz
wwiderek” na kolpaku — jedno i drugie po-
kryto niemal na pewno czerwong farba. Ka-
muflaz maszyny pozostawiono w nienaru-
szonym stanie, tak jak i godlo Grupul 1 Vi-

natoare na oslonie silnika. (J.Crow)

nie (w 1941 roku) Me 109 trafil do specjalnej jedno-
stki, wykonujacej loty rozpoznawcze nad terytorium
zajetym przez wroga.

Ledwie padly pierwsze strzaly oficjalnie rozpo-
czynajace Il w.s., a Niemcy juz stracili na korzysc
przeciwnika kolejnego Messerschmitta 109, w dodat-
ku w najnowoczesniejsze] wersji, produkowanej do-
piero od dziewigeiu miesi¢ey. Do wydarzenia doszto
na pograniczu Polski 1 wschodniopruskiej dzielnicy
[l Rzeszy poznym popotudniem 1 wrzesnia 1939 ro-
ku, kiedy to piloci I/ JG 21 powracali znad Warsza-
wy. Polacy zauwazyli ladowanie samolotu, ktory roz-
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Pamigtkowe zdjecie polskich Zolnierzy zro-
bione po wojnie na Me 109 G—6 z wysokim
numerem taktycznym — 23, czarnym w bar-
wnej, eskadrowej obwodce. Na opuszczonej
oslonie chlodnicy oleju dobrze wida¢ zabru-

dzenia eksploatacyjne. (Autor)

Me 109 F—4, na ktérym w 1942 roku uciekl do
Szwajcarii jeden z niemieckich pilotow roz-
prowadzajacych maszyny do jednostek.

(B. Barbas)

g

bil sie podczas przyziemienia na polu ze wzgledu na
zly teren. Jego pilot, kapitan, mial potamane obie no-
gi, ale sam wydobyl sie z wraku i ostrzeliwal sie
nadbiegajacym Polakom, dopoki nie zostal podobno
zabity. Jeden z niemieckich pilotow zauwazyl lado-
wanie poprzednika i postanowil wyladowaé obok
— polski $wiadek uwazal, ze w celu niesienia pomo-
cy kamratowi, ale w rzeczywistosci na pewno z bra-
ku paliwa. Z lasu wybiegt wowczas personel 13, es-
kadry obserwacyjnej, stacjonujace; tuz obok na lotni-
sku w Czerwonym Borze, i1 wziat do niewoli pilota
w stopniu sierzanta, ktorego nastgpnie odstawiono do
Fomzy samochodem. Messerschmitta sciagnigto do
lasku, a nastepnie nie raz... latano na nim na zadania
bojowe! Kpr. Antoni Paszkowski miat na nim wyko-
na¢ dwa wyloty i zestrzeli¢ jeden czy dwa samoloty,
w tym jednego Dorniera. Dalszych wylotow zabronit
dowodca eskadry, kpt. Lucjan Fijuth, motywujac to
tym, ze Niemcy musieli juz si¢ domyslic, 1z Polacy
wykorzystuja ich Messerschmitta. 5 wrzesnia, z po-
wodu ewakuacji lotniska, samolot rozebrano na cze-
Sci i porzucono w lasku!.

Do podobnego wydarzenia doszlo jeszcze tego
samego miesigca na Zachodzie. Juz 28 wrzesnia Uffz.
Georg Parenzinger z 2. / JG 51 zgubil si¢ nad tere-
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nem przeciwnika w swym Me 109 E-1, W.Nr 3326,
czerwona 9-ka, i wyladowal kolo Brumat. Francuzi
przejeli pilota wraz z samolotem, ktory stopniowo
poznawali, uszkadzajac go jednak w trakcie prob (6
pazdziernika). Ostatecznic maszyna zostala rozbita
w wypadku. Za jej sterami siedzial Rozanoff — ten
sam, ktory testowal Me 109B w Hiszpanii.

Nie minal miesiac, a Francuzi zdobyli nastepne-
go Messerschmitta. Tym razem — 22 listopada
— w ich rece wpadl Me 109 E-3, W.Nr 1304, biata
14-ka z1/JG 76, ktorego Fw. Karl Hier posadzit w po-
lu po walce z Francuzami. Ten samolot poddano juz
intensywniejszym badaniom. Po nich, na poczatku
maja 1940 roku, odestano go do Anglii, gdzie nada-
no mu ,serial” AE479 i takze diugo testowano.

W ponad rok pozniej (10 lipca) po walce powie-
trznej w Anglii wyladowat przymusowo Me 109 F-2
pilotowany przez Hptm. R. Pingela, dowodce /]G 26;
byl to Me 109 F-2, W.Nr. 12764. Anglicy szybko

wpostawili go na nogi” 1 nadali mu numer seryjny
ES906. Nie cieszyli si¢ jednak dtugo ta zdobycza. Ma-
szyna zostala oblatana 19 wrzesnia, ale juz 20 paz-
dziernika ulegta rozbiciu. Nastgpne samoloty udato
si¢ pozyskac w 1943 roku, kiedy to na Sycylii zdo-
byto m.in. Me 109 G-2, W.Nr. 10639. Po przerzuce-
niu go do Anglii samolot zarejestrowano jako RN228
i poddano badaniom, ktore trwaly do czasu zdobycia
kolejnych maszyn w drugiej potowie 1944 roku: G-6
(VX101 oraz TP814) 1 G-14 (VD358). Wraz z zakon-
czeniem wojny w rece Brytyjezykow oraz Ameryka-
now dostaly sie setki Messerschmittow, ktore jednak
nie znalazly juz zainteresowania u anglosaskich spe-
cjalistow.

Rownie zle jak z ,Berta” i ,,Emilem” bylo z inicja-
cja bojowa Me 109 G-2 na Froncie Wschodnim. W za-
ledwie dwa miesiace po rozpoczeciu lotow na tym
samolocie, na poludniowym odcinku frontu Sowie-
tom udalo sig zdoby¢ w krotkich odstepach czasu co

! Ten Wrodzynek” wyszukal w archiwach Tomasz Kopanski, za co skladam mu hold bez mala pruski. Opis pochodzi z relacji Romualda
Podwysockiego, pilota 13 esk.obs., ktora jest dosyc chaotyczna, ale brzmi raczej wiarygodnie. Autor opisal to wydarzenie dwukrotnie — za-
pewne dlatego, ze przypomnialy mu sie jakie$ drobne szczegdly. Niestety, obie wersje nieco si¢ roznia, lecz w generaliach pokrywaja sie.
Wszystko sprowadza sig do tego, ze przy lotnisku 13. eskadry wyladowal samolot, ktory skapotowal, a obok niego Messerschmitt, ktory

zdobyto 1 nastepnie wykorzystano przeciwko Niemcom.



najmniej dwa Me 109G. Jeden z nich — nalezacy do
JG 3 — przez czysty przypadek wyladowal na lotni-
sku 102. IAD PWO, kiedy to pilot stracit orientacje
i wschodni brzeg Wolgi wziat za zachodni. Po wyja-
smeniu si¢ sytuacji Niemiec nie mial juz szans na
ucieczke 1 trafit do niewoli. Losy samolotu pozostaja
nieznane,

Drugi z samolotow nalezat do 1/JG 53, a jego pi-
lot musial przymusowo ladowaé na terenie zajetym
przez wroga, gdzie po poddaniu si¢ zostal wziety do
niewoli. Samolot po naprawieniu skierowano do Mo-
skwy, gdzie poddano go testom, a nastgpnie wysta-
wiono jako pomoc techniczng do nauki dla specjali-
stow w NII WWS,

Niektore ze zdobycznych ,,109” trafialy do jed-
nostek liniowych WWS, w tym specjalnych, gdzie
wykorzystywano je przeciwko Niemcom w lotach
rozpoznawczych, a sporadycznie takze i bojowych.
Najstawniejsze z nich wykonano pod Stalingradem
zima 1942 / 43, ale o wigkszosci innych brak jakich-
kolwiek informac;i.

W posiadaniu Sowietow znalazlo si¢ wiele samo-
lotow Messerschmitta. Ich ilo$¢ mozna oszacowac na
¢o najmniej trzy tuziny sprawnych maszyn roznych
wersji zdobytych do lata 1945 roku. Wigkszosé z nich
pozostata na froncie, gdzie byla wykorzystywana do
nauki walki przez co bardziej do$wiadczonych pilo-
tow. Niektore z nich znajdowaly sie w dyspozycji

konkretnych putkéw, inne w dyspozycji sztabow Ar-
mii Powietrznych.

Co ciekawe, ostatnie Messerschmitty Sowieci
zdobyli w... sierpniu 1945 roku, kiedy to udalo sig
im ostatecznie uzyskac od Szwedow trzy Me 109G,
na ktorych uciekli niemiecey piloci po zakonczeniu
wojny. Natomiast pierwsze maszyny trafity do nich
juz w 1940 roku, kiedy to udalo im si¢ zakupié od
Niemcdw pig¢ nowiutkich Me 109E. Samoloty
w skrzyniach przewieziono do Moskwy, gdzie je
zmontowano oraz poddano testom. Badania Messer-
schmittow musialy by¢ naprawde intensywne, sko-
ro wiosng 1941 roku Sowieci cheieli zakupi¢ kolej-
ng parti¢ pigciu ,,Messerow”. Tym razem nic jednak
z tego nie wyszlo, gdyz rozpoczela sie wojna na no-
wym froncie.

Swoje Messerschmitty zdobyli oczywiscie i Ame-
rykanie. Przypadio im w sumie kilka maszyn tego ty-
pu, w ogromnej wigkszo$ci w latach 194445, Jeden
z samolotow — ktory zidentyfikowano jako G-6,
W.Nr 160163 — zostat poddany doktadnej renowac;i
w latach 70-tych i uznawany jest za jeden z najlepie]
odrestaurowanych i najbardziej oryginalnych ,,Gu-
stawow”. Do niedawna dordwnywal mu tylko eg-
zemplarz wersji G-2/trop, W.Nr 10639, przestawna
czama 6-ka, ale samolot ten rozbit si¢ podczas jedne-
go z lotéw i wciaz znajduje si¢ w stanie ,,szoku pou-
razowego . Sq szanse, iz jego miejsce zajmie kiedys

Me 109 F-4, W.Nr. 10132, zaimportowany z Rosji do
Anglii w 1995 roku i poddawany pracom renowacyj-
nym u Hawkera.

wAmerykanska” maszyna trafita do USA w 1944
roku ze zdobycznym kodem FE 496. Po niej odply-
nely za Atlantyk nastepne, na przyktad G-10, W.Nr.
611943 z kodem T2-123, a takze dwa Me 109 G-14
z niemal blizniaczymi numerami seryjnymi. Najweze-
$niej trafit tam jednak Me 109F podarowany Amery-
kanom przez Sowietow w 1942 roku, po tym, jak
udalo si¢ im go przejac¢ na poczatku tego roku pod-
czas kontrofensywy zimowej.

Sposrod wszystkich zdobytych ,,109” tylko czesé
przetrwata koniec wojny i zostala skierowana do mu-
zedw. W sumie na $wiecie znajduje sie obecnie oko-
to 70 Me 109 i wersji pochodnych, glownie wersji G,
poczynajac od egzemplarzy tylko czesciowo kom-
pletnych, a konczac na latajacych. Posrod nich znaj-
duje sig najwiekszy ,rodzynek” — Me 209 zmagazy-
nowany w Muzeum Lotnictwa w Krakowie. Od nie-
dawna mozna podziwia¢ tam réwniez oryginalnego
Me 109 G-6, W.Nr. 163306, wydobytego niedawno
z Jeziora na Pomorzu. Wigkszo$¢ z pozostatych stoi
w innych muzeach calego $wiata, poczynajac od USA
po Czechy z jednej strony, oraz RPA po Finlandie
z drugiej. Niemal réwno polowa z nich to ,,Messery”
odbudowane na bazie hiszpanskich i — w paru przy-
padkach — czechostowackich wersji.

Ta i nastepna strona: Zdjecia Me 109 G-6, W.Nr. 160163 w barwach 1/JG 27, bardzo starannie odrestaurowanego przez Amerykanow w la-
tach 1970. Na zdjeciu ponizej samolot jeszcze w trakcie prac renowacyjnych, na nastgpnej stronie widzimy juz efekt finalny, Samolot jest

obecnie ,,na stanie” NASM w Waszyngtonie.

(wszystkie zdjecia NASM)
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OCENA SAMOLOTU

Pomijajac kwestie osiggow mysliwcow, ktére po-
zwalaja na zakwalifikowanie poszczeg6lnych ma-
szyn Jako dobrych lub slabych, samoloty tego typu
ocenia si¢ takze pod wzgledem dwoch innych czyn-
nikow — latwosci ich uzytkowania oraz wytrzyma-
tosci i bezawaryjnosci w wojennych warunkach.
W konsekwencji dobry samolot to taki, ktory jest Ia-
twy w pilotazu, nie wymagajacy specjalnych umie-
Jetnodei | wypracowywania pewnych nawykow pod-
czas szkolenia. Ponadto platowiec taki nie moze stwa-
rzaé zagrozenia w trudniejszych zakresach lotow.
Dzigki temu dobre maszyny moga by¢ polecane jako
sprzgt dla kazdego pilota, nawet nowo przeszkolone-
20. Pozostate to samoloty kaprysne, w ktorych wy-
smienite 0siggi uzyskano za ceng nienajlepszych wia-
seiwoscl eksploatacyjnych lub pilotazowych. Sa one
jak petnokrwiste konie wy$cigowe — szybkie, zaw-
sze gotowe do walki, ale trudne na co dzien i zazwy-
czaj o cigzkim charakterze. W konsekwencji, w pel-
ni swobodnie moga na nich lata¢ do$wiadczeni pilo-
¢i, znajacy ,umaki”, a nie nowo przeszkoleni lotni-
¢y. ktorzy nie sq w stanie nad nimi zapanowac.

Jezeli zatem spojrze¢ na Messerschmitta Me 109
z takie] perspektywy, to okaze sig, iz uplasowal sig
prawie posrodku, ze wskazaniem na jego negatywne
cechy. Samolot, cho¢ dysponowat wieloma zaletami,
mial tez wiele wad, ktore nieznacznie tylko popra-
wiono w trakcie rozwoju konstrukeji,

Pewne elementy Me 109 byly wspolne dla wszy-
stkich wersji maszyny. Jednym z nich okazalo sie
podwozie. Eksploatacja ,Messera” w trakcie wojny
wykazala, iz najczulszym elementem Messerschmit-
tow, majacym najwiekszy wplyw na jego negatywna
oceng, bylo wlasnie podwozie. Podczas startu naleza-
lo uwaznie kontrolowa¢ marsz ,,109” przy pomocy
steru 1 lotek, poniewaz obrot $migla $ciagat samolot
wbok. Na takie same przypadtosci cierpiato wicle in-
nych samolotow, ale w przypadku Me 109 feler ten
byl autentycznie niebezpieczny. Przy waskim rozsta-
wie kot podwozia oraz stosunkowo delikatnej kon-
strukeji ich dhugich goleni, zjawisko to powodowalo
wiele trudnosci i stwarzato ciagle zagrozenie kata-
strofa, zwlaszeza w przypadku mtodych pilotow. Pod-
czas ladowania Me 109 najlepiej bylo go posadzié na
rzy punkty, gdyz kolko ogonowe pozwalalo nieco
ustabilizowa¢ samolot. Podczas dobiegu ,Messer”
zawsze musial by¢ prowadzony po nawierzchni lot-
niska prosto, dopoki catkowicie nie wytracit predko-
- sc1. Dopiero wtedy mozna bylo nim zakrecac. Jaka-
kolwiek korekta drogi ladowania (startu) podczas do-

Dwa ujecia zuzytego Me 109 E-3 odgrywa-
jacego role dwcezesnego eksponatu na wysta-
wie sprz¢tu wojskowego, otwartej najpraw-
dopodobniej 1 pazdziernika 1940 roku
w Berlinie-Groffnet z okazji zwyciestw od-
noszonych na Zachodzie. Samolot przed eks-
pozycja zostal na pewno przemalowany,
w wyniku czego wyglada zupelnie inaczej niz
liniowe ,,109” z tamtego okresu.

(CAW)



Czolowe ujecie ,,109”, Zdjecie przedstawia ,Emila” z ,,zamknietym” kolpakiem w calosci po-
malowanym na Z6lto, a wiec w barwie 3. eskadry. Jest to rozwigzanie dosy¢ nietypowe, gdyz
kolpaki malowano wtedy juz segmentowo.

biegu (rozbiegu) zazwyczaj musiala zakonczy¢ sig
wylamaniem podwozia i wypadkiem. Samo kotowa-
nie musiato by¢ wykonywane spokojnie, przy akcep-
towalnej pogodzie. Nagle i silne boczne podmuchy
wiatru groznie szarpaty samolotem, a gwattowne ma-
newry powodowaly niebezpicczne przechylanie sie.
Przy takim podwoziu, jakie instalowano na Me 109,
obie sytuacje grozily jego awaria, a w konsekwencji
wylamaniem',

Przez wszystkie lata eksploatacji Me 109 proble-
mem bylo takze ograniczenie widoku do przodu przez
okapotowanie silnika. Wymuszato to na pilotach start
,ha pamie¢”, poniewaz az do uniesienia ogona pilot
nie widzial, co sie przed nim znajdowato. W trakcie
kolowania defekt ten zazwyczaj ,,rekompensowano”
mechanikiem, ktory zajmowal miejsce na skrzydle
i gestykulacja wskazywat pilotowi wymagane korek-
ty kierunku.

Obie przypadlosci byly najbardziej odczuwalne
na maszynach pierwszej generacji. W wyniku tego
Jumo-schmitty” zapisaly si¢ w historii Luftwaffe ja-
ko ,,samolot-zabdjca” miodych pilotow w szkofach.
Mozna zaryzykowac twierdzenie, ze chyba kazdy pi-
lot mysliwski szkolony na poczatku wojny, kiedy to
w mysliwskich orodkach szkoleniowych powszech-
nie jeszcze uzywano Me 109 B-D wycofanych ze
shuzby liniowej, byt $wiadkiem co najmniej jednego
wypadku, niekiedy Smiertelnego, bedacego wynikiem
wad podwozia ,,109”,

Przypadlosci tego typu powodowaly, ze piloto-
wanie ,,109” wymagalo od kazdego pilota wyrobie-
nia w sobie pewnych nawykdw. Bylo to o tyle waz-
ne, iz wad zwiazanych z podwoziem, a co za tym
idzie — problemow objawiajacych si¢ w trakcie 13-

(Petrick)

dowan oraz startow, nie udalo si¢ wyeliminowa¢ az
do konca produkcji Me 109. Dopierc na Me 109 G-10
i K4 (a wiec pod koniec 1944 roku!) zmodyfikowa-
no je w bardziej znaczacy sposéb (powigkszenie ogu-
mienia, zwigkszenie rozstawu kol, wzmocnienie go-
leni), ale tak naprawde nie wiadomo, na ile rozwia-
zania te okazaly si¢ pomocne. W tym samym okresie
zdecydowano sig¢ w koncu czgsciowo rozwigzac pro-
blem z widokiem do przodu — aby m.in. poprawic
widocznos¢ z kabiny przedhizony zostat widelec kél-
ka ogonowego.

Kolejna niedogodno$cia Me 109 byla kabina o nie-
wielkich wymiarach. Wraz ze wzbogacaniem wypo-
sazenia samolotu kokpit stawal sie — wizualnie
— coraz bardziej ciasny. Naokoto pilota, tuz przy ra-
mionach czy zaraz obok nog, znajdowato sig szereg
urzadzen ograniczajacych swobodg ruchow. Kabiny
nie mozna zatem zadna miarg uzna¢ za komfortowa,
a przebywania w mniej za wygodne i odpr¢zajace.
Przywara ta dyskwalifikowata Me 109 jako mysliw-
ca diugodystansowego. Nieco ponad godzina lotu
stanowita limit, ktdrego nie nalezalo przekraczac,
by unikna¢ mozliwosci przemegczenia mniej odpor-
nych pilotow.

Poza wadliwymi podzespolami, Messerschmitt
Me 109 miat takze nienajlepiej skomponowana aero-
dynamike. Nie da si¢ jej okresli¢ jako doskonalej, co
do pewnego stopnia wynikalo z podporzadkowania
konstrukcji samolotu zasadom jak najlatwiejszej pro-
dukcji. Na przyklad przy porownaniu Me 109 B/D
z silnikami Jumo 210D do niezaakceptowanego He 112
z takim samym motorem, wyraznie in plus wybija
sie konstrukcja Heinkla. Wedle oficjalnych danych,
Me 109 osiagal predko$¢ maksymalng rzedu okolo

| Warto porownaé podwozie Me 109 i Spitfire; oba skonstruowane wedle tych samych koncepcji. Pomimo tego Spitfire mial pewne pod-
wozie, o stosunkowo szerokim rozstawie i krtkich goleniach. Podwozie Me 109, mimo ze wizualnie niemal takie samo, w praktyce bylo

jego przeciwienstwem.,

2 W konstrukeji C.202 uzyskano wzrost predkosei o 20% wegledem poprzednika (C.200), a w Me 109F tylko 0 5% (,Emil”). C. 200 pow-
stawal dokladnie w tym samym okresie co Me 109E, ale charakteryzowal sig lepszymi wiadciwosciami pilotazowymi.
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450470 km/h, podczas gdy He 112B okoto 500 km/h,
a wiec az o prawie 30-50 km/h wigcej! A wszystko
to przy szeregu innych zalet 112" w porownaniu
z ,,109”. Maszyna Heinkla byla bowiem o wiele le-
piej uzbrojona niz Me 109D (obok dwoch kaemow
miata tez dwa dziatka MG FF) i posiadala wyraznie
lepsze walory pilotazowe przy podobnych wiasciwo-
§ciach manewrowych. Ponadto byt to samolot z wy-
godniejsza kabing, ktorej owiewka miata prawie kro-
plowy ksztalt, zapewniajacy pilotowi zdecydowanie
lepszg obserwacje (konstrukcja Me 109 nie pozwala-
la w ogole na zastosowanie takiego zabiegu). Hein-
kel He 112 charakteryzowal sig takze mocniejsza kon-
strukcja, no i oczywiscie o wiele bezpieczniejszym
podwoziem,

Oczywiscie, problem aerodynamiki nie ograni-
czat sie li tylko do , Jumo-schmitta”. Kwestie te naj-
lepiej ilustruje porownanie Me 109 do konstrukeji
wloskich napgdzanych takimi samymi silnikami,
a wiec DB 601N oraz DB 605A, Porownania takie
wyraznie wskazuja na slabsza acrodynamike u ,,Emi-
la”. Na przyklad Me 109 E-7 z silnikiem DB 60IN
osiagat do 580 km/h, podczas gdy mysliwiec kon-
strukcji zaktadow Aeronautica Macchi, C.202 wypo-
sazony w taki sam silnik, osiagal okoto 600 km/h,
mimo ze byt to samolot o wigkszych gabarytach oraz
masie startowej. Dopiero messerschmittowski odpo-
wiednik C.202 — Me 109 F-2 — osiagal taka sama
predkosc na putapie 5200 m (C.202 — 5600 met-
réw), przy niemal identycznej masie?,

Podobnie poréwna¢ mozna nastgpne wersje Mes-
serschmitta oraz nowe mysliwce Macchi, jak 1 Fiata,
Oczywiscie proporcje wypadaty ponownie na nieko-
rzy$é ,,109”, Jesli bowiem Me 109 G-2/G—6 osiaga-
ty predkosc rzgdu 630-640 km/h na 6600 metrach, to
Macchi C.205V mogt osiagna¢ 642 km/h na 7200 m,
a Fiat G.55 uzyskiwat 630 kmv/h na 7000 m. Cigzar
maksymalny ,,Gustawow” wynosit okoto 3100 kg,
podczas gdy Macchi wazyl 3400 kg, a Fiat az 3500 kg,
przy czym obie whoskie maszyny miaty wigksze ga-
baryty; w G.55 rozpigtosc skrzydet byta nawet 0 2 m
wigksza niz w Me 109. Jednak wazniejsze jest to, 12
oba wloskie samoloty mialy uzbrojenie skrzydtowe
(dziatka 20 mm), podczas gdy Me 109 nie dyspono-
wat tak silnym uzbrojeniem. Gdy chciano je powigk-



szy¢, musiano podwiesza¢ dwa dziatka w specjalnych
podskrzydlowych gondolach, ktore zabieraly w sumie
20 km/h z predkosci maksymalnej. Tak wigc jesli
przyrowna¢ Me 109 G-6 z pigciopunktowym uzbro-
jeniem do C.205V 1 G.55 z takim samym uzbrojeniem,
to fatwo zauwazymy, ze Gustaw—6 mogl osiagnaé
tylko do 620 km/h, a wiec od 10 do 22 km/h mniej od
obu whoskich maszyn. Tak jak 1 w poprzednich wer-
sjach, na korzys¢ C.205 oraz G.55 nalezy uznac takze
bezpieczniejsze podwozie, wygodniejsza kabing jak
| lepsze wiasciwosci pilotazowe, wazne zwlaszcza
zpunktu widzenia przecigtnego personelu latajgcego.
Jednak najwieksze roznice w stosunku do kon-
strukeji Messerschmitta — na jej niekorzy$¢ — wy-
kazuje jeszcze inna wioska konstrukcja — Re.2005.
Mysliwiec ten, tak jak maszyna Macchi, byt rozwi-
nieciem Re.2000, powstatego w tym samym czasie
co Me 109E. Ten najnowszy samolot Reggiani stwo-
rzony zostal na przetomie lat 1942 1 1943 poprzez do-
stosowanie pierwotnej konstrukeji ,,Reginy” do nie-
mieckiego silnika DB 605A. Wynikiem tego staly sig
osiagl rzgdu 680 km/h na pulapie 7000 m! Tymeza-
sem Me 109 mogt osiagnaé taka predkosc dopiero je-
sieniq 1944 roku po wprowadzeniu do produkcji wer-
sji napedzanych mocniejszym silnikiem DB 605D.
Kolejna wada Me 109 okazata sie zbyt mata od-
pornos¢ na uszkodzenia. Byl to samolot po prostu
zbyt delikatny. Na przyklad w konstrukcji kadhiba
najezulszym miejscem byt fragment pomigdzy pierw-
szq.a druga wrega, czyli za krawedzia spltywu skrzy-
det 1 za kabing pilota. Byla to ta czes¢, ktora najcze-
ciej rozpadala si¢ podczas jakichkolwiek wypad-
kow, zwlaszeza w trakcie przymusowych ladowan.
Poza tym, jesli maszyna nie byta blisko swoich linii,
a teren niezbyt nadawal sie do przyziemienia, to wy-
starczylo, aby tylko jeden odlamek pocisku trafil
chiodnice cieczy, by samolot byl niemal zawsze bez-
powrotnie stracony. Jezeli w innych maszynach z du-
23, kadtubowa chiodnicg, wyciek cieczy nastgpowat
w sposob proporcjonalny do uszkodzenia lub jej za-
pas wystarczal na jeszcze chwilg lotu, to w przypad-
kn, Messera” bylo to niemozliwe. Uszkodzenie jed-
nej z chtodnic automatycznie powodowato bezuzy-
tecznos¢ calego systemu chlodzenia glikolu, co po-
clagato za sobg smutne konsekwencje. To wlasnie
awarie 1 uszkodzenia systemu chlodzenia staly sig
podstawowa przyczyng znacznej czesci strat Me 109
| powodem tak wielu przegranych przez pilotow
Luftwaffe walk. Jest to szczegolnie wyrazne w przy-
padku pdzniejszych ,Messerow” — wersji ,,Fried-
rich”/,,Gustaw”/,,Konrad” — w ktérych chlodnice
glikolu nie znajdowaly sie pod skrzydtami, lecz byty
whudowane w strukture skrzydtowych klap. Rozwia-
zanie to powodowato dodatkowe uwrazliwienie sy-
stemu na wszelakiego rodzaju awarie 1 uszkodzenia,
Ten sam system chlodzenia nie zdawat egzaminu w wa-
ninkach zimowych i przysporzyt nastepnych strat po-

3Nﬂleiy caly czas pamietaé, ze dane taktyczno-techniczne Me 1098
(2 zapewne takze C i D) sq dosy¢ wzgledne. Oficjalne zestawienia
mowig o predkosciach rzedu 450470 km/h, podezas gdy testy prze-
prowadzone przez Rosjan i Niemeodw w Legionie Kondor wskazy-
waly na mozliwosé osiggniccia maksymalnie okolo 430 km/h (mo-
dele z drewnianymi lopatami $migiel).

4 Dane oficjalne; ,.Emil” 570 km/h (561 kmth z MG FF), ,.Dora”
450 kmh. W rzeczywistosci testy wojskowe wykazaly, ze Me 109 E-3
ostagat 535 km/h. Problemy z danymi Jume-schmitta — patrz przy-
Dis powyZej.

srod pilotow Luftwaffe. Krotko sprawe ujmujac, na-
lezy stwierdzi¢, iz dwie male, plaskie chiodnice
w wydaniu Messerschmitta nie byty w stanie zapew-
ni¢ takiego bezpieczenstwa, jakie dawata jedna duza,
umieszczona pod kadtubem.

Pordwnanie poszczegolnych wersji ,,Messera” do
jego przeciwnikow wykazuje szereg innych rodznic,
ktore warto podkreslic.

Jumo-schmitt

Ocena Me 109 z lat 1937-1938, napegdzanego silni-
kami Jumo 210, jest bardzo trudna. Z jednej strony
byl to bowiem pierwszy nowoczesny mysliwiec $wia-
ta, ktory torowal owczesnie droge dla nowego typu
lotnictwa mysliwskiego. Z drugiej strony samolot
miat wiele wad oraz charakteryzowat sie niezbyt re-
welacyjnymi osiggami. Samoloty tego typu mialy na
przyklad staba instalacje silnika (ze spawanych rur),
co przy przymusowych ladowaniach bez podwozia
doprowadzato do bardzo powaznych uszkodzen. Po-
wodem bylo przede wszystkim wkopywanie si¢ du-
ze) chlodnicy w grunt i wyrywanie calej instalacji sil-
nikowej z kadhuba.

Pomimo swoich wad, Jumo-schmitt, obok takich
maszyn jak P-36A 1 Hurricane, byt w 1937 roku bez
watpienia jednym z trzech najlepszych mysliwcow
Swiata. Z trojki te) wyraznie wybijal si¢ angielski Hur-
ricane Mk [, ktory w porownaniu do osiagow ,,Ber-
ty” oraz ,,Dory”, dysponowat przewaga ponad 40 km/h
w szybkosci maksymalnej, a ponadto posiadal mor-
dercze uzbrojenie. Rownie szybki byt P-36, ktory co
prawda dysponowat sitg ognia podobna do ,,109”, ale
jednoczesnie miat mocniejsza konstrukcjg oraz wick-
Szy zasigg,

Jak z powyzszych rozwazan wynika, legendarny
Me 109B/C/D wecale nie byl az taka rewelacja, zdol-
na do zdominowania nieba, jak mozna by sadzi¢ po
lekturze wielu lotniczych publikacji. Co jednak je-
szcze ciekawsze, to fakt, iz Jumo-schmitt postarzal
si¢ wrgez blyskawicznie — zaledwie na przestrzeni
jednego roku; w 1938 roku byt to juz najstabszy spo-

srod nowoczesnych mysliweow Europy! W roku tym
Anglicy wprowadzili na uzbrojenie Spitfire’'a Mk I,
natomiast Francuzi MS.406. Tak wigc wszystkie
cztery mysliwee Zachodu gorowaly nad Me 109D
predkoscia (byly one szybsze od okolo 40 km/h do
prawie 120 km/h!) oraz uzbrojeniem (za wyjatkiem
P-36). Kazdy z tych my§liwcow catkowicie dyskwa-
lifikowat konstrukcjg Messerschmitta, dajac prze-
wage alianckim pilotom. Pierwsze wersje Me 109 za-
liczaty si¢ do swiatowej czolowki przez zaledwie
okoto pét roku.

Podsumowujac, pomimo niewatpliwie duzej roli,
Jaka ten samolot odegral w polowie lat 1930. (zwla-
szcza podczas wojny domowej w Hiszpanii), zda-
niem autora nalezy uzna¢ pierwsza generacj¢ Me 109
za samolot raczej staby.?

Benz-schmitt

»Emil”

Pomimo wszystkich wad ,,Emila”, jego pojawienie
si¢ na przetomie 1938 1 1939 roku byto kamieniem
milowym. Ze wzgledu na osiggl, jakie oferowal,
~Emila” nalezy uzna¢ za sukces firmy Messerschmit-
ta. O tym, jak udany byt to mysliwiec, najlepiej mo-
ze $wiadcezy¢ fakt, 17 udato sie na nim uzyskac¢ wzrost
predkosci maksymalnej o okoto 100-120 km/h w po-
rownaniu do Jumo-schmitta*! Dzieki temu latem
1940 roku stat si¢ jednym z trzech najlepszych my-
Sliweow Swiata. Swoimi walorami doréwnywaly mu
tylko Spitfire 1 P-40 Tomahawk.

Pod pewnymi wzgledami wszystkie trzy kon-
strukcje doréwnywaly sobie, ale tylko dlatego, ze
kazda z nich byla dobra w innej dziedzinie. Angiel-
ski ,,Spit” miat doskonala zwrotno$¢ pozioma, nato-
miast dysponowat wieloma mankamentami technicz-
nymi (na przyklad silnik bez wtrysku paliwa, uzbro-
jenie skiadajace sie tylko z kaemow o szerokim roz-
stawie) oraz ustepowal ,Messerowi~ w manewrach
pionowych. Ponadto ,,Emil” okazal si¢ lepszy w ta-
kich zakresach bojowego wykorzystania, jak pred-
ko$¢ nurkowania i wznoszenia. P-40 byt lepszy od

Montaz Me 109E w jednej z fabryk, 1940 rok. Kadlub w calo$ci pomalowany RLM 65, kolpak
i Smiglo — RLM 70, a ster kierunku na bialo specjalng farbg ochronng dla elementow plo-

ciennych.

(Petrick)
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Me 109 E-3 w jednej z baz polowych Luftwaffe, w tym przypadku zajmowanej przez 1/JG 3,
poczatek 1940 roku. Numer taktyczny samolotu byl namalowany czerwona farba, a znaki
przynaleznosci panstwowej malowano juz wedle nowych standardéw.

Spitfire 'a w manewrach pionowych, a na dodatek byt
tez znacznie bardziej zwrotny w poziomie niz Me 109,
Tak jak predkosci maksymalne w locie horyzontal-
nym wszystkich maszyn byly w zasadzie identyczne
(w zaleznosci od wersji i serii — Srednio od 550 km/h
do 570 km/h), tak i wszystkie te konstrukcje charak-
teryzowaly sig zblizona predkoscig nurkowania (naj-
szybszy w tej dziedzinie byl ,,Emil”, a najslabszy
WSpit”). Me 109E przewyzszal nieznacznie Toma-
hawka takze pod wzgledem predkosci wznoszenia.
Najciekawsze jest jednak to, ze sposrod tej trojki my-
sliwcow, amerykanski P40 okazal sig samolotem
najwigkszym i najcigzszym, ale za to bardziej nieza-
wodnym 1 dysponujacym silniejsza, zdecydowanie
bardzie] odporng na uszkodzenia konstrukcja.
Zaden inny my$liwiec nie byl w stanie doréwnaé
osiggom Me 109E, co pozwalalo na uzyskanie przez
niemieckich pilotéw zdecydowanej przewagi nad wszy-
stkimi samolotami, z jakimi przyszlo im sig¢ zetknac.
Walory pilotazowe ,,Emila” byly zblizone do tych,
jakie mozna bylo zaobserwowac na Jumo-schmit-
tach, z dwoma wyjatkami: bardzo nieznacznie popra-
wily si¢ parametry maszyny podczas startow i ladowan
(wzmocnione podwozie glowne) 1 nastapita poprawa
mozliwosci bojowych ze wzgledu na duza moc silni-
ka. Z drugiej jednak strony, ten sam silnik spowodo-
wal, ze samolot stal si¢ cigzszy w pilotazu powyzej
predkosci 450 km/h, a wiec powyzej predkosci ma-
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ksymalnej dla Jumo-schmitta. Sterowanie ,,Emilem”
wymagalo wiecej sily, a przy niektorych parametrach
lotu samolot reagowal na ruchy drazka z niewielka
inercjg, w porownaniu z Jumo-schmittami.

wEriedrich”

Me 109F byl szczytowym osiagnieciem Messersch-
mitta, cho¢ spdznionym o okoto pdt roku. Dzigki
uzyskaniu na tej wersji ,,109” lepszej — starannie;
opracowane] — aerodynamiki przedniej czesci ka-
dhuba® oraz poprawieniu skrzydel, na przetomie lat
1940 oraz 1941 , Friedrich” stal sie jednym z dwach
najlepszych mysliwcow Swiata; pozycje t¢ utrzymal
do polowy 1942 roku. Wystarczy zaznaczy¢, ze dzie-
ki zastosowaniu wlasciwych rozwigzan aerodynamicz-
nych na Me 109 F-1/F-2 uzyskiwano o okolo 15 km/h
wigksza predko$¢ maksymalna niz na ,.Emilach” z ta-
kim samym silnikiem (DB 601N). Roznica ta jeszcze
powiekszyla sie wraz z zastosowaniem silnika DB 601E,
a nastgpnie takze dzieki ,,przyspieszaczowi’ GM 1.
Nowinki te spowodowaly, iz w drugiej potowie 1941
roku Me 109 F-4 swoja predkoscia maksymalna

gorowal nad kazdym owczesnym mysliwcem swiata,
bedac jednoczesnie lepszym we wznoszeniu i w nur-
kowaniu, a takze w manewrowe] walce pionowej. We
wszystkich tych parametrach ustgpowal mu zardwno
Spitfire Mk V, jak 1 trzeci z najlepszych 0wczesnych
mysliwecow — P-39 Airacobra. Amerykanska kon-
strukcja byla mocniejsza i lepiej uzbrojona, cho¢ jed-
noczesnie nieco gorsza w takich parametrach walki,
jak predkos¢ wznoszenia czy zwrotnoSc pionowa,
W locie nurkowym jej osiagi byly nieco lepsze niz
~Messera”.

Jedynym liczacym sie konkurentem , Friedricha”
byl Fw 190 A-2. Testy tych dwoch samolotow
(Me 109 F-4 byl reprezentowany przez egzemplarz
W.NNr 7413) przeprowadzono 15 pazdziernika oraz
10 grudnia 1941 roku w Rechlinie. Proby wykazaly,
iz ,,Friedrich-4" mial lepsze przyspieszenie (za wy-
jatkiem lotu tuz nad ziemig), a na pulapach rzedu
40004500 metrow wlasciwie taka samg predkosc
(nad ziemiq ,,Foka” byla szybsza o okoto 10 km/h,
a na wyzszych putapach o 15-20 km/h), dysponowal
lepszym wznoszeniem, ale za to byl wolniejszy w nur-
kowaniu, cho¢ lepiej z niego wychodzit.

[nnym mysliwcem, ktory pod pewnymi wzgleda-
mi przewyzszal Me 109F, okazal sig sowiecki MiG-3,
Byl to samolot dosy¢ trudny w pilotazu, o stabej kon-
strukcji, gorszej niz F-4 zwrotnosci poziome)j oraz

3 Na marginesie tej kwestii warto w tym migjscu odnotowa¢ pewien fakt — ksztalt kolpaka. Byl to bodaj jedyny taki kolpak zastosowany
na mysliweach okresu I1 ws.; kazdy inny mial mniej lub bardziej spiczasty ksztalt, odpowiednio wyprofilowany i dostosowany do ksztaity
kadluba. Jest to o tyle ciekawe, ze z nieznanych powoddw firma Messerschmitta w ogdle unikata ,spiczastych” rozwigzan, ktore wplywalyby
na wyduzenie przedniej czesci samolotu. Najlepiej ilustruje to ,Emil”, na ktdrym okapotowanie silnika stalo sig wynikiem ,upchania” wei
silnika, co zaowocowalo wicloma wybrzuszeniami i za waska podstawg $migla, koncepeja ktorego zostala zaczerpnieta z Jumo-schmitta,
Rozwazania te latwo zrozumie¢, gdy pordwna sig¢ Me 109 z my$liweami wloskimi napedzanymi DB 601/DB 603.



niewystarczajacym uzbrojeniu. Jednocze$nie mysli-
wiec ten dysponowat bardzo duza predkoscia maksy-
malng — 640 km/h na putapie ponad 7000 m — po-
zwalajacg pilotom na uzyskanie przewagi nad kaz-
dym dwczesnym mysliwcem $wiata.

W stosunku do swoich poprzednikéw, ,.Friedrich”
byl samolotem wyraznie przyjemniejszym w pilota-
fu 1 bardziej zwrotnym w poziomie (na zatoczenie
pelnego kregu Me 109F potrzebowat 18 sekund, pod-
czas gdy ,.Emil” okoto 22 sekund). Wielu pilotéw
Luftwaffe uwazato go za najlepszq wersje ,,109”,

Wezesny ,,Gustaw”

Me 109G w swoich pierwszych wersjach okazal sie
bardzo atrakcyjnym mysliwcem, choé nie pozbawio-
nym bardzo wyraznych wad. Mimo ze , Gustaw™—1
oraz -2 ponownie pozwalaly na podniesienie walo-
0w bojowych ,,109” ponad $redni poziom wyzna-
czony przez inne 6wczesne konstrukcje mysliwskie,
to jednak trudno uzna¢ t¢ wersje za udana; w kazdym
badz razie w ich pierwszych seriach. Przyczyng tego
byt silnik DB 605A. Z jednej strony pozwalal on
na nadanie tym samolotom predkosci nieco ponad
640 km/h (tylko najwczesniejsze serie) na pulapie
ponad 6000 m. Z drugiej jednak strony silnik miat zle
funkcjonujacy systemem chiodzenia oleju. Feler ten
powodowal wiele awarii instalacji olejowej oraz sze-
reg samozaplondw. W wyniku tego ,,Gustaw” stal sie
dosy¢ niebezpieczny dla pilotow, o czym bardzo bo-
lesnie przekonano sig na przestrzeni drugiej polowy
1942 roku,

Niepodwazalne panowanie ,Gustawa”™1 i -2
trwalo zaledwie okolo dwoch miesiecy — dopoki
nad Francja nie pojawily sig Spiffire’y Mk IX, maja-
ce nieco lepsze osiagi w niektorych parametrach lo-
tu. Poréwnanie tych dwoch wersji prowadzi do mniej
wigeej takich samych wnioskéw, jakie odnotowano
powyzej, przy poréwnywaniu wezesniejszych mode-
li, z tym jednak zastrzezeniem, iz ,,Spit” IX posiadal
wigksza predkos¢ maksymalng i to na nieco wyz-
szym putapie. Inne samoloty RAF czy USAAF w naj-

lepszym przypadku pozwalaly tylko na wyréwnanie
szans wzgledem ,Gustawa”, cho¢ niejednokrotnie
wykazywaly si¢ lepszymi osiggami na nizszych pu-
tapach. Podobnie bylo w przypadku konstrukcji uzy-
wanych przez WWS SS. Byly one stabsze od ,,Gusta-
wa -2, choé teoretycznie oferowaly osiagi, ktore
mogly by¢ skuteczniej wykorzystane na matych wy-
soko$ciach. Jedynym samolotem, ktory gérowat nad
Me 109G, okazala si¢ konkurencyjna konstrukcja fir-
my Focke-Wulf, Fw 109 w wersjach od A-3 do A-5,
produkowana w tym samym czasie co warianty od
G-1 do G-4. Byly to modele, ktore jeszcze wyrazniej
niz ,Anton -2 dyskwalifikowaly ,, Gustawa” (réznica
w predkoSci maksymalnej okoto 20 km/h na korzy$é
Foki”). Oczywiscie ,,109” nadal pozostawata samo-
lotem zwrotniejszym i szybszym na wznoszeniu.

Pozny ,,Gustaw” i ,,Konrad”
Wraz 7 nastaniem 1943 roku, Me 109 przestal by¢
wiadca europejskiego nieba. Przyczyng tego stanu
rzeczy stala sig z jednej strony konieczno$¢ moderni-
zacji samolotu, a z drugiej — niemozliwos¢ zastoso-
wania na nim zdecydowanie mocniejszego silnika,
ktory pozwolitby na uzyskanie predkosci 700 km/h.
Od tego momentu ,,Gustawa™ mozna okresla¢ juz ja-
ko platowiec przestarzaly, ktory nie mogl sprosta¢
wymaganiom nowoczesnej wojny. Najlepiej o tym
przekonano sig wiosna 1943 roku, kiedy to Ameryka-
nie wprowadzili do akcji P-47D, ktéry zdominowat
niebo nad Europa na nastepny rok. Poza lepsza zwrot-
noscia pionowq i predkoscia wznoszenia, ,,Gustawy”
nie mogly zaoferowa¢ swoim pilotom niczego wigcej
w obliczu tych mysliwcow. Rowniez P-38], wpro-
wadzony do walki pod koniec lata 1943 roku, dawal
Amerykanom przewage nad ,,Gustawami” w predko-
sci maksymalnej, predkosci nurkowania, sile ognia,
przy porownywalnej predkosci wznoszenia.
Modernizacja ,,Gustawa™6, ktéra przeprowadzo-
no w 1944 roku, nie dafa zadowalajacych rezultatow.
Jej wynikiem byly osiagi, ktore umozliwily nawigza-
nie tylko rownej walki z mysliwcami amerykanski-

Me 109 E-7 po przymusowym ladowaniu. Na zdjeciu tym dobrze widaé styl nanoszenia plam
na skrzydlach i nosie samolotu (kamuflaz 74/75/76), a takze dwubarwny kolpak, w 40% po-
malowany na bialo i w 60% na RLM 70. Na skrzydlach przy kadlubie wida¢ czerwone pas-

ki wyznaczajace chodnik.

{Petrick)

mi, a nie uzyskanie nad nimi przewagi, bedacej juz
poza zasiggiem mozliwosci Messerschmitta, Maso-
we zastosowanie ,przyspieszaczy i schowanie kol-
ka ogonowego (wzglgdnie catkowite zakrycie pod-
wozia gldwnego) na wersjach napedzanych silnikiem
DB 605D pozwolito na uzyskanie predkosci rzedu
690-710 km/h. To wlasnie te osiagi pozwolily na
w miarg rownorzedng walke z P-47 i P-51.

Wszystkie modyfikacje ,,Gustawa” mialy whasci-
wie charakter ,kosmetyczny”. Poza tym byly juz
spoznione i niewystarczajace; czasami powodowaly
wr¢ez utrate osiagow. Na przyklad za dostosowanie
Me 109 G-2/G4 do wymogow stawianych przez
Jednostki zaplacono paroma km/h z predkosei ma-
ksymalnej (rezygnacja z chowanego kotka ogonowe-
g0 1 pojawienie si¢ ,,babli” na skrzydlach oraz kadtu-
bie). Przystosowanie ,,Gustawow” do zwalczania tru-
dniejszych celow (12, B-17), a takze zrekompenso-
wanie utraty zasiegu pochlonglo par¢ dodatkowych
km/h, nie mowiac juz o cigglym wzroscie masy sa-
molotu. Proces modernizacyjny ,,Gustawa” najlepiej
tlustruje fakt, ze lepszy wskaznik aerodynamiki niz
Me 109G mial... ogromny P-47! Wspotczynnik ten
wyrazat si¢ stosunkiem 1 : 1,3 (P-47 : Me 109).

Za jedyne pozytywne rozwigzania zastosowane
na ,Gustawach™ nalezy uzna¢: owiewke kabiny o po-
prawione] widocznosci i wyposazong w szklany pan-
cerz; powigkszenie powierzchni statecznika piono-
wego oraz steru kierunku, co wyraznie poprawilo wia-
Sciwosci pilotazowe ,,Gustawow”, gldwnie poprzez
poprawienie stateczno$ci poprzecznej samolotu, za-
chwianej zastosowaniem silnikow o poteznej (wzgle-
dem poprzednikéw) mocy. Warunki sterowania ,, Mes-
serem” zostaly dodatkowo poprawione wraz z poi-
niejszym zastosowaniem wickszych i liczniejszych
trymerdw na lotkach i sterze kierunku (co bylo nie-
zbgdne m.in. dlatego, Ze na tej samej konstrukcji sto-
sowano bardzo rozne rodzaje wyposazenia, ktore
rozmieszczano w roznych czesciach maszyny). Dzig-
ki temu manewrowanie ,Messerem' stalo si¢ zejsze,
a starty i ladowania minimalnie fatwiejsze. Poprawa
ta byla bardzo istotna, jako Ze koncowe ,,109” uzy-
skiwaly predkosci powyzej 650 km/h, a przeciez ste-
ry 1 tak byty juz cigzkie (podobno nawet bardzo) na
~Emilach” przy predkosciach powyzej 550 km/h.

Wprowadzenie do stuzby Me 109 K—4 nie wnio-
slo juz niczego nowego w kwestii mozliwosci bojo-
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Me 109 E-1z 1/JG 1 na jednym z lotnisk polowych w okresie przedwojennej mobilizacji, la-
to 1939 roku. Mimo Ze krzyze majg jeszcze stare wymiary, to swastyka na samolocie oznac-
zonym siddemks jest juz namalowana na stateczniku pionowym, a wigc tak, jak przewidy-
waly to regulaminy wprowadzone dopiero po wrzesniu 1939 roku. Numery taktyczne, a i za-
pewne takze kolpaki, byly w kolorze czerwonym. OczywiScie kamuflaz na gérnych
powierzchniach skladal si¢ z plam 70/71, mimo Ze na zdj¢ciu malowanie wydaje si¢ jednolite.

wych ,,109”, poza nieznacznym zwigkszeniem pred-
kosci maksymalnej. Na przyklad, wedlug oficjalnych
statystyk, maksymalna roznica w predkosci pomigdzy
~Gustawem ™10 a ,,Konradem™-4 wynosita 17 km/h
na korzy$¢ ,Konrada”. Jesli wzia¢ pod uwage, 7e
przyspieszenie nie uleglo zmianom, to w bojach ty-
powych dla przelomu lat 1944/45 byla to juz roznica
ledwie zauwazalna (2,5%). Osiggniccie to okazalo
si¢ jak na Oowczesne warunki... prawie nieistotne,
gdyz tylko w sposob marginalny moglo poprawic po-
zycj¢ pilota wzgledem wroga. Oznacza to, Zze owe
ulamki sekund czy kilkanascie km/h albo nie mialy
znaczenia, albo byly nie do wykorzystania przez nie-
doSwiadczonych pilotow.

Byly to jedyne roznice w osiggach, jakie wystepo-
waly pomigdzy ostatnimi modelami ,,109”. Przy po-
rownaniu takich parametrow jak: predkos¢ nurkowa-
nia, wznoszenia czy zwrotnosc, okazuje sie, ze ,,Kon-
rad —4 w zasadzie nie roznil si¢ od ,,Gustawa 10,

Tak jak i Me 109 G-10, ,Konrad™ lepiej spraw-
dzal si¢ na wyzszych putapach niz poprzednie stan-
dardowe wersje ,,109”. Co wazniejsze, w przeciwien-
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stwie do poprzednich wersji na , Konradzie"4 zasto-
sowano mozliwosc cigglego wtrysku ,,przyspiesza-
cza’ MW 50 (a wige non stop 30 min., a nie 9-10 mi-
nut i przerwa). Dzigki temu Me 109 K-4 mogl osia-
gngc stalq predkos¢ 710 km/h na pulapie 7500 met-
row. Znaczy to, ze na tej wysokosci najnowsza ,,109”
byla szybsza o prawie 30 km/h od P-47D, a jedno-
czesnie dorownywala predkoscig P-51D (704 km/h).
Co rownie istotne, Me 109K mial bardzo dobrg pred-
koS¢ wznoszenia. W poczatkowej fazie, nad ziemia,
szybkos¢ ta wynosila az 24,5 m/s, a na 5000 m samo-
lot wdrapywal si¢ w zaledwie 3 minuty! Wszystko to

jednak szybko stracilo na znaczeniu, gdyz pod koniec

1944 roku nad Europg pojawil si¢ P-47M, rozwijaja-
cy prawie 750 km/h. Tymczasem jednak przeciwni-
kiem ,,109” by! Tempest, generalnie osiagajacy nieco
gorsze parametry od Me 109K. Angielski mySliwiec
byl jednak dostosowany do lotow na nizszych pula-
pach, gdzie ,Messer” byl od niego stabszy.
Podsumowujac mozna stwierdzic, iz pomimo
ciaglego rozwoju ,,109”, dysproporcja pomigdzy naj-
lepszymi mysliwcami Amerykanow a Messerschmit-

towskim ,,Gustawem” istniala przez calg druga poto-
we¢ wojny, poczynajac od zestawienia P-47D versus
Me 109 G-2, a konczac na P-51D / P-47M versus
Me 109 K-4. Powoduje to, i1z ocena bojowych moz-
liwosci ,,Gustawow”, a nastepnie ,,Konrada”, nie mo-
ze by¢ jednoznacznie pozytywna. Faktem jest, iz byl
to samolot pozwalajacy czasami na utrzymanie row-
nowagi sif w walce przeciw zachodnim Aliantom,
aw walce z Sowietami wlasciwie wciaz gwarantowal
przewagg. Jednak patrzac na te kwestie z punktu wi-
dzenia rozwoju lotniczej mysli technicznej, ,,Gusta-
wy" i, Konrad” okazywaly si¢ samolotami gorszymi
w obliczu adwersarzy tej samej daty. Dotyczy to za-
rowno niektorych mozliwoéci bojowych, jak i — prze-
de wszystkim — zagadnien konstrukcyjnych czy eks-
ploatacyjnych. Amerykanski pilot siedzacy za stera-
mi P-51 czy P-47 mial do dyspozycji mysliwiec
o wybomych parametrach, a do tego z obszemng ka-
bing 1 niezawodny w kazdym zakresie lotu, Kazdy
z nich mial pelen limit godzin gwarantowanych przez
producenta i niemozliwym bylo, aby po 30-40 godzi-
nach zaczal rozpadac si¢ silmk. Mysliwee te byly
bezpieczne, odporne na uszkodzenia i funkcjonalne.
O Me 109 G/K nic takiego nie mozna powiedziec.
Narastajace straty wymagaly maksymalnego zwick-
szenia produkcji, a to oznaczalo koniecznos$é¢ stoso-
wania materialow gorszej jakosci. W konsekwencji
podzespoly silnikow juz w polowie 1944 roku rzad-
ko kiedy byly w stanie przekroczy¢ 50 h bojowej pra-
cy (w latach 1940-41 silnik ,,Emila” wytrzymywal
minimum 100 h bez problemdw). Zle funkcjonowa-
ly rozne systemy i instalacje; spadia rowniez jakos¢
wytwarzania kadlubow 1 skrzydel,

W kontekscie powyze) przywolanych kwestii, bar-
dzo wyraznie ukazuje si¢ problem nastgpey ,,109".
W zasadzie brak byto mozliwosci ingerencji w jego
delikatna konstrukcje, ktora uniemozliwiata przebu-
dowanie go czy tez zmodernizowanie, Dobrg ilustra-
cja tego moze by¢ P-47, ktory pierwotnie powstal
w 1939 roku jako XP-41, a wigc z samolotu nieco
mniejszego. Wlasnie takiego rodzaju rozwoju zabra-
klo w przypadku Me 109, i to dokladnie w tym cza-
sie, kiedy byt najbardziej potrzebny. Modyfikowanie
Me 109 po 1942 roku tracilo zatem juz sens.

Na temat Me 209 czy Me 309 trudno cokolwiek
sensownego powiedzie¢, gdyz brak dokladnych da-
nych uniemozliwia ich oceng. Jedyne, co powiedzie
mozna, to fakt, ze Me 209 II na pewno okazalby sig
samolotem lepszym w pilotazu i bezpieczniejszym
na ziemi. Jego walory bojowe zalezaly od silnikow
— teoretycznie, latajac z Jumo 213, faktycznie mogl
da¢ nmiemieckim pilotom wyrazng przewage nad
P—47D/ P-51D. Jeslh chodzi natomiast o Me 309, to
wszystkie dostgpne dane wydajq si¢ sugerowac, iz
koncepceja tego samolotu spalita na panewce, i nie by-
lo mozliwosci, aby mog! on sprosta¢ mysliwcom
wroga w 1944 roku.

W ten sposob wiosng 1945 roku historia Me 109
ostatecznie zatoczyla koto. Mimo ze tak jak w 1937 ro-
ku byt to nadal mysliwiec ze Swiatowej czoldowki, to
jednak nie byl na tyle dobry, aby mie¢ przewage
nad rownolegle powstajacymi konkurentami. I tak jak
~Konrad™4 wyraznie ustepowal najnowoczesniej-
szym amerykanskim mysliwcom, tak osiem lat wcze-
Sniej Me 109B wyraznie ustgpowal brytyjskiemu Hur-
ricane ‘owi, czy powoli powstajacemu amerykanskie-
mu P-36A.
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\ wymiarowy Me 109B
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Me 109 byt jednomiejscowym, jednosilnikowym
dolnoplatem wolnonoénym o catkowicie metalowej
lub mieszanej konstrukeji, z catkowicie lub czgscio-

wo chowanym podwoziem,

Kadlub byl konstrukcji polskorupowej o prze-
kroju owalnym i skiadat si¢ z trzech gtownych czesci
— silnikowej, centralnej (przedziat kabiny) i tylne;.
Przednia czes¢ byta udang kompozycja blach o duzej
powierzchni (wersje od F) tworzacych okapotowanie
silnika, pozbawione zbednych usztywnien. Calos¢
opierala sig na silniku, instalowanym w przedniej cze-
sci kadluba na dwuczesciowym lozu. W przedniej A
czgsci kadtuba znajdowata sig niezbyt przestronna ka-
bina, ostonigta dwu- lub trzyczesciowa owiewka o ob-
lym lub kanciastym ksztaicie (wprowadzona na po-
czatku 1940 roku). Od 1942 roku wiatrochron byt
tworzony z ram stalowych, ze szklem pancernym ja-
ko elementem statym w przedniej czgsci kabiny. Pod
nig i za nig instalowano zbiornik w ksztalcie litery
Lo pojemnosci 400 I (od wersji E, wczesniej 250-lit-

Rysunek fabryczny
przekroju Me 109B
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Przednia czes¢ kadiluba 2. lewe pokrycie kadiuba

Me 109B 3. otwory do napedow sterowania
1. okucia wezlowe zawieszenia silnikiem
silnika 4. profile dolnej czesci kadiuba
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0

Kadtub Me 109B 4. pokrywa uchwytu otwierania 7. stopief
1. wiatrochron kabiny z zewnatrz 8. okucie mocowania skrzydia
2. owiewka ruchoma 5. uchwyt 9. pokrycie dolne
3. tylna czes¢ owiewki 6. luk dostepu do radiostaciji 10. éciana ogniowa
.//1/7/7 |
5 A 7 }

Kadtub Me 109B D. sekcje kadiuba H. oprofilowanie przejscia

A. pokrycie boczne E. tytkadtuba skrzydio—kadtub

B. kabina F. wneka kotka ogonowego J. zbiornik paliwa

C. bagaznik G. wregi K. okucie mocowania skrzydia

Prawa potowka kadtuba

Me 109B w widoku od i kadiuba
:”equt!'zk diub Ve 109B 4. podiuznica
2' :zkg; I:Ha Y 1. sekcje kadiuba 5. luk radiostacji
3. podiuznica 2. podiuznica pola- 6. podiuznica pota-
4. sekcja nr 8 czeniowa gorna czeniowa dolna

: : 3. facznik 7. wreganr8

5. wrega nr 8 (wspornik kofa

ogonowego)

6. pokrycie gtadkie

7. pokrycie z przettoczeniem
8. wezlowka

9. okucie mocowania dzwigara

Elementy wigzan
kadtuba Me 109B

. 2. wregi ttoczone
podluznice
pokrycie gtadkie
pokrycie

z przettoczeniem
6. pokrycie gtadkie
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Tyt kadtuba Me 109E
a. podiuznice
b. wregi

c. profil taczacy

Prawa potowa tylnej czesci

kadtuba Me 109E ¢. pokrycie bez przetloczenia
a. wregi d. pokrycie z przetloczeniem
b. podiuznice e. dolne czesci zeber
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Podziat kadtuba Me 109K

A. pokrywa uzbrojenia F. przednia czes¢ kadluba

B. ostona kabiny G. podioga kabiny

C. sciana ogniowa H. plyta za fotelem pilota

D. dzwigar J. tylna czes¢ kadiuba

E. kabina pilota K. wrega wzmocniona dla wspornika podwozia

Przednia czes$¢
kadiuba w obrebie
kabiny pilota

a. wsporniki rurowe
b. wrega gidwna

c. okucie nosne skrzydia
d. podioga
_ e. lacznik oku¢
Sekcjanr 9 kadiupa Me 109B f. wezel wspornika podwozia
1. otwory do mocowania sekcji nr 9 g. wspornik prawej goleni
do tylnej czesci kadiuba podwozia
. podiuznica h. kanat dla rakietnicy

. wneka kotka ogonowego

2
3. wziemnik
4
5. ogranicznik goleni kotka ogonowego
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Kabina Me 109B

oslona z blachy
klapa bagaznika
maszt antenowy
bagaznik

pasy plecowe
pasy biodrowe
prowadnica fotela
przedziat zbiornika

9 DI G P .

10. rama noéna fotela
11. oparcie dla stop
12. fotel

9. dzwignia regulacji wysokosci fotela

13. dzwignia regulacji poziomej fotela

Owiewka kabiny pilota
Me 109E-1 - E-3

a. rama wiatrochronu

b. oszklenie wiatrochronu

c. rama ruchomej owiewki
d. tylna czesSc owiewki
e. maszt antenowy

Ostona kabiny Me 109K

1. rama wiatrochronu

2. rama owiewki ruchome;j

3. rygiel owiewki

4. uchwyt zrzutu awaryjnego
owiewki

5. watek obrotowy zrzutu owiewki
6. zamek zwalniajacy

7. zebatka zamka kabiny

8. gtowica waltka obrotowego

9. bolec ryglujacy

10. przewdd antenowy

pilota Me 109E

a. rama wiatrochronu

Pézny typ owiewki kabiny

b. oszklenie wiatrochronu
c. rama ruchomej owiewki
d. tylna czesS¢ owiewki

Kabina pilota Me 109K

1. wiatrochron
2. ruchoma czesc¢ owiewki

3. pokrywa bagaznika
4. szyba pancerna wiatrochronu
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Tablica przyrzadéw
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wskaznik ciSnienia doladowania
wskaznik temperatury oleju
wskaznik temperatury cieczy
chodzacej silnik

wskaznik poziomu paliwa
podwodny wskaznik cisnienia
paliwa i oleju

przelgcznik rozrusznika silnika
predkosciomierz

wariometr

zakretomierz z chytomierzem
przetacznik skoku $migta

. wskaznik skoku $migta

elektryczny wskaznik
potoZenia podwozia

p1.

__1

t1.

t2.

mechaniczny wskaznik
polozenia podwozia
kompas

tabela dewiacji kompasu
chronometr

lampka oswietlenia tablicy
przyrzadow

dZwignia wypuszczania
podwozia

dZwignia awaryjnego
wypuszczania podwozia
licznik amunicji

pokretto regulacii jasnosci
oswietlenia

Podloga kabiny

a. ostona srodkowa

b. dzwignia gazu

c. nakretki samokontrujgce
d. kanal zimnego powietrza

= g (o :-*-51::!

opaska zaciskowa

ostona uktadu sterowego
przewod paliwowy

przewod wyrownania cisnienia
dzwignia katowa

e R il |

Prawa burta kabiny
a. pokrywa mechaniz- g. mocowanie
mu korby aparatu tlenowego
b. wskaznik potozenia  h. ciegno steru
klapek chiodnic kierunku
cieczy chlodzacej . uchwyt rakietnicy
silnik k. aparat tlenowy
c. korba ustawienia |.  pompka zastrzyko-
klapek chtodnic cie- wa paliwa
czy chlodzacej sil- m. magazynek rakiet
nik n. mocowanie ramy
d. fancuch napedowy wiatrochronu
e. przewod pompki 0. dzwignia pompki
zastrzykowej paliwa filtra paliwa
f. przetacznik pompy  p. konsola pompki za-
paliwowe; strzykowej paliwa

dZwignia awaryjne-
go wypuszczania
podwozia

kieszen na mapy

L

ewa burta kabiny

a. konsola dzwigni sterowania

=

@ "o oo o

silnikiem
dzwignia przepustnicy

popychacz déwigni przepustnicy

wrega nosna

dzwignia klapki chtodnicy oleju
naped klapki chiodnicy oleju
dzwignia zaworu odcinajacego
paliwo

uchwyt rozrusznika

uchwyt wytacznika zaptonu
popychacz zatrzymania silnika

T o =53

b N - |

tabliczka czynnosci
sprawdzajacych

. przycisk blokowania przepustnicy

uchwyt zatrzymania silnika
dzwignia regulacji fotela
wskaznik kata zaklinowania
statecznika poziomego
pokretto wypuszczania klap
pokretio regulacji kata zaklino-
wania statecznika poziomego
dzwignia awaryjnego zrzutu
ostony kabiny

Tablica wylacznikow
. lablica

wylacznik generatora
wylacznik swiatel
pozycyjnych

. wylacznik oswietlenia

przyrzadow
wylacznik ukiadu
sterowania
wytacznik wskaznika
temperatury

. wytacznik zaptonu
. wytacznik ukfadu

i ciSnienia paliwa

nastawiania $migla
wylacznik uzbrojenia
wylacznik radiostacii
prawa lampa
oswietlenia tablicy
przyrzadow
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Prawa burta kabiny pilota Me 109K

podiaczenie aparatu tlenowego

wskaznik przeptywu tlenu

wskaznik cisnienia

zawor odcinajacy

dzwignia awaryjnego zrzutu paliwa
przestawianie klapek chtodnicy

awaryjne otwieranie podwozia

wytgcznik instalacji elektrycznej

9. wylgezniki akumulatora

10. kaseta wylacznikdw instalacji elektrycznej
11. klapa wentylacji kabiny

12. skrzynka sterowania FuG 16 ZY

13. przelgcznik czestotliwosci FuG 16 ZY

14. przetaczniki FuG 25a

13. radiotelefon AD 18 z podiaczeniem laryngofonu
16. uchwyt rakietnicy

17. przelgcznik zbiornikéw paliwa

POl B B, =

Tt s

Lewa burta kabiny Me 109K | o rT 983 21 1 16 5 13

przepustnica z przyciskiem blokowania

dzwignia regulacji sktadu mieszanki

dzwignia awaryjnego zatrzymania silnika

uchwyt startera zimowego

przetwornica sztucznego horyzontu

wyrzutnik bomb lub zbiornikow

przelacznik zaworow

przetgcznik automatu skoku $migla

uchwyt chowania kétka ogonowego

10 przyciski podwozia

11. wskazniki poloZzenia podwozia

12. natryk benzyny na przednig szybe

13. wytaeznik gtowny instalacji elektrycznej

14. reczna pompa zastrzykowa

15. starter

16. uchwyt awaryjnego zrzutu osfony kabiny

17. wentylacja kabiny

18. pokretto do zmiany polozenia klap

19. pokretto do przestawiania kata zaklinowania
statecznika poziomego

20. wskaznik potozenia slotow

21. oSwietlenie tablicy przyrzadow 18 " 20 -- 1 : - -- SR

N kW

w

rowy, standardowy, pod kabing). Od okoto polowy
1940 roku zarowno zbiornik, jak i pilot byli zabezpie-
czeni plytami pancernymi grubosci 4-6 mm, chronia-
cymi przed ostrzalem z tylu. Poczatkowo pancerz mo-
cowany do owiewki chronit glowe i ramiona pilota
(stanowiac jednoczesnie koziol antykapotazowy
1 oparcie, co pozwalato na lepsze znoszenie przecia-
zen w niektorych manewrach). Od 1944 roku insta-
lowano szklany pancerz, tzw. Galland Panzer, ktory
utatwial obserwacje do tytu. Czes¢ centralng kadluba
laczono z tylna tuz za kabing przy pomocy nitow
(wrega nr 1). Poniewaz faczenie to nie bylo wzmac-
niane, dlatego podczas przymusowych ladowan wha-
Snie w tym miejscu dochodzilo najezeciej do prze-
lamania kadluba. Tylng cze$¢ kadluba tworzono
zdurpuch Eﬂlnwak usztywnionych ‘]JIQEI:’.}IHH pﬂdluzfn— Kabina pilota
cami kazda, zbudowanych z siedmiu segmentow

usztywnionych wreggami. Podczas montowania obu Me 109E
polowek dodawano dwie kolejne podiuznice w migjs-  (Prawdopo-
cach ich taczenia. Od 1943 roku znajdowalo si¢ wka- ~ dobnie E-6).
dlubie wiele wycig¢, zaréwno w postaci uniwersalne- (MT via M. KrzyZan)
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Przednia dolna czes¢
kabiny pilota Me 109E
1. lewa Sciana kadiuba

rolka

wrega

ptyta podiogowa

rura orczyka

linka napedu steru kierunku

DG AWM

Wnetrze kabiny

Me 109B

po wyijeciu fotela

1. krawedz gorna
kabiny

2. gomy wezel mo-
cowania fotela

3. podstawa fotela

pokrycie zbiornika

5. dolny wezel mo-
cowania fotela

6. wziemnik zbiornika
paliwa

7. podstawa uktadu
regulowania
wysokosci fotela

-

Tylna czes¢ kadituba Me 109 G-5
z zamocowaniem zbiornika
instalacji GM 1

1. goma czes¢ zamocowania

2. dolna czes¢ zamocowania

3. konstrukcja wspornika

go wziernika do przedziahu tuz za kabing (dol kadlu-
ba), jak i wlewow do zbiornikow GM 1, MW 50 i pa-
liwa rozruchowego (wszystkie na grzbiecie, nieco po
boku, po prawe) stronie kadluba). Kadlub samolotu
byl zwienczony owalnym wsporikiem usterzenia,
ktory montowano do niego $rubami.

Plat byl calkowicie metalowy, dwudziclny, jed-
nodzwigarowy, o obrysie trapezowym, na koncu pro-

filowany obla koncowka lub w pézniejszych wer-
sjach zaokraglona. Kazde skrzydto bylo wyposazone
w sloty oraz w szczelinowe lotki 1 klapy kryte plot-
nem. Lotki byly odcigzone masowo, poruszane za
pomocg popychaczy i wyposazone w klapki wywa-
zajace. Klapami manipulowano z kabiny przy pomo-
cy duzego pokretla. Wersje ,,Benz-schmitt” mialy
klapy wspoldziatajace z klapkami chtodnic podskrzy-

Zawory instalacji GM 1 w Me 109 G-5

1. prawa burta kadiuba
2. zawor odpowietrzajacy
3. zawor napelniajacy

N B 8o

o

Fotel pilota Me 109B

1. gorna szyna mocowania
fotela

miska siedzeniowa
pasy plecowe

pasy biodrowe

dzwignia regulowania
wysokosci fotela

rama no$na fotela

. gumowy amortyzator

Fotel pilota Me 109E

a. dzwignia regulacji
fotela w pionie

b. dzwignia regulacii

poziomej fotela
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Konstrukcja skrzydta Me 109 E-1

numerami na krawedzi natarcia oznaczono kolejne Zebra

Skrzydia Me 1098

1. slot
2. skrzydio
3. klapa

dtowych przy pomocy uktadu dzwigni. Skrzydta by-
ty mocowane do kadluba w trzech miejscach — dwa
sworznie u gory i dotu dzwigara wzajemnie prosto-
padte, oraz trzeci, taczacy kadiub (w miejscu wezla
podwozia glownego) ze skrzydiem za pomoca od-
kuwki instalowanej przy krawedzi natarcia. Glowna
czes¢ skrzydla pokryta byta blachg duraluminiowa
z gladkim nitowaniem. Kazde skrzydto od wersji F
miato komore przeznaczong do instalowania uzbro-
jenia lub dodatkowego wyposazenia. W wersjach od
B do E zamiast komér wykorzystywano specjalne
wyciecia w dzwigarach tuz za wnekami kot podwo-
zia glownego. W skrzydlach instalowano na przyklad
zbiorniki tlenu i fotokaemy.

Elementy skrzydia Me 109F

a. lewe skrzydto

prawe skrzydto

lotki

zewnetrzna sekcja klap
przykaditubowa sekcja klap
(za chtodnica)

sloty

g. koncowka skrzydta

N
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Skrzydio Me 109B

o e

. zawias klapy

. koncowka skrzydia

ZEZrX«IEOEMMOO®P

Swiatto pozycyjne

Zebra nosowe

lozysko sitownika podwozia

przetioczenie

przednie okucie mocowania skrzydta do kadiuba
okucie mocowania skrzydta

klapa

wezet mocowania klapy i lotki
zeberko tylne

tozysko lotki

wneka kofa gtéwnego
gniazdo do kotwiczenia

mocowanie rurki Pitota
wziernik

17



—
el Y

14

4l
l-l. L‘?—; !

LY

Skrzydio Me 109B
pokrycie gorne
Zeberko nosowe
zeberko tylne
dzwigar
podiuznica

STy e 0D e

Skrzydto Me 109E d. Zeberka tylne

a. dzwigar e. podiuznica

b. okucia mocowania skrzydlado  f.  przedni punkt mocowania
kadluba skrzydia

. Zeberka przednie g. pokrycie

1. okucia nosne 4. pas dolny
2. weztowki faczace dzwigar z zebrami 5. $cianka dZzwigara

Usterzenie bylo drewniane lub metalowe, w tym
drugim przypadku ze sterami krytymi plotnem. Sta-
teczniki poziome mialy obrys trapezowy z zaokni-
glonymi koncowkami i byly wolnonosne lub podpar-
te pojedynczymi zastrzatami. Statecznik byl przesta-
wialny w locie w zakresie od —8° do +3” — najwigk-
sze wartosci byly w pierwszych wersjach, mnigjsze
w pozniejszych. Statecznikami manipulowano z ka-
biny przy pomocy pokretta. Usterzenie pionowe mia-
to asymetryczny profil, pozwalajacy na zrownowaze-
nie momentu obrotowego $migla, ze sterem kierunku
odciazonym masowo i aerodynamicznie. Byl on wy-
posazony w jedna lub trzy klapki wywazajace. Od
1944 roku statecznik pionowy i ster kierunku byly

powigkszone. Stery byly wywazone rogowo. Stery

Okucia nosne dzwigara Me 109B

1. otwory do ukladu sterowania . okucie doine

2. pas gorny . nity z podktadkami
3. otwory przewodow olejowych . pas dolny dzwigara
4. gome okucie stale . Scianka dZwigara
5. gniazdo z przegubem kulistym 0. mocowanie zeber

wysokosci mialy naped popychaczowy, a kierunku
— linkowy.

Podwozie — o ukladzie klasycznym z kotkiem
ogonowym. Jednogoleniowe podwozie glowne mo-
cowano do obu bokow kadtuba. Chowalo si¢ ono do
wnek skrzydla nierownomiernie (prawa golen wol-
niej niz lewa). Mimo ze przez niemal cala historig
~Messera” myslano o calkowitym jego zakryciu, to
jednak zrealizowano ten pomyst dopiero w wersji K
— a i to malo konsekwentnie. Podwozie posiadalo
naped hydrauliczny (z mozliwo$cig awaryjnej obstu-
gi recznej), golenie mialy amortyzacjg olejowq lub
powietrzna. W kolach instalowane byly bebnowe
hamulce hydrauliczne. Rozstaw kot — wynoszacy
1975 mm w wersjach E/F — zostal powigkszony do
2100 mm w wersjach G, aby w koncu osiagnac
2250 mm w G-10/K.

Kotko ogonowe instalowane bylo na widelcu,
montowanym do standardowej lub wydluzonej gole-
ni 0 amortyzacji powietrznej lub olejowej. Podwozie
ogonowe bylo chowane czesciowo (F), catkowicie
(K) lub w ogdle nie bylo chowane, nawet pomimo
istnienia takiej mozliwosci. Wymiary opon zmienia-
ty si¢ na przestrzeni lat, ale same kota zmodyfikowa-
no tylko raz (nie liczac usprawniania pomniejszych
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Konstrukcja skrzydta Me 109F
dzwigar

zeberko

podiuznica

pokrycie

okucia mocujace skrzydio do kadiuba
dzwigar pomocniczy

o o0 oD

i M

g. wneka goleni podwozia
h. wneka kola
I.  przedni punkt mocowania podwozia

Uwaga: liczbami 0znaczono kolejne zebra

a. elementy mocujace na

Potaczenie koncowki skrzydta Me 109F

dzwigarze e. rurka Pitota
b. przedni element mocujacy f.  przewody rurki Pitota
¢, d. podigczenia elektryczne g. sworznie

Lewa klapa Me 109E
— widok od dotu

a. dzwigar

b. Zeberka koncowe

c. listwa krawedzi sptywu
d. zeberka wewnetrzne
e. pokrycie kesonu przedniego

Slot Me 109E

a. listwa drewniana
b. punkty mocowania

1. fozysko zawieszenia
lotki

zeberko nosowe
dzwigar

masa wywazajaca
pokrycie kesonu
otwory odpowietrzajace
lozysko zawieszenia

Sl i Sl o

Lotka Me 109B — widok od spodu

lotki
8. pokrycie plocienne
9. otwory odwadniajgce
10. odginana klapka
wywazajaca
11. listwa krawedzi splywu
12. zeberko tylne
13. naped lotki

Lotka Me 109E — widok od spodu

pokrycie kesonu

dzwigar

zeberko

listwa krawedzi sptywu
katownik mocowania zeberka
odginana klapka wywazajaca
ramie masy wywazajacej

@ "@® a0 o
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Geometria skrzydla Me 109E (rysunek fabryczny). Profile lotki, klapy i slotu Me 109E (rysunek fabryczny).

Elementy taczenia skrzydia
z kadtubem Me 109F

’ a. przytacze sterowania klap
b. przylacze sterowania lotka
c. krocce cieczy chiodzace
d

. przytacze do instalacji hydraulicznej
podwozia
e. siownik wypuszczania podwozia
podiaczenie sygnalu ,podwozie wy-
puszczone”
g. podigczenie sygnatu ,podwozie
wciagniete”
1”1\\\\1"‘ h. podlqczenie r_urki ?vskainika polozenia
‘ klapki chiodnicy cieczy — klapka ot-
utill warta”
s L i. podigczenie rurki wskaznika potozenia
Y@ ';\- 0l klapki chiodnicy cieczy — ,klapka
- {n |t ‘-3,‘ b zamknieta”
& podiaczenie rurki Pitota
podigczenie elektryczne
. podtgczenie do instalacji GM 1
przedni wezel mocowania skrzydta
| podwozia
dolny tylny wezel mocowania skrzydia
gérny tylny wezel mocowania skrzydta
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Ukiad sterowania katem zakli-
nowania statecznika poziome-
go, klapami i slotami Me 109B

1. wskaznik potozenia statecznika
poziomego

2. pokretto do wypuszczania klap

3. pokretlo zmiany kata zaklinowania
statecznika poziomego

4, fancuch i ciegna napedu zmiany kata
zaklinowania statecznika poziomego

5. rolki prowadzace

6. sworzen obrotowy zmiany kata
zaklinowania statecznika poziomego

7. walek napedu klap

8. dzwignia katowa napedu klap

9. rolka

10. dzwignia roznicowa

11. drazek napedu slotoéw

12. dzwignia katowa

13. slot

Ukfad sterowania lotkami,
sterem kierunku i sterem
wysokosci Me 109B

1. popychacz z ogranicznikiem do

lotki

dzwignia posrednia

dzwignia réznicowa

rolka prowadzaca

pedaty orczyka

drazek sterowy

srodkowa dzwignia z wywazeniem

masowym

8. zdwojone ciegna napedu steru
wysokosci

9. dzwignia napedu steru wysokosci

10. tylna dzwignia napedu steru
wysokosci

11. linki napedu steru kierunku

12. przednia dZwignia steru wysokosci

13. dzwignia katowa posrednia lotki

~No ok w N

Uktad sterowania Me 109E

podstawa orczyka

drazek sterowy

ptyta wahliwa

dzwignia réznicowa

pokretio zmiany kata zaklinowania
statecznika poziomego

pokretto wypuszczania klap
dzwignia na zebrze 1b

dzwignia na zebrze 4a
popychacz klap

popychacz lotki

naped slotow

ciegno napedu zmiany kata zakli-
nowania statecznika poziomego
dzwignia napedu steru wysokosci
zdwojone ciegna steru wysokosci
ciegna steru kierunku

sruba zmiany kata zaklinowania
statecznika poziomego

R. dzwignia posrednia napedu steru
" wysokosci

S. rura skretna

popychacz steru wysokosci

moow>

E XX g
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Sterowanie lotkami i klapami

Me 109K

1. podstawa drazka 10. d2wignia katowa napedu klap

2. popychacz 11. klapa

3. dzwignia sterowania lotka 12. sworzen

4. dzwignia posrednia napedu lotki © koncowka regulowana

5. dzwignia katowa napedu lotki Kp 5 drazek sterowy

6. lotka Kp 6 dzwignia w kadtubie

8. naped klap Kp 7 dzwignia na wredze 3

9. dzwignia posrednia napedu klap Kp 8 dzwignia posrednia na wredze 9

[on)))))) — s

Sterowanie sterem

4. ciegno sterowe
kierunku Me 109K 5. szekla
1. podstawa pedalu orczyka 6. dzwignia posrednia
2. popychacz 7. dzwignia napedowa
3. cylinderek hamulcowy © koncowka regulowana
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Usterzenie poziome 2. prawy statecznik poziomy
Me 109B 3. lewy ster wysokosci
1. lewy statecznik poziomy 4. prawy ster wysokosci

Czesci sktadowe statecz-
nika poziomego Me 109B

1. zaczep anteny

2. statecznik poziomy lewy 8.

listwa krawedzi natarcia
statecznik poziomy prawy
tozyska steru wysokosci
zaczepy do mocowania steru
wysokosci

koncowka statecznika

Konstrukcja goérnego
pokrycia prawej potowki
statecznika poziomego
Me 109E

a. profile usztywniajace

b. dzwigar

¢. tylne okucie mocujgce

d. przednie okucie mocujace

Prawy statecznik
poziomy Me 109E

a. punkt mocowania

b. zawiasy steru wysokosci
c. przedni punkt mocowania
i regulacii

n 3. dzwigar
Konstrukcja gornego 4. profile usztywniajace
pokrycia prawej potowki 5. przednie okucie mocujace
statecznika poziomego 6. tylne okucie mocujace
Me 109B 7. listwa krawedzi sptywu
1. krawedZ natarcia statecznika 8. profil ,Z"
2. tacznik zastrzatu 9. zeberka
Messerschmitt & 3 £
e Hcohenleilwerk 709

Konstru kcja steru d. odginana klapka wywazajaca
wysokosci Me 109E e. weziowki

a. pokrycie kesonu f.  wywaZenie rogowe

b. Zeberka

c. listwa krawedzi sptywu

Po prawej: Geometria usterzenia poziomego Me 109 w wersji E (ry-
sunek fabryczny).
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Statecznik pionowy
Me 109E

a. pokrycie krawedzi
natarcia z punktem a
mocowania anteny

b. szyny prowadzace

pokrycie boczne

d. widetki mocowania
statecznika
poziomego

e. punkt mocowania
statecznika

pionowego d
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Geometria usterzenia pionowego Me 109E (rysunek fabryczny).
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Konstrukcja

steru kierunku

Me 109E

a. dzwigar

zeberka

weztowka

listwa tylna

odginana klapka

wywazajgca

f. dolne oprofilowanie
steru

g. gniazdo $wiatta
pozycyjnego

h. wywazenie rogowe

I. dzwignia napedu
steru

® oo o

Usterzenie Me 109K

1. sekcja ogonowa kadluba
2. statecznik poziomy
3. ster wysokosci

e B

statecznik pionowy

ster kierunku

trymer

odgir;ane klapki wywazajace

R281 W%

Po lewej: Usterzenie rekonstruowanego Me 109 G—6. Dobrze widocz-
na jest Sruba do zmiany kata zaklinowania statecznika pionowego.

(MT via M. Krzyzan)



drobiazgéw). Na pierwszych ,,109” ich wymiary to
650 x 150 mm oraz 290 x 110 mm, na ostatnich na-
tomiast wersjach byly to opony 660 * 190 mm 1 350
% 135 mm. Stosowano kilka typow opon — w zalez-
nosci od okresu oraz przeznaczenia samolotu. Na
przyklad wersje mysliwskie mialy standardowe ogu-
mienie, a dodatkowo obciazane bombami lub dodat-
kowymi zbiornikami — ogumienie wzmocnione
z wigkszym cisnieniem. Ten parametr zreszta ciagle
wzrastal: na przyktad w wersji D ci$nienie siggato
4 atm., a w wersj1 G juz 3 atm,

Silnik — Daimler-Benz DB 601 lub DB 605,
12-cylindrowy, rzedowy, w ukiadzie odwréconego V,
o mocy 1100-2000 KM przy 2400-2800 obr./min.,
spalajacy benzyng¢ 87- lub 96-oktanowa, napedzat
trojtopatowe $migto VDM o metalowych topatach
srednicy 3-3,1 m. Wezesniej uzywano 12-cylindro-
wego, rzedowego, w ukladzie odwroconego V Ju-
mo 210 0 mocy 610700 KM przy 2100-2600 obr./min.
Silnik ten spalat wylacznie 87-oktanowe paliwo i na-
pedzat dwutopatowe Smigto 0 metalowych lub drew-
nianych topatach: VDM lub Schwarz. Oba silniki
chlodzone byly ciecza. Byta to mieszanka wody, gli-
kolu etylowego 1 ptynu antykorozyjnego, przeplywa-
jaca przez uklad chlodzenia, skladajacy si¢ ze zbior-
nika na przedzie silnika (w pozniejszych wersjach
dwoch po jego bokach) oraz jednej duzej chiodnicy
pod silnikiem, wzglednie dwoch matych instalowa-
nych pod skrzydlami. Przeptyw powietrza przez
chtodnice regulowano recznie lub automatycznie.
W niektorych seriach produkcyjnych (na pewno w F)
uklad chlodzenia wyposazano w zawory pozwalaja-
ce na odcigcie jedne] z chiodnic w przypadku jej
uszkodzenia,

Instalacja paliwowa — glowny zbiornik o po-
jemnosci 400 1 (w ,,Jumo-schmicie” — 250 1) znaj-
dowat si¢ w centralnej czgSci kadtuba i przez pewien
czas stanowil jedyny zasobnik na paliwo. Najpierw
stosowano zbiorniki metalowe, pdzniej z tworzywa
sztucznego, samouszczelniajace si¢ (od 1941 roku)
1 przystosowane do wypelniania dwutlenkiem wegla
przestrzeni oproznione] z benzyny. Wlew paliwa byl
albo pod owiewka kabiny (B-D, F), albo za nig (E,
G-K). Od lata 1940 roku zaczeto stosowac odrzuca-
ne, dodatkowe 300-litrowe zbiorniki podkadhubowe,
podtaczane do zbiornika gtownego 1 uzupekiajace je-

po zawartos¢ w miare spalania paliwa. Od 1944 roku

zaczeto instalowac dodatkowy, 115 1 zbiorik w tyle

kadluba, wykorzystywany takze jako zbiornik ,,przy-

spieszaczy’ GM 1 lub MW 50 — o jego przeznacze-
niu decydowat zespol podiaczen 1 zaworow, W §rod-
kowych modelach ,,Gustawa”™ pojawit si¢ tez trzyli-
trowy zbiornik na mieszanke benzyny i eteru w tyle
kadluba, stuzacy do rozruchu zimnego silnika (tzw.
Kaltstart). Przeplyw paliwa regulowaly pompy silni-
kowa 1 elektryczna, instalowane w zbiorniku glow-
nym. Caly system przeptywu benzyny uzupelniaty fil-
try 1 zawory, ktore montowano przy Scianie ogniowej.

Podwozie Me 109B

1. wspornik podwozia

2. wrega gtowna

3. glowica goleni
podwozia

4. golen podwozia

5. rozporki

6. oslona goleni

7. przewéd hamulcowy

8. ogumienie

Instalacja podwozia w Me 109E

1. przewéd hamulcowy

2. zarys dzwigara

3. zawor diawigcy

4. sitownik do wypuszczania podwozia

9. zawory

6. przyciski-sterujace

7. odgatezienie instalacji do kotka ogonowego
8. zbiornik hydrolu

9. sitownik do wypuszczania podwozia

10. zatrzask
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k.

Podwozie Me 109F

sitownik hydrauliczny

ciegno awaryjnego wypuszczania
podwozia

gtowny panel przetacznikdw
przycisk

przyciski

zatrzask

sitownik hydrauliczny kétka
0gonowego

uchwyt awaryjnego otwarcia
podwozia

mechaniczny wskaznik pofozenia
podwozia

ciegna

wskaznik czterolampowy

m, n, 0, p, q. wylaczniki kraricowe

buczek sygnatowy

Instalacja podwozia w Me 109K

sitownik hydrauliczny

zatrzask

zewnetrzne ostony podwozia

mechanizm blokowania kétka ogonowego

regulacja naciaggu ciggna sterowania kotkiem ogonowym
dzwignia sterowania kotkiem ogonowym

dzwignia awaryjnego wypuszczania podwozia

blokada ostony podwozia

rolki ciegien awaryjnego wypuszczania podwozia

W g O date by =

137/109
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Lewa golen podwozia
Me 109E

konsola podwozia
ramig

gorna czesé ostony goleni
przegub

opaska dolna

tarcza hamulca
sworzen

glowica goleni

blacha zabezpieczajgca
podiaczenie przewodu
hamulcowego

. rura prowadzaca

m. opaska mocujaca

T oD@ he a0 o

S0

X

dolna ostona goleni
widetki

sitownik w skrzydle
przednia dzwignia goleni
podwozia

przewod hamulcowy

S. sworznie

t. wspornik sitownika

a9 e 3

-

Lewa golen
podwozia Me 109F

Dolna czesc lewej goleni
podwozia gidwnego Me 109K
. przewod hamulcowy

podiaczenie przewodu hamulcowego
0$ kola

$ruba zabezpieczajgca

podkiadka zabezpieczajaca

koto

sruby taczace

tarcza do mocowania hamulca

9. kotnierz mocowania hamulca

10. cylinderek hamulcowy

11. opaska mocujgca

00 S QN e 00 Ny =t

Glowica goleni podwozia
gtéwnego Me 109K

1. amortyzator goleni

glowica goleni

gniazdo mocowania goleni

sworzen toka

sitownik

dzwignia zapadki

sruba mocujaca

kotek sprezynujacy

9. ostona sprezyny

10. opaska

11. opaska

12. przewod

13. dzwigienka do mechanicznego
wskaznika polozenia podwozia

14. przewéd hamulcowy

15. zlacze przewodu hamulcowego

16. sworzen

s B W i

17. sruba ustalajgca

18. smarowniczka

19. podkiadka ustalajaca

20. sruba ustalajgca golen
w gniezdzie

21. regulowana rozporka

22. kotek ustalajacy

23. rowek

24. ogranicznik

25. zabezpieczenie




S

na Me 109 G-1

a. ostona

b. przewody hydrauliczne
popychacz sitownika
sitownik poruszajgcy ostone
dzwignia

© Q0

Projektowana wewnetrzna ostona kola podwozia

Wewnetrzna ostona kotla
podwozia na Me 109K
ramie dzwigni
dzwignia
dzwignia

0$ ostony
pojemnik sprezyny

sprezyna sciskana
sruba regulacyjna
nakretka

. Zebro 6

0. zawias ostony

ol Sl e B

< S

AN

R27/100

Lewe podwozie giéwne Me 109K
1. golen

2. oslona

3. przewdd hamulcowy

R42/1Q9

Sciana ogniowa Me 109K
z oprzyrzadowaniem
1,

2. wezly mocowania silnika

3. dzwigar loza silnika

4,

5. rozporka prawego wspornika

sciana ogniowa

termostat chtodnicy cieczy chlodzacej silnik

Instalacja olejowa — skladala si¢ z glownego
zbiornika o pojemnosci 30-56 1 w ksztalcie podko-
wy. Instalowany byl on zawsze w przedniej czesci sil-
nika, przed nim, 1 polaczony z chtodnicg oleju umiej-
scowiong pod silnikiem (w wersji ,,Jumo-schmitt™
pod lewym skrzydtem). W przypadku ,.Benz-schmit-
tow” pdzniejszych wersji chlodnica mocowana byla
nie do silnika, lecz do klapy podsilnikowej, co ufa-

88

twialo jej obstuge. W maszynach ,,dtugodystanso-
wych” stosowano dodatkowe zbiorniki, wymuszaja-
ce jednak m.in. eliminacj¢ gornego uzbrojenia. W wa-

runkach zimowych, przy niskich temperaturach, olej”

rozciefnczano benzyna, a z czasem zaczgto stosowac
system zaworow pozwalajacych na rozruch silnika
na mrozie. Przeplyw oleju regulowala pompa zgbata
z odrzutnikiem, a przeptyw powietrza przez chlodni-

ce klapka o napedzie hydraulicznym, sterowana auto-
matycznie termostatem,

Instalacja hydrauliczna — w sklad systemu
wchodzit ponad dwulitrowy zbiornik instalowany po
lewej stronie kadtuba przy silniku, a takze pompa na-
pedzana od silnika. Instalacja shuzyla do zabezpie-
czenia pracy przede wszystkim podwozia, ale odpo-
wiadatla takze za pracg na przyklad klapki w chiodni-



cy oleju. Hydrauliczne byly takze hamulce w podwo-
ziu glownym.

Instalacja tlenowa — instalacja na poczatku
skladata si¢ z jednej butli (,,Jumo-schmitt”), pozniej
dwoch (,Emil”), by w koficu przeksztaleic sig w sy-
stem dziewigciu kul taczonych po trzy i instalowa-
nych w skrzydle badz w kadlubie. Ich pojemno$é wa-
hala si¢ w zaleznosci od wersji, na pierwszych ogra-
niczajac si¢ do 2 1, a na ,,Gustawach” dochodzac do

Podwozie restaurowanego Me 109 G-6. U géry widoczne jest jarzmo
i glowica goleni, po lewej prawa golen podwozia wraz z kolem,
powyzej za$ zewnetrzna strona kola. Bialy prostokat jest tabliczka
z napisem: ,Achtung! Rider nicht teilen bevor Reifen luftleer” czyli:
»Uwaga! Spusci¢ powietrze przed demontazem kola”,

9 1 z mozliwodcia rozszerzenia na wersjach wysoko-
sciowych, Tlen podawany byt do aparatu pilota w ka-
binie, gdzie tez regulowalo si¢ sktad mieszanki. Uzy-
wanie tlenu zaczynato si¢ najpoznicj na pulapie
3000 metréw, a na pulapie powyzej okoto 8000 me-
trow instalacja pompowata juz czysty tlen. Napelnia-
nie butli odbywato si¢ przez jeden zawor, zabudowa-
ny badz w prawym boku kadtuba, badz w prawym
skrzydle. Dodatkowe butle z powietrzem (od dwdch

{MT via M. KrzyZan)

do czterech, o pojemnosei 1-2 1) sluzyly do przeta-
dowywania broni,

Instalacja elektryczna — jednoprzewodowa,
ckranowana, o napigciu 24 V, z generatorem Boscha
0 mocy 500-2000 W i akumulatorem o pojemnosci
7.5 Ah. Calos¢ zabezpieczona automatycznymi bez-
piecznikami, chroniacymi poszczegolne obwody.

Instalacja radiowa — jej podstawe poczatkowo
stanowit zestaw nadawczo-odbiorczy FuG VII,
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Tylna czes¢ kadiuba
i mocowanie goleni
kotka ogonowego
Me 109B

1. wreganr8

Kétko ogonowe
Me 109B

1. widelec
2. bieznik

ol o B

piasta

0s

wentyl

tozysko kulkowe

2. amortyzator
3. silownik hydrauliczny
4, dzZwignia
5. zderzak
6. widelec
7. ogumienie kotka
0gonowego
8. wziernik
L
/{ ;=+.
_ / ?’L 2 Wciggane kotko
37 ogonowe Me 109F
‘Hfﬂ, a. gorny punkt mocowania
% v b. plyta wspomnikowa
c. Sruba z otworem
d. amortyzator
e. Sruba szesciokatna
f. kotek ustalajacy
g. siownik
h. ucho
a ostatecznie FuG 16 ZY. W przypadku FuG VII I Fmpaen shownika
z 1937 roku w skiad instalacji wchodzit odbiornik K. B [qczqca .
: g : i m. przewod hydrauliczny
EI:m, nm-japuk S6b, a takze maszt ;’ancny i rlml{a 10Z- n. przewod hydrauliczny
pieta migdzy masztem a statecznikiem pionowym. 0. pozycja kolka
W przypadku FuG 16 ZY z konica 1944 roku instala- po wciagnieciu
cja skladala si¢ juz z: odbiornika E16zy, nadajnika p. mocowanie
516z, urzadzenia nastawczego BG 16zy, zdalnego

State kotko ogonowe d. amortyzator hydrauliczny
Me 109G e. $ruba z them szeéciokgtnym
a. gorny punkt mocowania f.  kotek ustalajacy
b. plyta wspornikowa g. mocowanie
c. Sruba z oczkiem h b!akada kotka
i. ciegno
k. dzwignia
7 A m. skérzany rekaw
n. owiewka
0. wrega
p.
Q.
.
s,

polaczenie obejmy
sruba opaski zaciskowe]
opaska zaciskowa
widelec goleni

=
s

_/}

Podwyzszona golen

statego kotka ogonowego

Me 109G
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Wciggana golen kotka

ogonowego Me 109K

1. mocowanie kotka ogonowego

2. zamocowanie sitownika

hydraulicznego

sitownik hydrauliczny

kotek ustalajgcy

ptyta wspornikowa

ciegno do

blokowania

skretu

7. statecznik pionowy

8. lewa klapka zamykajaca
wneke kotka ogonowego

9. zawias klapki

10. naped klapki

oo e

Zamykane klapki luku
kétka ogonowego Me 109K

1.

g BN

amortyzator goleni

wneka kotka ogonowego

lewa klapka

prawa klapka

wzmocnienie spetniajace role
plozy ogonowej przy awaryjnym
ladowaniu

przedni zawias

tylny zawias

dzwignia napedu zamykania
elementy styku z golenig
przy zamykaniu

10. 08

11. sprezyna otwierajaca

2700 TN

R24 /109

Koétko ogonowe Me 109K

1. amortyzator
2. piasta kotka ogonowego

Mocowanie goleni kotka
ogonowego Me 109K
1. golen koétka ogonowego
2. mechanizm
przestawiania
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Instalacja silnika

Osprzet zabudowany na silniku DB 601 na Me 109E

DB 601A w Me 109E f. klapa wziernika do przewodow

a. toze Sllnlﬁa o zapiont?wy_rch a. plyta podstawy i. watek gietki wytacznika

b. prawe gome okucie toza 9. fopata smigla b. silnik przestawczy uktadu au- kraficowego

C. QWEZd? zawieszenia silnika h "UW_WE"C'EC““WE tomatyki skoku $migta k. walek gietki wskaznika skoku

d. chiodnica oleju I dzwigar foza c. wylacznik krancowy $migta

e. prawa przednia czesc oslony k. zbiornik wyréwnawczy cieczy d. podstawa zaworu wyréwnaw- . odpowietrzenie skrzyni korbowej

silnika

chtodzacej silnik

czego

Owiewka rur wyde-
chowych Me 109E

a. zawias listwowy

b. srodkowe blachy
ostony silnika

c. elementy mocowania
ostony do silnika

d. owiewka rur
wydechowych

e. zawor wyrbwnawczy
f. podstawa silnika przestawczego  n.
g. ostona przewodow

m. przewodd cdpowietrzenia skrzyni
korbowej

rura odpowietrzajaca

0. mocowanie rury

elektrycznych odpowietrzajacej
h. walek gietki do zmiany skoku p. przedni prawy wezet mocowania
$migla silnika

Pojedyncza rura wydechowa silnika DB 601A

sterowania FBG 16 1 radionamiernika ZVG 16. Ca-
lo§¢ wspolpracowata z linkg anteny rozpigta pomig-
dzy owiewka kabiny a statecznikiem pionowym, ko-
lista antena radionamiernika na kadlubie, a takze
z anteng masztowa typu Morane pod skrzydiem. Do
tego dochodzil identyfikator swoj-obcy FuG 25a in-
stalowany w kadhubie z niewielka anteng pretowa
pod nim. Calo$¢ pracowata w zakresie fal UKF, a za-
silana byla z przetwornic réznych typow, na przyktad
U4 (,,.Emil™), czy Ul7 (,Gustaw”). Na niektorych
podwersjach uzywano wersji dowodczych radiostacji
lub do wspolpracy z wojskami ladowymi.
Wyposazenie dodatkowe — w jego sktad wcho-
dzit pistolet sygnalizacyjny, amunicja do niego, ap-
teczka, w niektorych przypadkach ponton ratunkowy,
wyposazenie do przetrwania w trudnych warunkach
(sztucer, racje zywnosciowe, woda, narty). Niektore
wersje mialy wyposazenie tropikalne sktadajace si¢
przede wszystkim ze specjalnych filtrow chronig-
cych mechanizmy samolotu przed pylem. W pozniej-
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Instalacja silnika DB 601A
w kadiubie Me 109E

a. gniazdo podiaczenia przewodu
cisnieniowego wyjsciowego
instalacji podwozia

b. gniazdo podiaczenia przewodu

cisnieniowego wejsciowego e. przetacznik elektryczny B8
instalacji podwozia f.  dzwignia katowa
c. chwyt powietrza do sprezarki g. popychacz
d. przylacze widelkowe h. nakretki regulacyjne ‘.

szym okresie czes¢ wyposazenia wskutek zabudowy-
wania kabiny pilota przeszia na ,stan” pilota — pi-
stolet sygnalizacyjny 1 amunicja (opinana wokol nog,
ponizej kolan), kamizelka ratunkowa, mapnik (juz na
udzie w kombinezonie). Z czasem coraz powszech-
niejsze stawalo si¢ instalowanie fotokaemow w skrzy-

diach, np. BSK 16. Wersje rozpoznawcze nosily roz-
noraki sprzet fotograficzny instalowany w kadhubie.

Uzbrojenie — poczatkowo skladalo si¢ z dwdoch
kaemow 7,92 mm MG 17, by pod koniec rozrosnac
si¢ do dwoch enkaemow 13 mm MG 131 1 dziatka
30 mm MK 108. ,,Po drodze” instalowano jedno, dwa




Lewa strona silnika DB 601A na Me 109E

oslona zaworu wyréwnawczego
ucho zawieszenia

przedni wezet mocowania silnika \
podiaczenie przewodu chlodzenia silnika

Zawor wyréwnujacy cisnienie

mocowanie przewodu odpowietrzajacego

przewdd termometru cieczy chlodzacej silnik

chwyt powietrza do sprezarki

przewod olejowy

gniazdo wezta mocowania silnika

opaski zaciskowe przewodow elastycznych

T S@ e an oW

f' Ostona silnika DB 601A na Me 109E

= o« E\ klapka w::_‘rifernika przewodow za p_!onowych

o \\N o g e
R e I . $rodkowa dolna czes¢ ostony z oprofilowaniem wlotu

. el \\\\W@ il powietrza do chiodnicy oleju

e. przednia gorna czesc ostony silnika z wylotami

~

oo

)
i

karabinéw maszynowych
f. ostona przedzialu uzbrojenia

Osprzet na silniku

przewody zaplonowe
ucho do podnoszenia silnika

DB 501A na ME 109E f wejé.ci& przew{}du
— widok od ty{u paliwowego
a. tylny wezel mocowania g. podiaczenie przewodu
silnika olejowego
Osprzet na silniku DB 601A na Me 109E b. loze silnika h. nadajnik wskaznika cisnienia
L ) c. tylny i przedni punkt oleju
a. tylny punkt mocowania silnika i , e -
: o e usytuowania amortyzatorow .. wejscie przedniej pompy
b. prze_dm punkt mocowania silnika gumowych paliwowej
C.kolnierze mocowania rur wydechowych d. dzwigar loza silnika k. osfona kota zamachowego
z' zdwojony iskrownik e. tacznik sworznia dzwigara . przewéd do obrotomierza
f.

-“:' SRt Tk

6020/
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kotnierz do mocowania walu $migta
krociec rozdzielacza oleju smarnego
odpowietrzenie skrzyni korbowej
uchwyt

iskrownik

SO i Pk e

% ECT-Ti24

Przekroj perspektywiczny silnika DB 601A

6. sprezarka 11. zawor wydechowy

7. tylny punkt mocowania silnika 12. zawdr ssacy

8. Swiece zaplonowe 13. kolnierz mocowania rury wydechowej
9. pompa powrotna oleju smarnego 14. rura dolotowa cieczy chlodzacej silnik
10. wat rozrzadu 15. facznik elastyczny

Przekroj podtuzny silnika DB 601A
z zamontowanym watem smigla

lub trzy dziatka MG FF, MG 151/15 i 151/20, sta-
nowiace uzbrojenie podstawowe i uzupelniajace. Za-
pas amunic]i ksztaltowat si¢ w granicach od 60 poci-
skow na dziatko MG FF do 2000 pociskow na kadtu-
bowy kaem MG 17. Przetadowywanie i odpalanie
broni odbywalo si¢ elektrycznie badZ pneumatyczno-
elektrycznie. Bron zogniskowana byla na dystans

94

Ostona silnika Me 109F c. przednia dolna czes¢ ostony  g. przednia gérna cze$¢ ostony

a. lewa gorna czesé ostony silnika h. klapka chiodnicy oleju
silnka d. dolna czesc ostony silnika smarnego

b. prawa gorna czesc ostony e. chiodnica oleju i. oslona rur wydechowych
silnika f. lewy wspornik ostony k. chwyt powietrza do sprezarki




Lewa strona silnika
DB 601N na Me 109F

a. lewa gorna ostona
b. ostona chwytu powietrza

c. lewy wspornik ostony
d. zamki

Silnik DB 601N na Me 109F

d.

Sw o oo

ztgcze regulowane poloZenia foza
silnika

loze silnika

pofaczenie dzwigara foza silnika
wlot powietrza do sprezarki

lewy wspornik ostony

rury wydechowe

zbiornik dla oleju wysokiego
cisnienia

zbiornik wyrownawczy plynu
chtodzacego silnik
separator pary

dolna ostona silnika
dzwigar toza silnika
przewod rurowy

opaski zaciskowe

przewody elastyczne
opaska zaokraglona

E® T aw o~

Prawa strona silnika
DB 601N na Me 109F
a. prawa gorna oslona
b. dolna ostona silnika

prawy wspornik ostony
klapka chtodnicy

e Qa0

zamki
gorny wspornik ostony

przewod elastyczny

zawor diawigey

przewod elastyczny
przewod elastyczny
ztaczka z zabezpieczeniem
ztaczka z zabezpieczeniem

~o Q00T

= Fakaead

Przewody, ciegna i popychacze lewej strony toza silnika
Me 109F

wylacznik cinieniowy
opaska zaciskowa
popychacz przepustnicy
przewod gumowy

. ciegno rozrusznika

ciegno filtra przeciwpytowego
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Przekroj perspektywiczny silnika DB 601E (siinik DB 605A byt niemal identyczny — roznit sie powiekszong $rednica cylindra)
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Silnik DB 605V4 — czwarty egzemplarz prototypowy.

(MT via M. KrzyZan)

na sgsiedniej stronie:

1. wal $Smigta

2. pokrywa przekladni (dla regulato-
ra skoku Smigta)

3. pokrywa rozdzielacza (dla oleju

smarnego)

pokrywa przektadni redukcyjnej

skrzynia korbowa

pokrywa skrzyni korbowej

separator gazu

wat korbowy

9. punkt mocowania silnika

10. odpowietrzenie skrzyni korbowej

11. iskrownik

12. uchwyt

13. kompresor

P HPD A

14. przewéd zaplonowy

15. punkt mocowania silnika
16. sprezarka

17. filtr siatkowy

18. przewdd powietrza

19. Swiece zaplonowe

20. kotnierze rur wydechowych
21, przewod powrotny oleju
22. przewdd ssacy

23. watek rozrzadu

24. zawdr wydechowy

25, zawor ssacy

26. blok cylindrow

27. wlot plynu chtodzacego
28. przewdd oleju smarnego

29
30

31.
32.
33.

34,
35.
36.
37.

38
39
40
41
42

. przewdd powietrza ze sprezarki
. automat zmiany skoku $migla
odplyw oleju smarnego
przewod olejowy odptywowy
pierscief zebaty do zmiany
skoku fopat $migta

rozrusznik

pradnica

kompresor

iskrownik

. rozdzielacz zaptonu

. tlumik drgan skretnych

. pompa uzupeiniajaca

. wal korbowy

. przektadnia redukcyjna

43. wat $migta

44, mechanizm zmiany skoku $migta
45, watek rozrzadu

46. pompa wtryskowa

47. pompa oleju smarnego powrotna
48. naped obrotomierza

49, przewod powietrza ze sprezarki
90. pompa plynu chlodzacego silnik
51. przednia pompa paliwowa

52. pompa olejowa

53. naped pompy wiryskowej

54. przednia pompa zwrotna oleju
55. watek rozrzadu

56. sprezarka

57. sprzeglo hydrauliczne

Silnik DB 605 na muzealnym egzemplarzu Me 109G. Ostony i rury wydechowe zdemontowane, kolpak $migla w przekroju.

(R. Michulec)
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Instalacja silnika DB 605D na Me 109K
lewa sekcja toza silnika

prawa sekcja toza silnika

zbiornik wyrownawczy ptynu chtodzacego
zbiornik hydrolu

separator powietrza

wytacznik bezpiecznikowy

gniazdo korby rozruchowej

zawor zimowego rozruchu

2 N o el

9. jarzma mocowania silnika

10. dzwigar toza

11. wirdwka oleju

12. dolna ostona silnika z chtodnica oleju smarnego
13. ostona zbiornika oleju

14. odpowietrzenie silnika

1. chiodnica oleju smarnego 3. silownik

e — e mr ey

Instalacja chlodnicy oleju smarnego w Me 109K

2. termostat 4. popychacz klapki

TRe) 100

Czesc nosowa Me 109K 5. pokrywa wlewu oleju smarnego
1. pokrycie 6. chtodnica oleju

2. chwyt powietrza 7. zamki pokryw

3. kotpak smigta 8. wilot powietrza do iskrownika

4. rury wydechowe 9. chlodnica cieczy chtodzacej silnik

Zbiornik paliwa

Me 109E

a. gtowica zbiornika d
gléwnego

b. glowica zbiornika C
bocznego

¢. kolnierz mocowania
wskaznika poziomu

paliwa b

Zbiornik paliwa

Me 109F 3
1. zbiornik paliwa

2. wlew paliwa 2
3. mocowanie gérne

4. mocowanie przednie [
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Zbiornik oleju Me 109E

a. Zawor napetniania
b. odpowietrzenie

c. wilot oleju
d. wylot oleju

ey,

i

Pokrywy dolnej
czesci kadtuba

pod zbiornikiem
paliwa Me 109E

a. pokrywa instalacii
ptynu chtodzacego
silnik

b. wiot powietrza

c. dolna pokrywa
zbiornika paliwa

d. osfony dolne
sworzni mocujacych

e. zamek

Przestrzen pod

zbiornikiem

paliwa

a, b. odstojnik paliwa

¢. watek faczacy do
Zaworow

d. sygnalizator
dzwiekowy

e. kanat chtodzenia
powietrzem

200 metrow; jej zasieg okreslano na 400 m. Do pro-
wadzenia ognia stuzyl celownik Revi C12 w roznych
wersjach.

Uzbrojenie dodatkowe — poczatkowo w ogole
nie bylo instalowane. Pojawito si¢ dopiero w potowie
1940 roku na ,.Emilach”™ 1 od tej pory stalo si¢ stan-
dardowym wyposazeniem wielu modeli. Skfadalo sie
nan uzbrojenie bombowe 1 rakietowe. Jesl chodzi
o to pierwsze, przenoszono bomby o masie od 1,5 kg
do 250 kg, cho¢ w sytuacji ekstremalnej istniata moz-
liwos¢ podwieszenia bomby 500 kg. Jako uzbrojenie
rakietowe stosowano dwie rurowe wyrzutnie poci-
skow rakietowych kalibru 210 mm, podwieszane pod
skrzydla samolotu. W przypadku instalowania dodat-
kowego uzbrojenia bombowego w kabinie zawsze
pojawiat si¢ dodatkowy element tablicy rozdzielczej
— przetaczniki niezb¢dne do obstugi uzbrojenia.

SRR

Instalacja
chlodzenia
silnika DB 601N
na Me 109F

a. zbiornik
wyréwnawczy
plynu chiodzacego
silnik

b. chiodnica plynu
chlodzacego silnik

c. Sseparator pary

d. termostat

e. Zawor wyréwnujacy
ciSnienie

f. zawor zwrotny

g. wskaznik
temperatury plynu
chtodzacego

- 'I_“:lé‘:‘i I.I
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Instalacja oleju
smarnego silnika
DB 601N na Me 109
F-1iF-2
a. zbiornik oleju smarnego
(36,8 1)
chtodnica oleju
termostat
zawor bezpieczenstwa
przewod powrotny oleju
wskaznik temperatury
wskaznik cisnienia
sitownik
zawor przelotowy
przewod olejowy
. odgalezienie przewodu
olejowego
n. przewod odpowietrzajacy

S@ "m0 o000

3 7~

Instalacja paliwowa

Me 109F

a. zbiornik paliwa (400 1)
odstojnik
filtr z odstojnikiem
wskaznik poziomu paliwa
wskaznik poziomu paliwa
w zbiorniku
pompa zbiornika
zawor zwrotny napelniania
zbiornika
wziernik szklany
zawdr przelotowy
skrzynka zaworow

. glowica do napelniania
zawor przelotowy

® aooT

w0 ™

3 FiFT =

Schemat sterowania instalacji silnikowych na Me 109F St

a. dzwignia przepustnicy e

al. popychacz przepustnicy '

a2. dzwignia przepustnicy na silniku dia DB 601E -

b. dzwignia klapki chiodnicy oleju dia DB 601 N \/J e 1 L
b1. popychacz P g A z
b2. armatura uktadu paliwowego e (| :'j‘}?“* /
c. uchwyt e —a? d _

d. uchwyt ciegna (’@” ‘- 3 ' P

d1. linka ciegna

e. uklad oczyszczania i filtrowania oleju

f. uklad zaptonowy

f1. ciegno uktadu zaptonowego

f2. dzwignia

g. ciegno rozrusznika

g1. linka ciegna

h. filtr przeciwpylowy
(dla wersji trop)

h1. uchwyt z dzwignig, :

i.  popychacz klapki chtodnicy oleju N .

k. popychacz klapki chiodnicy

m. ciegna ukiadu plynu chlodzacego od termostatu

100



e R

Rama do mocowania wyposazenia radiowego

Wyposazenie radiowe w tyl-

w tylnej czesci kadtuba Me 109K nej czesci kadiuba Me 109K 5. piok urzadzenia FuG 16 2v
4. WK : binif nadgwsz:n*oﬁbinmzy SE 25a 4. akumulgtnr
2. podstawa bloku radiostacj 4. podstawa przetwornicy U 17 £y TRt AN 8 % SKiZynki ezysionw
FuG 16 ZY 5. podstawa do bloku nadawczo-
3. podstawa radionamiernika odbiorczego SE 25a . ; :
EUG 16 6. skrzynka Eezystnrt’:-w Pr?w?dzeme tasmy amuni-
cyjnej MG 17 na Me 109E d. ta$ma amunicyjna
a. kanat prowadzacy tasme e. kanat odprowadzajacy zuzyte
MG 17 b. prowadnica tasmy nabojowej ogniwa tasmy nabojowe;j i tuski
c. ostona kanatu odprowadzajacego  f.  zasobnik
Eﬂ]]]]]: fuski i ogniwa tasmy g. luska

000 00

Po lewej: Dziatko MG FF w skrzydle rozbitego Me 109 E—4 z JG 52,
zestrzelonego 21 pazdziernika 1940 roku nad poludniowo-wschod-
nim Londynem. (IWM HU 52832)
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Uzbrojenie Me 109G

a. prawa podskrzydtowa gondola z dziatkiem
MG 151/20

b. kadiubowe karabiny maszynowe MG 131

c. lewa podskrzydiowa gondola z dziatkiem
MG 151/20

d. kadlubowe dziatko MG 151/20 umieszczone
w rozwidleniu blokow cylindrow silnika

Kadtubowe uzbrojenie Me 109G

karabin maszynowy MG 131
podwaijny licznik amunicji DSG 3 AL
skrzynki amunicyjne do MG 131

lewy kanat prowadzacy tasme amunicyjng
laweta SKL.131/5C

cewka ZS 1A

ostony wylotu luf

dziatko MG 151/20

laweta silnikowa Mol 151/1

skrzynka amunicyjna do dziatka MG 151/20
kanat prowadzacy tasmy amunicyjnej do
dziatka MG 151/20
m. KG13 A
n. celownik Revi 16 B
0. wylacznik automatyczny A 15

—FTSFT@ e a0 o
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Dziatko MK 108

1. dziatko MK 108

Instalacja dziatka MK 108 w Me 109K

2. taséma naciggowa

Podskrzydtowa wyrzutnia 21 cm BR (21 cm Bord-Rakete)

1. wyrzutnia rurowa
2. zaczep

3. wspornik
4. lacznik rurowy

2 S gl

Instalacja MG 131 w kadtubie Me 109K

lewy MG 131

prawy MG 131

wspornik urzadzenia elektrycznego
skrzynki amunicyjne do MG 131
odprowadzenie fusek dla MG 131

6.

)

podwojny synchronizator
dla MG 131

jarzmo przednie

jarzmo tylne

skrzynka amunicyjna dla MK 108
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Me 109K
prototyp / makieta

Me 109 K-4

samolot pierwszych seril

Me 109 K-6 lub K-8

bez kadtubowych kaemow

(D F ']'I__Hm"'“:a oo,

| IB , &L:f?-" i

= Tomad| | i - i
(‘E*—] I.r_??hﬁ“? g
D | 1D L, S M .
i -
RN ==
=

Skrzydio Me 109 K-6 lub K-8

Skala 1: 48

Opracowat: Robert Michulec, Witold Hazuka
Kreslit: Witold Hazuka, Jacek Jackiewicz
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Me 109 K-4

Skala 1: 48

Opracowat: Robert Michulec, Witold Hazuka
Kredli Witold Hazuka, Jacek Jackiewicz




Me 109 K4

Skala 1: 48

Opracowat: Robert Michulec, Witold Hazuka
Kreslit: Witold Hazuka, Jacek Jackiewicz
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Kreslit: Witold Hazuka, Jacek Jackiewicz — | dey |

Skala 1 : 48 /’*&‘\
Opracowat: Robert Michulec, Witold Hazuka b, : ) i

/
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Tabela 1
Dane taktyczno-techniczne Me 109B

diugotrwatos¢ lotu [h]

predkosc ladowania [km/h] 105

Masy [kg]
kadfub 140
podwozie 144
ogon 46
uktad sterowania 21
skrzydta 209
Razem 560
silnik 475
wyposazenie 322 (przedziat silnikowy)
Razem /45
wyposazenie 223
paliwo 177
olej 22
pilot 100
balast 76
Razem:
masa wtasna 1380
masa samolotu wyposazonego 1580
masa Startowa 1955
masa startowa 1960 (ze smiglem metalowym VDM|
Wymiary [m]
rozpietosc 9,9
dtugosé 8.7
wysokosc 2,45
Powierzchnie [m’]
nosna 16
usterzenia poziomego 2,42
steru wysokosci 0,78
usterzenia pionowego 1,31
steru kierunku 0,60
obciazenie powierzchni nosnej [kgfmz] 1225
obcigzenie mocy [kg/KM] 3
Naped: silnik Jumo 210D
Moc [KM]
wysokosc 5 min. 30 min. przelotowa
[km] (2700 obr./min.) (2600 obr./min.) (2500 obr./min.)
0 680 610 545
27 640 4 510
45 500 450 400
6,0 406 365 325
Osiagi (Smigfo VDM)
Wysokosce V max. czas wznoszenia
[km] [km/h] [min.]
0 430 -
1 ? 1,25
2 ? 2,58
v 460 -
3 ? 4,00
4 ? 5,58
5 ? 7,50
6 428 9,80
7 ? -
8 ? -
putap praktyczny [km] 8,75

1,2 (Vyax na 6000 m,
czyli 2600 obr./min.)

Tabela 2
Dane taktyczno-techniczne Me 109E
Masy [kg]
masa wiasna 1840
wyposazenie:
ratunkowe 7,907
nawigacyjne 0,180
sygnalizacja 1,569
radiowe 34,842 (FuG VI, zasieg 45-65 km)
uzbrojenie (MG 17) 125,145
uzbrojenie (MG FF) 143,579
Razem (w zaokragleniu) 169 (MG 17)
188 (MG FF)
Masa samolotu wyposazonego 2009
paliwo (400 1) 304
olej (29,51 27
pilot 100
amunicja 88 (3000 szt. MG 17)
amunicja 99 (2000 szt. MG 17
+120 szt. MG FF)
balast 25
Masa startowa
Me 109 E-1 2553
Me 109 E-3 2583
Predkosci [km/h]

V max. z max. wypuszczonymi klapami 250
V max. z wypuszczonym podwoziem 350
V max. w nurkowaniu

na wysokosci <3000 m 750
na wysokosci 3000-4000 m 730
na wysokosci 4000-5000 m 690
na wysokosci 5000-6000 m 650
na wysokosci >6000 m 510
V lgdowania ~150 (klapy 40°)

Naped: silnik DB 601A

obroty [obr./min.] fadowanie [ata]

Moc awaryjna (5 minut — ucieczka/poscig) 2400 1,30
mMoc hojowa (30 minut — start i walka) 2300 128
moc przelotowa (caly czas lotu) 2200 1535
Tabela 3

Dane taktyczno-techniczne Me 109 T-2
Naped: silnik DB 601N

Smigto /DM, trojtopatowe,
przestawialne w locie, 3100 mm

benzyna C-3, 100 oktan

olej Aero-Shell, Rotring

Masy [kg]

masa wlasna 2000

wyposazenie;
normalne 225
bombowe A 253
bombowe B 264
dodatkowy zbiornik C 232

Masa samolotu wyposazonego 2225-2264

paliwo (400 I) 304

paliwo (3001) C 252

olej (29,5 1) 27
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olej (91 C

pilot

amunicja
amunicja
bomba A
bomby B
opancerzenie
szkio pancerne

Masa startowa

Wymiary [m]
rozpietosc
dtugosc

wysokosé
powierzchnia nosna [m2]

8

100

59 (2000 szt. MG 17)

40 (120 szt. MG FF)
250 (1)
200 (4x50)

24

13

2792 (normaina)

3078 (bombowa A, z bomba: 3328)
3039 (bombowa B, z bombami: 3239)

3067 (,paliwowa” G,

Z dodatkowym zbiornikiem: 3319)

11,08
8,765
2,60

17,5

obcigzenie powierzchni nosnej [kgz‘mz] 122,5

Predkosci [km/h]

V max. z max. wypuszczonymi klapami 250
V max. z wypuszczonym podwoziem

V' max. w nurkowaniu:
na wysokosci <3000 m

na wysokosci 3000-4000 m
na wysokosci 4000-5000 m
na wysokosci 5000-6000 m

na wysokosci >6000 m

V ladowania

V wznoszenia

wysokos¢é V

[km] [m/s]

0 17
1 : i
2 17
3 17
4 17
5 16
6 13
7 10
8 7
9 4
10 15

Czas wznoszenia i V max.

czas
[min.]
0

N &~ O PO —

6,4
8,0
10
12,5
17,4

350

750
730
690
650
510
~150 (klapy 40°)

obroty
[obr./min.]
2400
2400
2400
2400
2400
2400
2400
2400
2400
2400
2400

wedle prob T-2 przeprowadzonych w maju 1941 roku

(dane z potowy maja)

wysokos¢ czas
[km] [min.]
0 -
2 19
4 3,8
6 6,4
8 9,7
10 152
10° 16
i 22
11.25 24
" dane z poczatku maja
putap praktyczny [m]
V lgdowania [km/h]
rozbieg [m]
dobieg [m]

obroty V max.
[obr./min.] [km/h]
- 475
2400 515
2400 555
2400 575
2600 560
2600 520
(26007) ?
? ?
? ?
10.500

130

fadowanie
[ata]
1,25
1,25
1.25
1,25
1,25
1,20
1,06
0,94
0,84
0,75
0,68

500 (na wysokasé 20 metrow)
700 (z wysokosci 20 metrow)

wysoko$¢ przelotowa ekonomiczna lotu dia Vp lotu dlaVe dlaVp dlaVe

Zasiegi [km]
Vp Ve

[km]  [km/h]  [km/h]
1 460 320
3 485 330
b 550 355
7 545 375
9 520 399

W oryginale - 455 km/h, ale jest to prawdopodobnie pomytka.

Predkosci

V max. (30 min., 2400 obr/min.)
wysokosc [km]
475
495
515
535
555
570
575
570
560
544
520

SO NoOU A WN—O

V' max. z przecigzeniem (5 min., 2600 obr/min.)
V max. [km/h]

wysokos$¢ [km]

V max. [km/h]

diugotrwal. dlugotrwat. zasieg zasigg

[h] [h] (km]  [km]
1,1 2,5 545 915
1,1 24 555 865
1,1 2,1 085 740
1,18 2,05 895 730
1,25 1.9 615 730

tadowanie [ata]
1,25
1.25
1,25
1,25
1,25
125
1,15
1,00
0,88
0,78
0,70

tadowanie [ata]

0 490 1.35
1 510 1,35
2 528 1,35
3 546 139
4 565 1,89
Tabela 4
Me 109 F-4/trop
silnik DB 601E, 1350 KM
smigto VDM, 3-topatowe, przestawialne, 3100 mm
benzyna B4, 87 oktan
olej Aero-Shell, Rotring
Masy [kg]
masa wiasna 2150
wyposazenie:
bombowe A 337
bombowe B 348
Masa samolotu wyposazonego 2487-2498
paliwo (400 1) 304
olej (36 1) 33
pilot 100
amunicja 30 (1000 szt. MG 17)
amunicja 50 (200 szt. MG 151/20)
bomba A 250 (1)
bomby B 200 (4x50)
Masa startowa 3004 (bombowa A, z bomba: 3254)
3015 (bombowa B, z bombami: 3215)
zasieg [km] 580
putap [m] 12.000
Predkosci [km/h]
V' max.
na wysokosci 0 m 538
na wysokosci 3000 m 557
na wysokosci 6500 m 624
poczatkowa V wznoszenia [m/s] 221

czas wznoszenia [min.]
V przelotowa

2,6 (na wysokosé 3000 m)
534 (na wysokosci 5000 m)

109



Tabela 5

Me 109 G-2
silnik

smigto
benzyna

Masy [kg]

masa wtasna
masa samolotu wyposazonego
masa startowa

Wymiary [m]

rozpietosc

dtugosc

wysokos¢

powierzchnia nogna [m?]

Osiggi
zasieg [km]

putap [m]

DB 605A, 1475 KM

VDM, 3-topatowe,

przestawialne, 3100 mm

B2, 87 oktan

2253
2580
3100 (normalna)

9,92

9,03

2,50
16,1

550

830 (z dodatkowym zbiornikiem)

12.000

V wznoszenia i V max. przy 2600 obr./min. (V z przecigzeniem)
wysokoS¢ wznoszenie czas wznoszenia V max. z przecigZz. V max.

[km] [m/s] [min.]
0 21 -
1 21 0,47
2 21 1,35
3 19,8 2,24
4 18,6 3,16
5 17.4 4,11
6 15,8 5,14
/ 13,3 6,23
8 10,9 7,46
9 8,3 9,36
10 6,0 11,54
11 3,5 15,41
12 1,0 24,02

predkos¢ ladowania [km/h] 150
rozbieg [m]

(km/h]
525
544
563
583
602
622
642
649
648
643
630
609
555

585 (na wysokos¢ 20 metréw)
770 (z wysokosci 20 metrow)

dobieg [m]
Dane techniczne réznych podwersji Me 109G
G-6
silnik DB 605 A
moc [KM] 1475
masa wiasna [kg] 2268
masa sam. wyposaz. [kg] 2679
uzbrojenie [kq] 135
amunicja [kg] 88
opancerzenie [kg] 78
paliwo [kg] 296
olej [kg] 33
MW 50 [kg] -
masa startowa [kg] 3196

V [km/h] / na wysokosci [km]

max. / na wys. 510/0
630/6.,6
z przecigzeniem / na wys. 9530/0
640/6,6
przelotowa / na wys. 480/0
595/6
putap [km] 11,2
czas wznoszenia
do 6000 m [min.] 6

G-14  G-14/AS
AM ASM
1800 1800
2268 2284
2775 2679
170 135
88 88
78 78
296 296
33 46
63 63
3355 3272
498/0 490/0
628/6,6  645/?
569/0 560/0
666/  680/7,5
469/0 460/0
590/6  620/8.4
11 12
T 6,5

[km/h]
510
533
563
587
594

?

640 (6300 m)
?

616 (B-Tﬂﬂ m)

G-10
DCM
1800
2328
2749
170
89
46
296
46
63
3343

510/0
653/9
562/0
690/7,5
465/0
628/8.4
12,5

6

V wznoszenia [m/s] 17 15 15,4 14
uzbrojenie 2x131 2x131 2x131 2x131
1x151/20 1x108 1x151/20 1x108
modyfikacje wersji G-6 R6 R1 R2 AS
silnik DB 605 A A A ASB
moc [KM] 1475 1475 1475 1435
Masy [kgl , | g
masa wiasna 2268 2268 2268 2293
masa sam. wyposazonego 2804 2689 2710 2704
uzbrojenie 250 135 85 135
amunicja 133 88 44 88
opancerzenie 78 - 46 78
paliwo 296 296 296 296
paliwo w zbior. dodatkowym - 252 252 -
olej 33 43 43 33
GM 1 - 60 — -
MW 50 - - 63 —
pilot 100 100 100 100
inne - - 40 =
Masa startowa [kg] 3278 3206 3445 3221
V [km/h] / na wysakosci [km]
max. / na wys. 500/0 510/0 505/0 500/0
615/6 630/6,6 628/6,6 648/8,8
z przecigzeniem / na wys, 515/0 540/0 530/0 520/0
621/6,9 640/6,6 640/6,3  660/9
przelotowa / na wys. 2/0 480/0 480/0 470/0
530/6 595/6 590/6  625/8,4
putap [km] 11,5 17,58 11 12
czas Wznoszenia
do 6000 m [min.] 7 6 7 6
predkos¢ wznoszenia [m/s] 15 17 1o 17
uzbrojenie 2x131 2x131  1x151/20 2x131
3x151/20 1x151/20 1x151/20
Tabela 6
Dane Me 109 z silnikiem Jumo 210 D*
masa [kg] 2000
uzbrojenie 2—4 kaemy
V max. [km/h] na wysokosci
Om 425
4000 m 450
5000 m 440
7000 m 400
dtugotrwatosc lotu
na 4000 m [min.] 75
zapas paliwa [I] 230
Czas wznoszenia [min.] na wysokos¢
4000 m 5
5000 m 7
7000 m 12
putap praktyczny [m] 8000

* Dane RLM z 1 czerwca 1937 roku, niemal na pewno dotyczg
Me 109B (masa | putap — w zaokragleniu).

Tabela 7

Czasy wznoszenia poszczegdlnych wersji Me 109

Czas wznoszenia [min.] na wysokos¢

4 km
Me 1098 4.6
Me 109C-1 4.6
Me 109D 5.0
Me 109E 41

5 km 7 km
6,2 12
6,0 10
7,0 12,5
5:1 7.9
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Tabela 8

Osiggi mysliwcéw produkcji Messerschmitta”

masa uzbrojenie V max. [km/h] dtugotrwatosé lotu zapas
[ka] = na wysokosci _I [ [min.] na *.vufy.'s{::kf.’:pécij paliwa

0 km 4 km 6 km 0 km 4 km 6 km [1]
Me 109B 2000 3xMG17 420 460 450 55 70 75 230
Me109C 2100 4xMG17 420 470 460 85 85 95~ 320

2xMG17
2xMGFF
Me 109D 2100 4xMG17 420 450 440 78 95 105 320
Me 109E 2300 4xMG17 467 550 537 70 75 90 400
"W oryginale — 35 min., ale jest to pomytka.
Tabela 9 Czas wznoszenia [min.] na wysokos¢ |
4 km 5 km 7 km
Me 109K Me 109B 4,6 6,2 12
Wymiary [mm] Me 109C—1 4,6 6,0 10
I‘Uzpi@toéé 0920 Me 109D 5,0 T,U 12,5
Wysokosc 2510 " Dane RLM z 1 grudnia 1938 roku. Dane taktyczne Me 109C w rzeczy-
powierzchnia [m?) 16,05 wistosci dotycza wersji C—1; to samo wersji E (w rzeczywistos$ci E-1).
Masa startowa zaokrgglona.

Masy [kg]
masa wiasna 2346
wyposazenie:

uzbrojenie 170

pancerz 46
masa samolotu wyposazonego 2754
pilot 100
amunicja 89
E';:;W“ g Tabela 10
MW 50 77 Dane uzbrojenia stosowanego na Me 109
Masa startowa 3 353 (wg zestawienia dla RLM z testdw z listopada 1940 roku)

masa  szybkostrzelnos¢  dlugo$é¢  V wylotowa
uzbrojenie: 2x13 mm MG 131, [ko] [strzatow/min.]  lufy [mm] [m/s]
1x30 mm MK 108 MG FF 215 530 - 615
silnik: DB 605 DCM, 1800 KM na MG FF/M 26,15 530 - 705/585
2800 obr./min, przy 1,75 ata MG 151 37 650 1917 960/850
na wysokosci 0 m MG 151/20 37 650 1767 790
Osiagi MG 131 16 900 1170 700/750
putap [m] 12.200
czas wznoszenia [min.] 7,5 (na 6000 m) Tabela 11
predkos¢ wznoszenia [m/s] 14,1 e
rozbieg [m] (tyko grunt 380 Dane silnikéw stosowanych na Me 109
predkosc¢ ladowania [km/h] 150 — Moce [KM] ———
startowa max. na wysokosci 0m  max. na wysokosci 4 km
- DB 600 C 850 750 910
Predkosci maksymalne: e Wy G 950 770 920
wysokos¢ V max. obroty  tadowanie DB 601 A 1000 910 1100 (na wys. 3,3 km)
[m] [km/h] [obr./min.] [ata]
0 580 (predkosé z przeciazeniem) 2800 1,75 — Moce [KM]—

7500 710 (predkos¢ z przeciazeniem) 2800 1,75 wysoko$é [m]  bojowa  zprzeciazeniem przelotowa $miglo*

8400 645 (predkosé przelotowa) 2400 1,43 (5 min., 100%) (1 min., 110%)  (80%)

9000 670 (predkost bojowa) 2600 1,20 Jumo 210 AD 2700 600 700 480 Hh, Ha
Zuzycie paliwa: G 3900 700 800 960 Hh, Ha
obroty [obr/min.]  zuzycie paliwa [ zuzycie paliwa [Vh] S - gy " Wi

na wysokosci [km] na wysokosci [km] DB 601 A 3300 1000 1100 800 ve
2800 520/0 480/9,6 * Hh — 2-topatowe, Junkers-Hamilton, recznie przestawialne
2600 410/0 380/9,6 Ha — 2-fopatowe, Junkers-Hamilton, przestawialne automatycznie
2400 315/0 290/9,5 Ve — 3-topatowe, VDM, przestawialne automatycznie
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Kabina Me 109 F-2

1. Celownik refleksyjny Revi
2. Manometr nadcisnienia w kolek-
forze ssacym

. Chronometr

. Podtaczenie celownika Revi

. Otwor do rakietnicy

. Wskaznik skoku smigta

. O$wietlenie tablicy przyrzadow
8. Wskaznik temperatury ptynu
chtodzacego silnik i oleju
9. Lampka ostrzegawcza niskiego
poziomu paliwa
10. Uchwyt awaryjnego otwarcia
podwozia
11. Wskaznik poziomu paliwa
12. Szklany przeziernik przeptywu
paliwa
13. Manometr paliwa i oleju
14. Przewdd paliwa ze zbiornika
gtéwnego i dodatkowego
15. Spust MG 17 (w pozycji zabez-
pieczonej)
16. Obrzeza zagtebienia spustu
17. Panel wyposazenia radiowego
18. Uchwyt drazka sterowego
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19. Dolny panel radiostacji

20. Uchwyt do regulacji temperatury
ptynu chtodzacego silnik

21. Uchwyt awaryjnego zrzutu bomb
22. Zawor instalacji tlenowej

23. Ekonomizer instalacji tlenowej
24. Manometr tlenu

25. Wskaznik przeptywu tlenu

26. Skrzynka przefacznika kanatow
radiowych

27. Przycisk zrzutu bomb

28. Lampki ostrzegawcze

29. Zakretomierz z chytomierzem
30. Przycisk radiostacji

31. Zamek dziatka MG 151/20

32. Skrzynka bezpiecznikdw do

25K 224 A (uzbrojenia podwieszanego)
33. Predkosciomierz

34. DZwignia pompki zastrzykowe)
paliwa

35. Pokretto wypuszczania klap

36. Pokretto ustawiania kata natarcia
statecznika poziomego

37. Wskainik kata zaklinowania state-
cznika poziomego

38. Przefgcznik zmiany

skoku $migfa

39. Przefacznik blokady
przepustnicy

40. Pokrywa d2wigni
przepustnicy

41, DZwignia zatrzymania
silnika

42. DZwignia odcinania
doptywu paliwa do

silnika

43. DZwignia przepust-

nicy z przetacznikiem

skoku $migta na automat

44, Przycisk wypusz-

czania podwozia

45, Wskaznik potozenia
podwozia

46. Przycisk weiggania podwozia
47. Przycisk rozrusznika

48. Przycisk oczyszczania Swiec
zaptonowych

49. Dwignia odrzucania owiewki
50. Wytacznik gtowny

51. Przefacznik iskrownika

0 2% B 2 % 5
52. Oswietlenie tablicy przyrzadow
53. Oczyszczanie wiatrochronu
54. Wysokosciomierz
95. Powtarzacz zyrokompasu
56. Gtowny wytacznik tablicy SZKK 2
57. Licznik amunicji SZKK 3
58. Obrotomierz
59. Uchwyt wentylacji kabiny
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Celownik refleksyjny Revi 16 B
Manometr instalacji MW
Manometr oleju i paliwa
Obrotomierz

. Termometr ptynu chtodzacego
silnik

6. Uchwyt rakietnicy

7. Termometr oleju

8. Manometr ci$nienia w kolektorze
$sgcym

9, WskaZznik skoku $migta

U o O PO —

10. Prawa lampka UV oswietlenia tabli-

cy przyrzadow

11. Uchwyt awaryjnego otwierania
podwozia

12. WskaZnik iloSci paliwa

13. Lampka ostrzegawcza niskiego
poziomu paliwa

14. Przycisk szybkiego zwalniania
podwieszen

15. Pulpit wytacznikow

16. DZwignia klapek chiodnicy

17. Uchwyt zamykania chtodnicy
18. Tabliczka poprawek kompasu
19. Wskaznik przeptywu instalacji
tlenowej

20. Przetacznik pompowania ze
zbiornika dodatkowego

21. Manometr instalacji tlenowej

22. Przewod tlenowy

23. Zawor instalacji tlenowej

24. Wytacznik radiostaciji FuG 16 ZY
25. Uchwyt wentylacji kabiny

26. Aparat tlenowy

27. Sterowanie urzadzeniem identyfika-
cyjnym swoj-obcy FuG 25

28. Pokretlo wyboru kanatow FuG 16 ZY
29. Panel-skrzynka laryngofonu

30. Podtaczenie laryngofonu

31. Spust dziatka MK 108

32. Uchwyt drazka sterowniczego

33. Przycisk zrzutu bomb

34. Panel przyrzadow pilotazowych
35. Elektryczny bezpiecznik dziatka
MK 108

36. Powtarzacz zyrokompasu

37. Pokrywa zamka dziatka MK 108
38. Panel pomocniczy z bezpiecznikami
bomb

39. Przefacznik instalacji MW (boost)
40. Wysokosciomierz

41. Przefacznik iskrownika

42. Przycisk pompki zastrzykowej
paliwa

43. Wskaznik kata zaklinowania state-
cznika poziomego

.“ e

44. Pokretto regulacji kata
zaklinowania statecznika
poziomego

45. Pokretto wypuszczania
klap

46. Uchwyt wentylacji
kabiny

47. Uchwyt odrzucania
zbiornikéw podwieszanych
48. Dzwignia blokowania
podwozia

49. Wylaczanie automaty-
cznego nastawiania skoku
smigta

50. DZwignia blokady kotka
ogonowego

51. Dzwignia szybkiego
Zatrzymania silnika

52. Uchwyt zamykania chtodnicy
53. DZzwignia instalacji pozarowej
54. Dzwignia zimnego startu silnika

55. Pedat orczyka
56. Dzwignia przepustnicy
57. Przefaczniki podwozia

58. Wskazniki potozenia podwozia

59. Przycisk rozrusznika

60. Lewa lampka UV o$wietlenia tabli-

cy przyrzadow

Kabina Me 109 K-4
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63 64 65 66 67 6B 69 70 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

62 1
61 12
60 13
59 14
58 = 15
57 16
56 17
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46 45 44 43 424140393837 363534333231 30 29 28
61. Wylacznik zasilania elektrycznego
62. Przemywanie wiatrochronu

63. Predkosciomierz

64. Radionamiernik AFN 2

65. Sztuczny horyzont z zakre-
tomierzem i chytomierzem

66. Gtowny bezpiecznik uzbrojenia

67. Licznik amunicji

68. Podstawa celownika
69. Wariometr

70. Spust MG 131



