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Barrie Pitt presenta la Historia llustrada del Siglo de la
Violpncia que publica Editorial San Marfin

La cronologia del siglo XX es un catdlogo de violencia como jaméas
hasta ahora conociera el mundo. Dos guerras a escala mundial han
sefalado las cimas de la inevitable inclinacién del hombre hacia la
violencia; pero el periodo no ocupado por esas guerras no ha sido me-
nos violento: la humanidad no ha cesado de prepararse para la violencia,
de ejecutar actos violentos o de ocuparse de sus consecuencias.

Cuanto mas capaz se hace la raza humana de controlar el medio que
la rodea, mas le empuja su ansia de autoafirmacién a poner en peligro
ese medio con el uso de la violencia. El instinto de luchar y destruir
parece ser tan basico en la naturaleza humana como el instinto de
amar y crear.

Para comprender mejor este siglo de violencia, San Martin-Ballantine
inician ahora la publicacién de una extensa coleccién, la Historia llus-
trada del Siglo de la Violencia. En ella se integrara la historia ilustrada
de la Segunda Guerra Mundial, que tan enorme éxito tiene, y que con-
tinuara ofreciendo las series ya conocidas por sus lectores. Seguiran
apareciendo los libros de Batallas, Campaia y Armas de la Segunda
Guerra Mundial, y se ampliaran para incluir otras batallas, campafas
y armas de todo el siglo de otros periodos y diferentes paises, desde
Corea hasta Vietnam y desde la Espaiia de 1936 hasta las luchas revo-
lucionarias de América del Sur. Apareceran ademas series nuevas. Per-
sonajes presentara biografias de los hombres: unos, de reconocida gran-
deza; otros, de infausto recuerdo, que arrastraron a la humanidad a la
violencia o que emplearon la violencia para dirigir la lucha por la paz.
Ya se han publicado las biografias de Patton, Skorzeny y Hitler. Pronto
les seguiran las de Tito, Churchill, etc.

Los libros irdn, en todos los casos, profusamente ilustrados. El si-
glo XX ha sido la era de la camara fotogréfica, gracias a la cual han
podido desarrollarse nuevas técnicas de presentacion. Hemos demos-
trado bien el dominio de dichas técnicas con la Historia llustrada de
la Segunda Guerra Mundial. Donde quiera que haya tenido lugar un
hecho de violencia ha habido una camara pronta a registrarlo. El equipo
de investigadores de la coleccion ha recorrido los archivos pidblicos y
las colecciones particulares de todo el mundo en busca de las mejores
fotografias, para que todos los libros vayan inmejorablemente ilustrados.
Los textos se deben a las plumas de los escritores y comentaristas mas
competentes del mundo, cada uno experto en su campo. Todos son
concisos y de facil lectura; textos e ilustraciones componen juntamente
una nueva forma de presentar la informacion. Los libros ilustrados de
San Martin son un nuevo tipo de libros para el lector moderno.

Me-109

El incomparable
caza de

W. Messerschmitt

PRESENTACION

Una parte de los medios de combate con los que alemanes,
italianos y soviéticos saltarian a los frentes de la Segunda
Guerra Mundial, fueron previamente experimentados en Espa-
na. Quiza, de todos ellos, el mas famoso es el caza Messer-
schmitt Me 109 que no solo tuvo una actuacion fulgurante du-
rante los primeros tiempos de la contienda mundial, sino que,
a lo largo de continuas y mejoradas versiones, consiguié man-
tenerse ininterrumpidamente.-en la primera linea de la aten-
cion y de la dedicacion del Estado Mayor del Aire aleman. In-
cluso en las semanas finales de la guerra, cuando la Luftwaffe
alineaba ya no tan sélo cazas convencionales de factura mo-
dernisima, como el Focke Wulf 190, sino también intercepto-
res retropropulsados a chorro, el viejo y glorioso Me 109 con-
tinud batallando contra un dispositivo aereo enemigo verda-
deramente abrumador y por aquel entonces imbatible.

Como Martin Caidin, en esta obra, trata de la actuacion de
los Me 109, en Espana, referida unicamente a su empleo por
los alemanes, diremos que tambien los utilizaron nuestros
aviadores. Los primeros en sentarse a sus mandos y combatir
con ellos fueron el comandante Munoz Jiménez y los capita-
nes Javier Murcia y Miguel Garcia Pardo, a quienes, en octu-
bre de 1938, se les agrego a las tres escuadrillas de la Legion
Condor que operaban con base en La Cenia (Tarragona); en
plena batalla del Ebro. En febrero de 1939, después de una
serie de retrasos debidos a causas varias, los Me 109 pasaron
definitivamente a manos de los espanoles, en Salamanca, inte-
grandose asi el grupo 5-G-5 que quedo constituide en Grinon
con dos escuadrillas, al mando la primera del capitan Murcia
y la segunda encomendada al capitan Bayo.

Mas tarde, en la dura brecha del frente ruso, con el emblema
de la «Escuadrilla azul» sobre el timon, los Me 109 saltaron
de nuevo al aire pilotados por espanoles. Muchos de ellos
eran veteranos de la contienda hispana y en liza con pilotos
rusos que ya no volaban los a la sazon anticuados «Katius-
kas», «Moscas» y «Chatos» de 1936/39, sino los ultimos mode-
los soviéticos y norteamericanos, dieron nuevas pruebas de
su arrojo y pericia en el combate aereo.

Vicente TALON
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Un cuarto de siglo
i graundeza

Introduccion por el General Adolf Galland
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Quisiera dar mis mas sinceras gracias al
autor y al director editorial por haberme
ofrecido la oportunidad de escribir el
prefacio del libro Me-109. Considero
un honor hacerlo, ya que la obra esta es-
crita por un experto que realizé una ex-
traordinaria labor de investigacién so-
bre un tema histérico de acentuado ca-
racter técnico. Felicito cordialmente a
Martin Caidin. Ha hecho un excelente
trabajo. Sélo un entusiasta del tema, un
hombre que ha vivido y pilotado el Me-
109 hasta hoy mismo, podia haber escri-
to una historia tan detallada del famoso
aeroplano.

Al empezar a escribir este prefacio, re-
trocedi mentalmente a aquellos dias en
que el Me-109 llenaba virtualmente mi
vida. Contemplé por primera vez el
avién en 1935, cuando el piloto jefe de
pruebas de Messerschmitt aterrizé con
el prototipo V-2 en nuestra base de ca-
zas de Jlteborg, al sur de Berlin. Hacia
su primer viaje de transporte desde la
factoria Messerschmitt al centro de prue-
bas de la Luftwaffe, en Rechlin, y estaba
comprensiblemente ansioso de lucir el
aparato.

Por entonces era yo teniente y piloto
de caza, y estaba en condiciones de pro-
ponerle un combate aéreo entre nuestro
biplano Heinkel 51 y su fabuloso, aun-
que secreto, monoplano. No es necesario
decir que nos resulté facil derribar al
Me-109, de elevada carga alar, pues su
tripulante, aunque brillante y reputado
piloto de pruebas, carecia de toda for-
macion y experiencia en combate aéreo.
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Por esta causa, no supo aprovechar su
superioridad en aceleracion, velocidad y
régimen ascensional. Posteriormente, el
citado combate aéreo le causaria ain
mas problemas, cuando realizé con el
prototipo un perfecto aterrizaje de pan-
za jpor haber olvidado que tenia el tren
de aterrizaje replegado!. ¢Cuantos po-
driamos decir que nunca lo hemos olvi-
dado?.

Recuerdo perfectamente como, senta-
do en un caza con la carlinga por vez
primera sobre mi, juzgué criticamente la
visibilidad del aparato. El jefe de prue-
bas de Messerschmitt me dijo que no
necesitdbamos mayor visibilidad poste-
rior, ya que nuestra velocidad hacia im-
posible un ataque por la cola. No estuve
de acuerdo con él en este punto. Los pi-
lotos de caza de la Primera Guerra Mun-
dial criticaban con severidad los avio-
nes de combate cuya carlinga tenia la
visibilidad reducida por la capota. Pen-
saban estos veteranos, que fueron real-
mente quienes formularon los principios
del combate aéreo, que era preciso «ol-
fatear» casi al enemigo al acercarse a €l
por la espalda para derribarlo.

Pude examinar con todo detalle el
Me-109 en Espana, en 1937, y volé porul-
tima vez en él en abril de 1968, también
en Espafia, con ocasién del rodaje de la
pelicula «La Batalla de Inglaterra».
Treinta y un anos entre una fecha y
otra. De hecho, el primer vuelo del Me-
109 tuvo lugar en 1935; 1a ultima unidad,
de una produccion aproximada de
32.000, se construyé en 1960. Se han fa-
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bricado Me-109 durante un periodo de
mas de 25 anos. Esta cifra habla por si
sola.

El Me-109 era un avién bastante espe-
cial, que no permitia que el piloto come-
tiese muchos errores. El profesor Mes-
serschmitt y sus disefiadores sabian que
el estrecho tren de aterrizaje y el singu-
lar angulo formado entre las patas y las
ruedas favorecian la inestabilidad en el
aterrizaje y el despegue, sobre todo con
viento de costado. Pero el montaje del
tren de aterrizaje sobre el fuselaje era un
factor fundamental para reducir peso,
que se mantuvo sin embargo entre los
2.400 y los 3.600 kg. Muchos de nuestros
buenos y fieles mecanicos alabarian des-
pués su sustentacién al escapar de Tu-
nez o Stalingrado, a pesar de la incomo-
didad adicional de tener que ser trans-
portados de dos en dos.

Los modelos Me-109E-1 a E-9 fueron
acumulando cada vez mas protuberan-
cias por sucesivas modificaciones del
motor y del armamento, dandose el caso
de que nuestros pilotos llamaron al
avion «Beuler, que en aleman significa
precisamente protuberancia. El Me-
109F era ya de linea aerodinamica, pero
el sobrenombre no se modificé.

Cuando era comandante de la 26 Es-
cuadra de Caza tenia siempre a mi dis-
posicién un par de Me-109, unico medio
de asegurarme Su concurso para em-
prender una salida o llevar a cabo una
misién. El 21 de junio de 1941 perdi los
dos. Cuando atacaba por segunda vez a
unos bombarderos «Blenheim», un Spit-

fire me acert6 y en menos de un minuto
se me paré el motor. El humo y el aceite
indicaban que mi avién estaba a punto
de incendiarse, pero consegui aterrizar
de panza y sali de él mas aprisa que de
costumbre, abandonando mi puro.
Aquella misma tarde cometi nuevos
errores, como el de despegar y atacar a
una escuadrilla de Spitfire sin llevar al
tradicional compariero de vuelo. Dispa-
ré sobre el penultimo Spitfire, por lo que
el ultimo hizo lo mismo conmigo. Y lo
hizo fantasticamente bien. Cuando em-
pezaba a reponerme del shock noté que
el depésito de combustible estaba ar-
diendo. En tales ocasiones el paracaidas
es un articulo muy 1til y recomendable.
Claro que no era habitual en mi desgas-
tar el material a tal ritmo. Recuerdo que
consegui 28 derribos con el mismo Me-
109E-4-N. No es de extrainar, por tanto,
que surgiese en mi un afecto por él pare-
jo al que se reserva para los seres huma-
nos. Todos estos y otros muchos recuer-
dos han sido revividos en mi mente por
el libro de Caidin.

El nimero de personas que estuvimos
en contacto con el Me-109 o tuvimos al-
gun tipo de relacién con €l asciende a
millones. Todos agradecemos, pues, al
autor esta excelente obra y le deseamos
el mayor éxito.




Sobrevolaban el suelo materno de Ale-
mania. Ocho cazas con cruces negras en
las alas y en el fuselaje y la esvéastica en
el plano de deriva. Ocho cazas Messers-
chmitt Me-109G descendientes de un ae-
roplano que habia realizado su primer
vuelo una década atras y que habia en-
trado en combate ocho anos antes de
esta primavera de 1945. Los bosques ¥
montanas de Alemania se hacian imper-
ceptibles en la oscuridad que ascendia
a gran altura sobre el suelo, una oscuri-
dad del humo producido por los millares
de fuegos que sefialaban la destruccion
final de la maquinaria bélica alemana.
Los Me-109G volaban a 9.500 m, bastan-
te por encima de la altitud a la que se
habia desarrollado la mayor parte de los
combates aéreos sobre Europa, concen-
trandose éstos ahora en zonas cada vez
menores a medida que mermaba el te-
rritorio en Poder de Alemania. El cielo,
hasta mas de 9.500 m. sobre el suelo del
Reich estaba en manos de los aliados,
siendo a los norteamericanos a los que
les correspondian las zonas mas al inte-
rior. Las flotas de bombarderos cuatri-
motores, escoltadas por un millar de ca-
zas empleados en tacticas de destruc-
cién, habian llegado a componerse en
ocasiones de hasta dos mil unidades.

Por entonces, abril de 1945, los grandes
ejércitos del aire habian dejado de exis-
tir. Ya no eran necesarios. En su lugar
aparecian formaciones de cincuenta a
varios cientos de bombarderos muy dis-
ciplinados que lanzaban oleadas de bo-
mas sobre los pocos blancos que aun
quedaban. Los ocho pilotos de los Me-
109G miraron hacia abajo. Volando en
grupos, a altitud variable entre los 6.700
y los 7.500 m., habia varios centenares
de fortalezas volantes, con un nimero
igual de cazas agitdandose por el espacio
en torno a los bombarderos. Los pilotos
alemanes escudrinaron el cielo en todas
direcciones. Podian ver a los Mustang
husmeando 4gil y amenazadoramente
en-busca de cazas de interceptacion ale-
manes y ansiosos de impedir su ataque
en cuanto se acercasen a las Fortalezas.

El jefe de la escuadrilla alemana reia
probablemente en este momento. Una
risa irénica, de seguro. (Qué podian
ocho Messerschmitt contra aquella te-
rrible falange aérea? Muy poco, real-
mente, en cuanto a rechazar el ataque,
a proteger a aquéllos contra quienes
iban destinadas las bombas. La guerra
estaba perdida. No acabada, pero si per-
dida desde hacia tiempo. Ellos, sin em-
bargo, nunca habian vacilado ante las
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furiosas defensas de los miles de ame-
tralladoras pesadas de las Fortalezas
Volantes ni ante la fulminante intercep-

tacién de los Mustang. Eran pilotos de

caza y el enemigo estaba a la vista.
Mientras pudieran volar y combatir,
atacarian.

Eran los ultimos dias de la Luftwaffe.
Se cazaba en el aire a pilotos que care-
cian de refugio en tierra. Los cazas des-
truidos por las cascadas de bombas
eran los descendientes de un aeroplano
que al final de la década de los treinta,
habia asombrado al mundo por sus
proezas en renidas competiciones que
enfrentaban entre si a los méas avanza-
dos aviones de diversos paises. Los mo-
delos originales del Me-109, desplazados
a Espana para probar su temple, habian
revolucionado el combate aéreo. El 109
habia dominado los cielos, desde Norue-
ga a Africa y desde la lejana Rusia hasta
Inglaterra. Durante ocho anos, el diseno
Messerschmitt habia prevalecido a tra-
vés de sucesivos cambios y modificacio-
nes, y al final de 1a contienda podia aun
volar y combatir en condiciones de
igualdad con los mejores cazas produci-
dos por el enemigo.

Fue el mas grande de los aviones de
caza que jamas surcaron los cielos.

«Fue la Aviaciéon alemana la que do-
miné a la diplomacia mundial y con-
quisté para Hitler las incruentas victo-
rias politicas del final de la década de
los treinta. Fue la Aviacién alemana la
que posteriormente condujo a los triun-
fantes ejércitos de Hitler al cabo Norte
de Noruega, al golfo de Vizcaya, a las
puertas de Alejandria y a las riberas del
Volga...»

En esta afirmacién del general Carl
Spaatz, antiguo comandante en jefe de
las USAF, se resumen los criterios esen-
ciales que nos permiten juzgar el Me-109
como «el caza mas grande de todos los
tiempos». Porque «grandeza» en el dise-
no de un aviéon militar significa algo
mas que alto rendimiento. Significa se-
guridad, posibilidad de una mejora in-
definida y, sobre todo, disponibilidad.

La Aviacion alemana, que llevo a los
ejércitos de Hitler hasta el limite de sus
conquistas, lo hizo con un solo tipo de
avion en servicio. Por supuesto, el Me-
109. :

Quizas sea el comandante Asher Lee,
de la RAF, dentro de las fuerzas aéreas
aliadas, el que més a fondo ha estudiado
la Aviacién alemana. Su obra es, desde
hace mucho tiempo, uno de los estudios

mas relevantes sobre el tema. «Hasta
que apareci6é el Focke-Wulf FW-190 en
otofio de 1941, mejor armado que el Me-
109», escribe, «éste era el linico caza mo-
nomotor de la Luftwaffe.. Si echamos
una mirada de conjunto desde 1936 has-
ta el final de la guerra y tenemos en
cuenta los factores de rendimiento a di-
versas altitudes, régimen ascensional,
maniobrabilidad, velocidad, seguridad
en el picado, potencia de fuego, robus-
tez, etc., podriamos asegurar quiza que
fue igual o ligeramente superior a sus
oponentes».

En una revision final del modelo, ase-
gura que el Me-109 «demostré su equi-
valencia, cuando no su superioridad, a
cualquier caza aliado que pudiera opo-
nérsele, incluidos el Hurricane y el Spit-
fire... Si los aliados consiguieron una li-
gera ventaja general, ello no ocurrié
hasta el udltimo afio de la guerra. La
gran diferencia estriba, por supuesto, en
la calidad de los pilotos... Hacia el ulti-
mo afo de la contienda, eran bastantes
los pilotos alemanes gue no sabian ha-
cer con este caza monomotor mucho
mas que aterizar y despegar. Fueron las
deficiencias de ellos, en mayor medida
que las deficiencias técnicas del apara-
to, las que permitieron a los aliados con-
seguir al final de la guerra tamano do-
minio aéreo».

Quiza ponga en duda el lector la vali-
dez de esta definicion del Me-109 como
«el mas grande caza jamas construido».
Algunos diran que el Mustang era mas
rapido, mas manejable, que tenia mayor
radio de accién y mejor visibilidad. Pero
dos pilotos de idéntica maestria, uno en
el Mustang y otro en el Me-109, habrian
comprobado que sus respectivas maqui-
nas estaban extraordinariamente equi-
paradas, y sera el historiador quien ha-
bra de sefialar, con alguna ironia, que el
Mustang no actué durante los muchos
anos en que el Me-109 combatié en tan
gran escala, aplicando un argumento si-
milar en relacion con el Focke-Wulf FW-
190, soberbio aeroplano que muchos
han considerado como el caza mas des-
tacado de la Segunda Guerra Mundial.
De hecho, hay que tener en cuenta que
el Me-109 ya combatia afios antes de
que el FW-190 apareciese en escena y
que, a pesar de la supuesta ventaja que
tenia este ultimo por haber sido conce-
bido anos después y por la posibilidad
de aprovechar la experiencia en comba-
te del Me-109, su eficacia decrecia gran-
demente a partir de los 6.400 m. En com-
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Un Me-109G-6 hace una rapida pasada a
baja altura sobre un aerédromo.

bates a gran altitud era muy inferior al
Thunderbolt y al Mustang, asi como a
los cazas britdnicos coetaneos. Y ocu-
rrié de hecho que en algunas misiones
se tuvo que recurrir a los Me-109 para
que prestaran cobertura aérea a los
Focke-Wulf. Hubo pilotos alemanes,
ases del combate aéreo, que se negaron
a dejar sus Me-109 cuando sus unidades
adoptaron los Focke-Wulf.

No se ha pretendido en este volumen
—un estudio del «comportamiento» del
Me-109— incluir todas las subvariantes
de la serie Me-109, pues muchas de ellas
se redujeron a un mero proyecto sobre
el papel, o a la construccién de una sola
unidad. Los ingenieros pueden modifi-
car de un modo practicamente indefini-
do el disefio basico de un avién y no hay
lista que tenga la pretension de incluir
todas estas modificaciones, por la senci-
lla razén de que de muchas de ellas no
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queda constancia alguna. En lo que res-
pecta a la adopeion de la expresion Me-
109 en lugar de Bf 109, es la aceptada en
los Estados Unidos en los documentos
oficiales y en los partes de combate, y
por eso se empleara en estas paginas.
Las siglas Bf proceden del nombre del
fabricante, Bayerische Flugzeugwerke,
gue construyé los primeros modelos de
cazas. En 1938 BFW se transformo en
Messerschmitt AG, y en la mayoria de
los casos, Bf-109 lo hizo en Me-109.
(Hubo muchos otros fabricantes. De los
1.540 cazas Me-109 producidos en 1939,
el fabricante disenador Messerschmitt
AG fabricé s6lo 150 aparatos. Los res-
tantes se construyeron en Ochersleben
por Ago, en Warnemunde por Arado, en
Leipzig por Erla, y por WNF en Delitzch
y Wiener-Neustadt).

Se fabricaron més cazas de los mode-
los Me-109 que de ningun otro. El con-
junto de sus diversas series da un total
superior a los 32.000 aeroplanos. Nadie
sabe cuantos fueron exactamente, pues
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los mismos registros no son muy de fiar,
especialmente teniendo en cuenta el
gran numero de subcontratistas que ha-
bia en Alemania, los millares de varian-
tes del Me-109 obtenidas en otras nacio-
nes, los multiples cazas averiados, re-
construidos y registrados en las parti-
das de producciéon como recién salidos
del taller, y la masa total contenida en
tales contabilizaciones. Pero, aunque es
posible que la cantidad total no llegue
nunca a ser conocida, lo que no puede
negarse es que el Me-109 se fabricé en
mayor cantidad que cualquier otro caza
de la Segunda Guerra Mundial. Aun se
utiliza en diferentes naciones europeas,
aunque reducido a la misién de instruc-
cion y en nimero cada vez menor. No
esta lejano el dia en que se retire de la
circulacion al ultimo caza Me-109, vaya
provisto de un motor Merlin o de cual-
quier otro. Ese dia, su papel como avién
de caza pasari a la historia.

Pero el Me-109 volara aun por mucho
tiempo. Como los demas cazas de la Se-

< A "
P v B L

l’ug':rfii;_ Ry bp BoZ Y ff |

T e
"h-"&"r'ul

f e gt
* = ’4‘ :
gunda Guerra Mundial, tiene a sus cam-
peones deseosos de dedicar tiempo, es-
fuerzo y dinero para asegurar que haya
varios modelos en excelentes condicio-
nes de vuelo. En el momento en que la
creacion original de Willy Messersch-
mitt despega y empina su morro en un
altisimo ascenso por encima de las nu-

bes, 1a historia vuelve de las estadisticas
a la realidad del vuelo.
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Ha nacido un

«Poco y tarde»... es una afirmacion que
pareceria poco adecuada para el Mes-
serschmitt Me-109, aeroplano que esta-
ba en servicio desde 1937, varios anos
antes del comienzo de la Segunda Gue-
rra Mundial. No obstante, es nada me-
nos que el general inspector de la Luft-
waffe, Adolf Galland, quien insiste en su
veracidad.

Refiriéndose al periodo 1940-1941, afir-
ma Galland terminantemente que el
«Me-109 era por aquel entonces el mejor
caza del mundo. No sélo era superior a
todos los modelos enemigos producidos
entre 1935 y 1940, sino también un pio-
nero y un prototipo de la construccion
internacional de aviones de caza. No se
origind a partir de la demanda ocasiona-
da por la guerra aérea. Fue, por el con-
trario, un producto del ingenioso dise-
fiador Messerschmitt, considerado en
un principio con gran desconfianza y
casi casi rechazado del todo. Se produjo
masivamente demasiado tarde. Si esta
fase se hubiese alcanzado antes, duran-
te los dos primeros afos de la guerra
por ejemplo, habria proporcionado la
absoluta supremacia aérea a los alema-
ness».

Nuestra historia empieza bastante an-
tes de la creacion del Me-109. Debemos
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retroceder hasta 1933, cuando Willy
Messerschmitt se ocupaba en la BFW
(Bayerische Flugzeugwerke) del disefio
de varios nuevos tipos de aeroplanos y
se vio envuelto en una disputa con el go-
bierno aleman. En 1933 creé uno de sus
mas logrados aparatos: el Me-108 Taifun
de cuatro plazas, que habria de ser utili-
zadisimo como pequefio transporte ¥
como avion de instruccion militar, de
vuelo acrobéatico y de turismo para par-
ticulares (sigue aun en uso tanto en Eu-
ropa como en Estados Unidos). Seria
también el disefio béasico —el precur-
sor— de la serie de cazas Me-109. El mis-
mo afio trabajo Willy Messerschmitt en
el disefio del Me36, avién de transporte
de ocho plazas dotado de un solo motor
de 380 HP. El Me36 se hacia por encargo
de una empresa rumana y fue esto lo
que acarre6 un cierto descontento ofi-
cial. Los ingenieros e industriales ale-
manes trataban de afianzar por enton-
ces la potencia aérea alemana: ¢por qué,
pues, trabajaba la BFW para un gobier-
no extranjero en vez de hacerlo para
Alemania? L: queja fue comunicada a
Willy Messers.:hmitt por el comandante
Wimmer, encargado de los aviones de
nuevo disefio y de su fabricacién en la
Oficina Técnica del Ministerio.

-
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Messerschmitt, que habla soportado
durante mucho tiempo una amarga que-
rella con el general Erhard Milch, no
dudé un solo instante. Respondié a
Wimmer que dicha disputa habia su-
puesto la exclusién virtual de la BFW y
de él mismo de todo contacto con el go-
bierno aleman, por ser Milch secretario
de Estado para el Aire.

La BFW necesitaba encargos de pro-
duccién para sobrevivir. Si tales encar-
gos no procedian de Alemania, la com-
pafia no tenia otro remedio que dirigir-
se al extranjero.

Pero Wimmer sabia que habia otras
razones aparte el antagonismo personal
entre Willy Messerschmitt y Erhard Mil-
ch. Muchos mandos de las fuerzas aé-
reas pensaban que los aviones de Mes-
serschmitt eran inseguros, ya que éste
era partidario de los monoplanos y care-
cia virtualmente de experiencia en el di-
sefio de aviones de combate veloces. No
obstante, Alemania no podia permitirse
el lujo de prescindir de los servicios de
Willy Messerschmitt ni de la BFW.

Por esta época la mayor parte de los
pilotos alemanes —y de los jefes de las
fuerzas aéreas— defendia entusiastica-
mente los cazas biplanos.

Las caracteristicas principales de un
caza de calidad eran, a sus ojos, la velo-
cidad ascensional y la maniobrabilidad,
concediéndose particular importancia a
la reduccién maxima del radio de viraje.
Poder virar en poco espacio significaba
poder dirigirse stibitamente contra otro
aeroplano y tener la oportunidad de dis-
parar en el momento méas adecuado. En
este sentido, el monoplano poseia una
carga alar superior y, por consiguiente,
un radio de giro mayor que el biplano.
Su velocidad era, ademas, superior en el
despegue y el aterrizaje, lo que a su vez
obligaba a colocar un tren de aterrizaje
mas pesado y ancho, cerrandose asi un
circulo vicioso del que la maniobrabili-
dad quedaba resentida.

Y Willy Messerschmitt preferia el mo-
noplano al biplano.

Wimmer, sin embargo, queria saber
qué podria hacer éste con un nuevo di-
sefio de caza, a pesar de las tenaces
ideas de quienes preferian el biplano.
Falto de experiencia en el disefio de
aviones de combate de gran velocidad,
era facil que Messerschmitt cometiese
algin fallo, y caso de que Wimmer hu-
biese ofrecido un contrato para la cons-
truccion de cazas a la BFW y el resulta-
do fuese insatisfactorio, era de esperar

que su cabeza rodase alin mas aprisa
que la cancelacién del contrato.

Habia un camino que satisfarfia a to-
dos, y Wimmer lo siguié. En vez de com-
prometerse solamente con la BFW y
Messerschmitt, la Oficina Técnica entre-
go 'a cuatro companfas —Heinkel,
Focke-Wulf, Arado y Messerschmitt—
las especificaciones para la construc-
cién de un nuevo caza monoplano. Los
que conocian la industria aeronautica
supusieron que el encargo seria concedi-
do a Heinkel o Arado, las dos empresas
sobresalientes en la construcecién de ca-
zas biplanos; a nadie se le ocurri6 que
Messerschmitt o Focke-Wulf tuvieran la
menor oportunidad.

En las especificaciones de disefio se
partié de la base de que todos los con-
cursantes emplearan el motor Junkers
Jumo 210 de 610 HP, pero tan sélo
Focke-Wulf tenia acceso a él a causa de
su escasez; los demas tuvieran que recu-
rrir al motor britdnico Rolls-Royce Kes-
trel V, de 695 HP.

Willy Messerschmitt sabia perfecta-
mente que nadie confiaba en él, pero
todo lo que tenia de disefiador de talen-
to lo tenia también de perseverancia. En
el verano de 1934 habia reunido ya el
equipo que habria de colaborar con él.
Como hombre de confianza eligié a Wal-
ter Rethel, al que nombré director de la
Oficina de Disefio por su experiencia en
cazas monoplanos, pues ya en 1918 ha-
bia dirigido una oficina andloga en los
Talleres Aerondauticos Kondor.

Ademas, Messerschmitt, Rethel y los
demés ingenieros llevaban ventaja en
un punto: el diserio del Me-108. Un pura-
sangre desde el comienzo, cuyas aerodi-
namicas lineas y excelentes cualidades
de vuelo le prometian larga y triunfal
vida. El equipo de disefio decidié apo-
yarse en este modelo. El punto de parti-
da era bastante simple. Combinar el
motor mas potente disponible con el fu-
selaje mas pequefio y ligero que se pu-
diese disefiar adecuado al mismo, y ha-
cer uso de todo lo que en el Me-108 re-
sulté logrado.

Resulto ser la decision mas fructifera
de toda la vida de Willy Messerschmitt.

En palabras de un experimentado pi-
loto de pruebas, el jefe de escuadrilla
John R. Hawke, antiguo instructor jefe
de la RAF: «Una breve ojeada al Me-
108B permite adivinar que tenemos un
purasangre ante nuestros ojos. Invita a
volar. La estructura met4lica con reves-
timiento resistente y sus lineas aerodi-
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namicas son propios de los disefios ac-
tuales, no de un avioén salido del tablero
de dibujo de Willy Messerschmitt hace
treinta y cinco afnos. No me refiero «al»
caza, por supuesto, sino a su inmediato
predecesor, en la variante de avién de
instruccion y de turismo de cuatro pla-
zas, pero suficientemente parecido al
Me-109 como para haberle doblado en la
pelicula «Escuadrilla 633».

«El Me-108B es el aparato mas conse-
guido en su tipo de los que yo he tripu-
lado en toda mi vida».

Los seis primeros modelos del Me-
108A aparecieron en 1934; iban provis-
tos de un motor Hirth HM 8U de 250 HP
0 de un Argus As 17 de 220 HP. Lleva-
ban hélices tripalas, si bien se utilizaron
también en diversas pruebas otras com-
binaciones.

La BFW recibié en 1935 un contrato
de produccién de treinta y cinco unida-
des mejoradas, el Me-108B, en las que
predominaba el motor de 270 HP Argus
As 10e con refrigeracion por aire. Siete
de ellas se produjeron en 1936. La pro-
duccion para el ano siguiente se retraso
por causa del traslado de la cadena de
fabricacién desde Augsburgo a un nue-
vo complejo de Ratisbona, donde la pro-
duecién inicial en 1938 llegé a ser de
ciento setenta y cinco aviones. Entre
1934 y 1942 se fabricaron 529 Me-108.
Desde 1942 hasta 1944, y tras un nuevo
traslado de las instalaciones de Ratisbo-
na a SNCA du Nord en Les Mureaux, se
fabricaron otros 170 aparatos. Luego,
después de la guerra, la produccion si-
guid su curso en manos de los franceses.

Ya se habia hecho entrega de un lote
de Me-109B cuando se descubrié que el
revestimiento metalico de debajo del fu-
selaje, en el punto de insercion del ala,
era estructuralmente deficiente. Adole-
cia del tipo de defecto que se hace notar
al lanzarse en picado o al hacer descri-
bir al aeroplano virajes pronunciados.
Rudolf Hess llevé a cabo una deslum-
brante exhibicién con el Me-108B cerca
de Berlin, donde, para consternacion de
los espectadores conscientes del defecto
del aparato, pareci6 estar cortejando la
muerte en cada maniobra enérgica que
hacia. Al aterrizar descubrié que el re-
vestimiento de la zona indicada habia
fallado y que habia estado volando en
un aparato poco menos que inservible.

El profesor Willy Messerschmitt, disena-
dor del sempiterno Me-109.

Los comentarios que expuso y sus in-
fluencias surtieron rapido efecto, y tras
las oportunas modificaciones el Me-
108B se transformé en el famoso aero-
plano seguro, brillante y robusto.

La descripcién que sigue se refiere al
N108U de la serie Me-108B propiedad
del autor y volado por él.

La envergadura es de 10,49 m., la lon-
gitud de 8,66 m. y la altura de 2,87 m.
El aler6én tiene una envergadura de 1,82
m. y el flap, de 2,26 m.; la envergadura
del slat del borde de ataque es de 2,68
m. La superficie alar es de 19,25 m2.

El Me-108B es un monoplano de ala
baja en voladizo. El ala es trapezoidal,
con un solo larguero, tipo cajén, y costi-
llas en el borde de ataque y en el de sali-
da, todo ello recubierto por una lamina
de metal pulido. Los slots del borde de
ataque son de disefio Handley-Page. El
fuselaje es totalmente metalico, mono-
casco, con revestimiento resistente. Los
zunchos ovalados, con pestana, estan
espaciados por larguerillos de seccion
abierta, sobre los que esta remachado el
revestimiento de duraluminio, quedan-
do la junta bajo el eje medio de la cara
inferior.

La cola es de construccion metalica,
de un solo larguero, y de incidencia va-
riable, ajustable mediante una transmi-
sién de tornillo sinfin-cadena, conectada
con un gran volante situado a la izquier-
da del asiento del piloto y accionado
manualmente por éste. El cambio de in-
cidencia sirve para el equilibrado aero-
dinamico del avién en vuelo. Los timo-
nes de profundidad, recubiertos de tela,
estan equilibrados maéasica y aerodiné-
micamente, y trabajan con independen-
cia del estabilizador horizontal, de inci-
dencia variable, El plano de deriva es de
construccion metalica; el timén de di-
reccion es del tipo convencional, con re-
cubrimiento de tela, y equilibrado maési-
ca y aerodinamicamente.

Los alerones son del tipo ranurado, re-
cubiertos de tela, situados en la parte
posterior ¥y equilibrados masicamente.
El ajuste sdlo puede realizarse en tierra.
Los flaps son de diseno corriente, recu-
biertos de tela y situados en la parte
posterior. Estan ranurados y proporcio-
nan una excelente resistencia al avance
y-0 sustentacion adicional en caso preci-
50. Permiten el movimiento desde todo
arriba hasta 48° todo abajo. Se accionan
mecanicamente por un sistema de cade-
na y pinon, mediante un volante situado
en la parte delantera de la pared de la
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El diseno de Messerschmitt siguio una
evolucion constante: el predecesor del
Me-109, el Me-108 Taifun, era de lineas
analogas a las del caza.




cabina. El piloto puede seleccionar cual-
quier movimiento de los flaps compren-
dido entre 1° y 480°,

Los slats son de accionamiento total-
mente automético y de disefio sin en-
ganche. Cada uno puede funcionar con
independencia del otro. Estan situados
en los bordes de ataque de las alas, a lo
largo de su porcién exterior. Salen auto-
maticamente al alcanzarse los 100 a 110
km.-h., segiin la maniobra de que se tra-
te. Permiten un excelente control a baja
velocidad y proporcionan una indica-
cion positiva de que el aparato se acerca
al régimen de pérdida.

El tren de aterrizaje principal es re-
tractil hacia el exterior y esta situado
muy adelantado respecto al centro de
gravedad. La rueda de cola, no retractil,
es del tipo orientable y sin enganche.

El motor adaptado al N108U es el Re-
nault 6Q-10B, de seis cilindros en linea,
refrigerado por aire, que proporciona
230 HP al despegue. La hélice Ratier
1532-3 es metalica, bipala, de paso varia-
ble, sin engranaje reductor. La capaci-
dad normal de combustible es de 200 li-
tros. El sistema de puesta en marcha es
de aire comprimido, con compresor pro-
pio para recarga durante el vuelo.

El Me-108B tiene capacidad para cua-
tro personas comodamente alojadas.
Los mandos son los tradicionales: una
palanca de mando y otra individual del
timén de direccion, duplicadas en el
asiento derecho. El piloto que ocupa
este ultimo se limita, sin embargo, a
controlar los mandos de vuelo y la pa-
lanca de gases.

Las caracteristicas constructivas del
Me-108 son de especial interés, puesto
gque muchas de ellas se conservaron en
el Me-109. Con todo, es preferible tomar
como base, para analizar el «disefio ba-
sico», el Me-108B. Aunque proyectado
en 1933 y puesto en servicio en 1934, sus
cualidades son comparables y, en mu-
chos aspectos, superiores a las del mo-
derno avién particular del mismo tipo.
El Me-108 del autor estaba equipado
con un motor Renault de 230 HP y una
hélice Ratier. Empleando un motor me-
jorado de 260 a 285 HP y una hélice mo-
derna, el rendimiento aumenta en alto
grado.

Las pruebas de vuelo fueron realiza-
das por el autor y por John R. Hawke.
Este ultimo, antiguo instructor de acro-
bacia aérea en la RAF, observé que «el
Me-108B suscité una extraordinaria
reaccion en los pilotos que tuvieron la
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oportunidad de probarlo a fondo. Es ex-
cepcional en su integridad estructural y
en la calidad de su ejecucién. Supera in-
cluso los méas duros requisitos actuales
de los aviones estadounidenses.

«Sus caracteristicas de manejo - sensi-
bilidad, seguridad, y rapida y positiva
respuesta a los mandos - encantaron a
los pilotos. Pilotos de caza con muchos
anos de experiencia declararon que res-
pondia como un auténtico caza, y se
mostraron unanimes en su apreciacion
de que era «un auténtico purasangre en
todos los sentidos». No presenta ningu-
na caracteristica que sorprenda al pilo-
to y, a pesar de sus notables cualidades,
es una méaquina de manejo mas seguro
que la mayoria de las que se producen
hoy.

«Como aparato de entrenamiento, el
Me-108B presenta excelentes calidades
acrobaticas e inspira confianza a los
alumnos. La velocidad de balanceo es
de 64° por segundo, con lo que completa
una vuelta en menos de 5,5 segundos.
Cuando, en inclinacion lateral casi verti-
cal, toma altura, no se produce la espe-
rada entrada vertiginosa en pérdida. En
su lugar, los slats automaticos comuni-
can una sustentacién adicional a las
alas, permitiendo el pleno control del
aeroplano incluso en caso de viraje pro-
nunciado, en pérdida, a alta velocidad.

Las limitaciones de seguridad (que se
superaron ampliamente en los vuelos de
prueba) eran las siguientes: velocidad
maxima, 350 km.-h.; velocidad con los
flaps extendidos: 180 km.-h.; velocidad
con tren de aterrizaje extendido: 180
km.-h.

«He aqui algunas indicaciones de sus
cualidades acrobaticas:

«A 250 km.-h. de velocidad indicada
(correspondientes a unos 300 km.-h. de
velocidad real), el aeroplano tiene una
velocidad de balanceo, hacia la izquier-
da o la derecha, de 64° por segundo.
Puede hacérsele completar limpiamente
un tonel, accionando vigorosamente el
alerdn, en manos de seis segundos.

»A 2.100 m. de altitud, con el motor a
plena potencia y una velocidad indicada
de 240 km.-h., puede ser inclinado en 4n-
gulo lateral de 75°. En estas condicio-
nes, completa una vuelta de 360° en die-
cinueve segundos. El control del alerén
es siempre'sensible y muy efectivo.

»Con un peso bruto de 1.500 kg., en
condiciones de viento cero, su carrera
de despegue es de 300 metros y libra un
obstaculo de 150 metros de altura en 420

Interior de la cabina del Me-108. Difiere
fundamentalmente de la del Me-109 en la
mayor anchura que exige su condicion de
biplaza.

metros. Con un peso de 1.300 kg., 1la ca-
rrera de despegue se reduce a 280 me-
tros y rebasa el mismo obstaculo citado
en 340 metros.

»El Me-108B est4 «equilibrado» en lo
que respecta al timén de direccién y al
alerén a la velocidad indicada de cruce-
ro normal de 250 km.-h. y en estas con-
diciones puede volar «solo». La veloci-
dad méxima a una altitud de 1.500 me-
tros es de 300 km.-h., con un peso de

despegue de 1.300 kg. La estabilidad en |

todos los regimenes de velocidad es ex-
celente. Con un peso de despegue de
1.500 kg., el aeroplano ascendi6 a 2.500
metros, donde, a un régimen de 2.300
r.p.m. que proporcionaban un 78 por
ciento de la potencia, vol6 a una veloci-
dad real de crucero de 250 km.-h., consu-
miendo 65 litros de combustible por
hora».

Al disenar el caza Me-109 —el méas po-
tente motor en el mas ligero y pequernio
fuselaje—, Willy Messerschmitt traté de
eliminar los vicios que suelen acompa-
fiar a los aeroplanos pequefios y poten-
tes de gran rendimiento. El Me-108 era
un excelente punto de partida para con-
seguir una respuesta suave y positiva en
condiciones en que el control es decisi-
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El Taifun propiedad del autor muesira su
gran semajanza con el Me-109. Obsérven-
se el ancho radiador, asi como la cabina
y el timoén de direccion, mas anchos.

vo. En ninguna otra caracteristica era
eso mas evidente que en la entrada en
pérdida.

«Las pérdidas con motor parado y el
tren de aterrizaje y los flaps arriba», in-
forma John Hawke, «<son muy suaves y
en ningtin momento se pierde el control.
La palanca de mando debe mantenerse
totalmente atras, el control del alerén es
completo, los slats recogen el ala me-
diante movimientos laterales y el aero-
plano mantiene una tendencia constan-
te a recobarse por si mismo. Debe man-

tenérsele deliberadamente en régimen
de pérdida. La pérdida con el motor pa-
rado y el tren de aterrizaje extendido es
también sencilla. Se anuncia antes, se
produce un baile algo més acentuado y
es menos facil que tenga lugar la caida
del ala. Se necesita mucha fuerza para
mantener la altura con los flaps total-
mente abajo. Con tren de aterrizaje y
flaps replegados, la pérdida es de 100 a
110 km.-h., y con el tren de aterrizaje y
los flaps abajo, de 80 a 95 km.-h.

La excelente respuesta al control en
régimen de pérdida era un rasgo del Me-
108 gque Messerschmitt deseaba conser-
var en el mas pesado Me-109. Hawke in-
forma que «la caracteristica mas sobre-
saliente del Me-108B es su resistencia a
entrar en pérdida en la maniobra que se

considera mas peligrosa: el viraje pro-
nunciado con el motor en marcha y a
alta velocidad. En estas condiciones, la
tendencia normal de los aeroplanos,
cuando el ala mas baja entra primero en
pérdida, es a reaccionar violentamente
y hacer un tonel rapido incontrolado.
En el Me-108B no ocurre tal cosa gracias
a los slats de movimiento libre y funcio-
namiento independiente, Cuando se
obliga al avién, mediante una maniobra
violenta, a entrar en pérdida, el slat del
ala baja se extiende hacia adelante
(afuera), comunicando a ésta una sus-
tentacién adicional. El avién puede
mantenerse en posicion de pérdida sin
alterar la maniobra (viraje pronunciado
en inclinacién lateral también pronun-
ciada y a alta velocidad). Se produce un

vigoroso movimiento de los slats y el ae-
roplano continuia el viraje sin entrar ple-
namente en régimen de pérdida».

Cuando se decidi6é el concurso entre
Messerschmitt, Heinkel, Arado y Focke-
Wulf —seleccionandose el Me-109 como
avién de caza con el que se encabeza-
rian los ataques—, el Me-108B pasé a de-
sempefiar una nueva misién. Proyecta-
do originalmente como pequefio avion
personal y de transporte, se asigné
como aparato de entrenamiento a las
Escuelas de pilotos de caza. Sus carac-
teristicas de vuelo, sistemas de control
y disefio general hicieron de €l el modelo
ideal para la instruccién de los futuros
pilotos de Me-109.

23



Travemunde

El primer modelo del Me-109 fue ofreci-
do a una Alemania resuelta a crear la
més poderosa aviacion del mundo y que
por eso mismo constituia terreno propi-
cio para el disefio de un nuevo caza. La
politica y los programas de la Aviacion
alemana a mediados y finales de los
anos treinta eran responsabilidad esen-
cial de tres hombres: el general Erhard
Milch, Ermnst Udet y Hermann Goering.
El segundo de ellos era considerado
como el «cerebro gris»; al igual que Goe-
ring, era un antiguo piloto de caza cons-
ciente de la necesidad de conseguir la
primacia en la aviacion de caza. Habia
derribado personalmente mas de sesen-
ta aviones en la Primera Guerra Mun-
dia, a cuyo término volaba bajo el man-
do del propio Goering en la escuadrilla
Richthofen.

Era un piloto de pilotos. No se durmio,
ciertamente, en los laureles, sino que
continué en primera linea al coneluir la
contienda. Participé y vencié en carre-
ras aéreas, y fue asimismo un brillante
piloto acrobatico, un cualificado proyec-
tista y —lo que mas le granjeé la amis-
tad de disenadores y fabricantes— un
avezado y experto piloto de pruebas que
insistioé en probar por si mismo diversos
modelos nuevos y experimentales. Man-
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tenia la firme convincién de que no ha-
bria ya aviacién sin rapidos cazas mono-
motores dotados de armamento frontal
fijo. Incluso aceptaba disminuir el cali-
bre de ese armamento si con ello se con-
tribuia a satisfacer los fines primarios
de un caza: la maxima velocidad y régi-
men ascensional y el més corto radio de
viraje que fueran posibles.

Asi estaban las cosas cuando llegé el
Me-109.

Durante todo el verano de 1934 traba-
jaron arduamente Messerschmitt, Ret-
hel y los deméas miembros de su equipo
en el disefio del modelo. Se procurd, en
especial, incorporar todas las caracteris-
ticas que habfan proporcionado al Me-
108 su éxito. El primer prototipo el Me-
109V1, llevaba el nimero de registro D
IABI y recordaba claramente al modelo
de que procedia. El fuselaje posterior, la
cola, las alas y el tren de aterrizaje res-

Arriba: Dos figuras claves.de la Luftwaffe,
Goering y el general Milch, en el centro.
Abajo: Udet en la cabina del Me-109. Des-
pués de las pruebas, el antiguo as de la
Primera Guerra Mundial se mostré entu-
siasmado con el caza.




pondian a las inconfundibles lineas del
Me-108. El fuselaje habia sido estrecha-
do para acoger la cabina monoplaza y
una capota embisagrada que giraba a
derechas y que sustituia a las antiguas
puertas gemelas. En la parte situada de-
lante de la cabina el diseno era, en cam-
bio, distinto, a causa del potente motor
que se habia instalado.

Habia ademas otras caracteristicas
del Me-108 incorporadas al nuevo mode-
lo de caza. La cabina cerrada, por ejem-
plo, no aparecia en los otros tres prototi-
pos presentados al concurso. Del Me-108
procedian también los slats del borde de
ataque y los flaps ranurados. El tren de
aterrizaje respondia al mismo disefio ba-
sico, aunque se ensanché la banda de
rodamiento biselandolo en la posicién
«todo abajo». Con objeto de ahorrar
peso, el propio tren de aterrizaje, como
el de su predecesor, se accionaba ma-
nualmente (aunque este sistema se sus-
tituiria después por otro eléctrico).

De los cuatro concursantes - Heinkel
Arado, Focke-Wulf y Messerschmitt - el
disefio de este ultimo era el de mas bello
aspecto. Semejaba un purasangre gana-
dor, dotado de las pulidas y netas lineas
que los pilotos esperaban ver en un caza
de primera. En tierra formaba un gran
angulo con la horizontal, por lo que la
visibilidad durante el rodaje era defi-
ciente, pero Messerschmitt y su equipo
aceptaron el pequefio inconveniente con
objeto de obtener el maximo coeficiente
posible de sustentacién durante el ate-
rrizaje.

En septiembre de 1935, Knoetsch, pi-
loto de Messerschmitt, realizé en el Me-
109V1 (V1 experimental) el primer vue-
lo de prueba. Durante las semanas si-
guientes continuaron los ensayos, en el
curso de los cuales se descubrieron las
inevitables «pegas» de estos casos. El
modelo tenia el estrecho tren de aterri-
zaje del Me-108 y Knoetsch se quejo de
que, con él, eran dificiles las maniobras
en tierra. No estaba satisfecho tampoco
de su sistema de accionamiento mecani-
co v recomend6 vivamente que fuera
sustituido por otro eléctrico. Sin embar-
go, no habfa tiempo para modificacio-
nes. En el Centro Experimental de Rec-
hlin, los ingenieros de la Aviacion ale-
mana aguardaban para someter el mo-
delo a las pruebas preliminares.

Rechlin constituyé un serio obstaculo
para el Me-109V1. La superficie del
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campo era mucho mas accidentada que
la de Augsburgo y el piloto tropez6 con
dificultades desusadas para manejarlo
en tierra. Tantos eran los problemas que
las autoridades insistieron en que se
ampliara la distancia entre las ruedas
inmediatamente. Los ingenieros de Mes-
serschmitt, sin tiempo para devolver el
aeroplano a Augsburgo, tuvieron que
hacerlo sobre la marcha, biselando el
tren de aterrizaje.

Sin embargo, para su proyectista fue
mucho mas importante la reaccién ini-
cial”ante el comportamiento en vuelo
del Me-109V1. Nadie esperaba que pu-
diera competir con los otros tres mode-
los, pero sus maniobras y cualidades de
vuelo alcanzaron tales cotas de excelen-
cia que los observadores tuvieron que
cambiar de criterio sobre el propio cam-
po. Willy Messerschmitt habfa propor-
cionado a la Aviacién alemana su ma-
yor sorpresa de todos los tiempos y era
su avion el que habia que batir en las
pruebas definitivas de Travemunde.

El Me-109V1 presentado estaba pro-
pulsado por el motor Kestrel V de 695
HP. Su envergadura era de 9,86 m., la
longitud de 8,50 m. y la altura de 3,40 m.
El peso en vacio era de 1.490 kg. y el
peso bruto, de 1.890 kg. No se habia dis-
puesto ninglin arma. Alcanzé su veloci-
dad maxima de 470 km.-h. a una altitud
de 4.000 m., y un techo practico de 7.900
m.

Sus cualidades de vuelo respondieron
a los prometedores resultados de Augs-
burgo y Rechlin. Podia ser torpe en tie-
rra, pero en el aire era soberbio. Parecia
heredar las sobresalientes caracteristi-
cas de vuelo y calidad de maniobra del
Me-108, pero con la fuerza, potencia y
velocidad que le conferia su disefio
como caza. Los informes de los pilotos
calificaron su rendimiento de extraordi-
nario y hubo pocas dudas de que el ca-
ballo «ignorado» seria el ganador.

Arado, con un modelo dotado de tren
de aterrizaje fijo, qued6 fuera de carrera
casi inmediatamente y Focke-Wulf jugé
su baza con un caza de ala en parasol;
el arriostramiento del ala, la cabina
abierta y el tosco tren de aterrizaje, re-
tractil, le eliminaron también. Quedaba
el He-112V1 de Heinkel. A pesar de su
cabina abierta, era de atractivas lineas
e impresionantes cualidades de vuelo.
Los informes de los pilotos de prueba le
atribuyeron un redndimiento similar al

del Me-109V1: tan similar que las auto-
ridades no quisieron comprometerse
adoptando una decisién final. Messers-
chmitt y Heinkel recibieron, pues, cada
uno un contrato para la produccion de
diez aviones adicionales que se some-
terian a pruebas aceleradas.

A Willy Messerschmitt, la adjudica-
cion a Heinkel no le habria importado.
El habia sido considerado como un ex-
trano sin oportunidad alguna de éxito
en Travemunde y sabia que Heinkel te-
nia problemas de produccion; supuso,
como asf fue, que eran tan graves que
su rival no recibiria ningun otro pedido.
Consideraba, ademas, que el disefio del
Me-109 era superior al de sus competi-
dores y que sustituyendo el motor por
otro mas potente e introduciendo algu-
nas mejoras conseguiria aumentar so-
bremanera sus cualidades de vuelo. De-
mostraba fal confianza que no cabia du-
dar de su sinceridad. El segundp proto-
tipo, el Me-109V2, sali6 de la fabrica
(BF'W) sin una sola modificacién del di-
sefio: 1o inico que se hizo fue instalar un
motor Jumo 210A de 610 HP (utilizando
una hélice de madera Schwarz) y mon-
tar sobre su carenado dos ametrallado-
ras MG 17.

Messerschmitt habia demostrado a to-
dos los conocedores de la aviacion de
caza que el disefio del Me-109 era exce-
lente; pero, al mismo tiempo, era tan re-
volucionario que surgirian inevitable-
mente problemas de no pronta solucion.
Hubo dificultades, ademas, con la pro-
pia Aviacién alemana: no todos los pilo-
tos de caza estaban convencidos de que
el monoplano diera satisfaccion a sus
necesidades.

Esos pilotos de la vieja escuela expli-
ca Adolf Galland, «no veian que, para el
moderno avién de caza, el viraje pro-
nunciado como forma de combate aéreo
representa la excepcién y, més auin, que
la cabina cubierta permite ver, disparar
¥ luchar mejor. Aparte otros conceptos
erréneos, se temia que la superior velo-
cidad de despegue y de aterrizaje del
Me-109 planteara problemas insolubles.
Todo ello result6 en la practica carente
de fundamento. Hoy nos suena como
una leyenda de la edad de piedra de la
aviacion. Pero en su tiempo fue una do-
lorosa realidads».

En la fabrica de Messerschmitt en
Augsburgo se prepararon, pues, los nue-
vos prototipos para sus agotadoras

pruebas. El segundo, el Me-109V2, volo
en enero de 1936 y seis meses después,
en junio, era sometido a las pruebas de
vuelo el tercero. Ambos iban propulsa-
dos por el Junkers Jumo 210A de 610
HP, tenian una longitud algo mayor que
la del modelo inicial y su peso bruto era
unos 35 kg. superior. En lo demés eran
idénticos al Me-109V1. En el carenado
.del motor llevaban las dos ametrallado-
ras MG 17 que constituyeron el arma-
mento de la primera serie de produc-
cion, la Me-109A, Pronto, sin embargo,
cambiarian las especificaciones de los

cazas, y con ellas quedo
T q truncado el Me-

_Informes secretos llegados al Ministe-
rio del Aire llevaron la inquietud al ani-
mo de quien estaba planeando la nue-
va fuerza alemana de cazas. Los brit4ni-
cos, se decfa en ellos, habfan desarrolla-
do sus nuevos Spitfire y Hurricane, que
igualaban las cualidades de vuelo del
Me-109; més aun, incorporaban cuatro
ametralladoras, en lugar de las dos pre-
vistas por los alemanes. La Oficina Téc-
nica del Ministerio ordend entonces que
el tercer avion de la serie de prototipos,
el Me-109V3, fuera dotado de tres ame-
tralladoras: las dos MG 17 situadas so-
bre el motor, con fuego sincronizado a
través de la hélice, y una tercera, tam-
bién MG 17, que disparara a través de
la caperuza de la hélice pero sin sincro-
nizaciéon. Se hicieron planes asimismo
para sustituir esta ultima por un cafién
delantero fijo MG de 20 mm., cuando se
dispusiera de las unidades necesarias.
Los expertos en armamento estimaban
que, con el gran poder pertorante y el
largo alcance de la granada explosiva, el
Me-109 superaria a los cazas britanicos
armados con cuatro ametralladoras.

La instalacion y pruebas del arma-
mento debian realizarse simultdnea-
mente con las exhaustivas pruebas de
vuelo de la serie Me-109V, que daria lu-
gar al Me-109B. Los planes preveian que
el Me-109V4, cuarto prototipo, fuera el
primer caza armado con el cafion.

Mientras se modificaba el armamento
¥ se desarrollaban los programas, el pro-
pio aeroplano hacia frente a los prime-
ros problemas de su «infancia». Las
pruebas realizadas por los pilotos de
Messerschmitt en Augsburgo eran, in-
dudablemente, mucho menos exigentes
que las de la Aviacion, donde se sometia
a las maquinas a las condiciones mas
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Me-109V1

Motor: Rolls-Royce Kestrel V, de 695 HP.
Armamento: Ninguno. Velocidad: 470 km/h
a 4.000 m. Techo: 7.900 m. Peso en vacio:
1.490 kg. Peso en servicio: 1.890 kg. Enver-
gadura: 9,86 m. Longitud: 8,50 m.

realistas de un combate simulado. Bus-
cando deliberadamente los m4s insigni-
ficantes puntos débiles, que con el servi-
cio en campafa corrian el peligro de
convertirse en serios problemas, se pre-
senté a Messerschmitt una lista cada
vez maés larga de puntos que era preciso
corregir o modificar. El primero, por en-
cima de todos, era el del despegue.

2R

El Me-109 tenfa cierta tendencia
—casi siempre engorrosa y a veces preo-
cupante— a girar hacia la izquierda du-
rante la carrera de despegue. El incon-
veniente ya se habia advertido en el Me-
108, pero en el caza se agravaba a causa
de la mayor potencia del motor, y obli-
gaba a los pilotos a accionar rdpida y
certeramente el timoén de direccion.
Mientras empujaban la palanca hacia
adelante para elevar el morro, tenian
que accionar el timén de direccion en
un movimiento coordinado, para evitar
que el aeroplano virara bruscamente a
la izquierda fuera de su control. El des-
pegue con viento de costado de la iz-
quierda era, para algunos, una triste

aventura y obligaba a emplear el freno
y el timén hasta que se conseguia la ve-
locidad debida. Ciertas modificaciones
introducidas en el prototipo suavizaron
ligeramente esa tendencia, aunque no la
eliminaron por completo, si bien hay
que decir, en descargo de Messersch-
mitt, que los pilotos que la conocian y
estaban advertidos no tenian grandes
dificultades en superarla. Mas los pilo-
tos de prueba miraban al futuro, esto es,
al momento en que se confiara el Me-109
a dotaciones inexpertas, y estimaron de
vital importancia la correccion de la ci-
tada tendencia. Asi se hizo en la serie de
prototipos. ;

Otro problema advertido, si bien éste

no se consiguié enmendar nunca, era el
de la debilidad del tren de aterrizaje.
Los proyectistas de Messerschmitt no le
dieron nunca la resistencia que los pilo-
tos consideraban necesaria y fueron mu-
chos los aeroplanos, incluso recién sali-
dos de la cadena de produccién, en que
se desplomé al entrar en contacto con
el suelo. Expertos del departamento de
produccién han indicado que cuando
las fabricas entraron en pleno funciona-
miento era frecuente ver cémo cinco o
seis cazas del nuevo modelo destroza-
ban la pista a medida que su tren de
aterrizaje se partia en el choque con el
suelo. Se introdujeron reformas impor-
tantes en el prototipo y en los primeros
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La rotura del tren de aterrizaje fue uno de
los grandes problemas del Me-1089.

modelos de serie, pero ese problema,
que fue el mayor del Me-109, no se solu-
ciond.

No acabaron ahi los inconvenientes.
Los pilotos de prueba informaron tam-
bién de una seria vibracién advertida en
los alerones y a veces en el plano de
cola, pero €so no era raro en un modelo
nuevo y revolucionario. En general, la
mayoria de los cazas y de los bombarde-
ros pasan por dificultades analogas an-
tes de entrar en servicio: el mejor bom-
bardero en picado de la Segunda Gue-
rra Mundial fue probablemente el Cur-
tiss SB2C-4 Helldiver, famoso por su ro-
busta y fiable estructura, pero en los pri-
meros vuelos de prueba de su prototipo
(XSB2C-1) varios pilotos se mataron al
partirse la cola, a causa de la vibracion,
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durante la maniobra de picado. Incluso
el Republic P-47 Thunderbolt, el méas ro-
busto caza jamds construido, presento
el mismo problema. El Me-109 no fue
una excepcion a esta regla, pero eso no
quita para que Messerschmitt fuera ob-
jeto de inmerecidas criticas, haciéndose
«famoso» su disefo, en algunos lugares,
por la debilidad de sus estructuras de
cola.

El cuarto prototipo, el Me-109V4, in-
corporaba varios cambios aconsejados
por la experiencia de los tres preceden-
tes. Sali6 de fabrica con las tres ametra-
lladoras MG 17 listas para las pruebas
pertinentes, y tan pronto como se dispu-
so del cafiéon de 20 mm. se instalo en él.
Las primeras pruebas de fuego revela-
ron, sin embargo, un nuevo problema: el
canon producia una vibracion tal que,
ademas de alarmar a los pilotos, hizo
desistir de su montaje. Mientras se in-

troducian en €l las modificaciones opor-
tunas, los tres prototipos siguientes, Me-
109V5, V6 y V7, salieron con el arma-
mento inicial de tres ametralladoras.

Los tres fueron objetos de pruebas
aceleradas-a principios de 1937, encami-
nadas a dar los ultimos toques al mode-
lo, obteniéndose asi el Me-109B-0, dis-
puesto ya para el montaje definitivo;
con todo, nuevos planes en gran escala
tendentes a generalizar el empleo del
caza obligaron a someter a dicha serie
a ulteriores pruebas de servicio.

En este punto, el programa de desa-

rrollo se canalizé en cuatro direcciones.

De acuerdo con la primera, se continua-
ron las pruebas de los prototipos Me-
109V: en segundo lugar, se inicio la
prueba de servicio de la serie de produc-
cién Me-109B y sucesivas; en tercer lu-
gar, se seleccionaron algunos modelos

para su uso en competiciones y exhibi-
ciones, dotandolos de motores més po-
tentes para asegurar la obtencion de re-
cords mundiales; por ultimo, se envia-
ron algunos modelos a Espafia para que
superaran la amarga prueba del comba-
te real contra otros cazas.

El Me-109V5, V6 y V7 estaban pro-
pulsados por un motor mejorado, el
Ju{no 210B. El régimen de despegue se-
guia siendo de 610 HP, pero la mayor
potencia a elevada altitud aumentaba el
techo practico del aeroplano de 7.900 a
8.900 m. La velocidad maxima era de
470 km./h. a 4.000 m. (el primer lote pro-
ducido en serie, la serie Me-109B-0, pre-
sentaba cualidades practicamente idén-
ticas a las del Me-109V7).

Salvo los Me-109V1, V2 y V3, todas
las unidades de la serie Me-109V se fa-
bricaron en 1937, aunque algunas se-
guian volando bastante tiempo después.
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El Me-109V8 fue el primer prototipo al
que se adapté el nuevo motor Jumo
210D de 635 HP y el primero también
que montd cuatro ametralladoras MG
17, dos en el carenado del motor y una
en cada ala. Su velocidad méaxima era
de 440 km./h.

El Me-109V9, propulsado también por
el Jumo 210D, presentaba un nuevo ar-
mamento (dos ametralladoras MG 17 en
el morro y una delantera fija en cada
ala), aunque el ligero aumento de peso
y de la resistencia al avance reducia la
velocidad maxima a 415 km./h. Un mo-
tor modificado, el Jumo 210G de 640
HP, instalado en el Me-109V10 (que no
montaba ningiin arma) elevé su veloci-
dad por encima de 480 km./h.; a 4.000 m.
de altitud, la velocidad maxima era de
500 km./h. Mas adelante se construyo un
segundo Me-109V10 con el fuselaje de
un Me-109B estandar; fue el primero en
recibir el motor Daimler-Benz DB600A
de 960 HP, disefiado para pruebas espe-
ciales de alta velocidad.

El Me-109V11, impulsado por el mis-
mo motor, era ligeramente mas largo
que los modelos anteriores, alcanzando
una longitud de 8,58 m. Sin armamento,
consiguio la alta velocidad en vuelo ho-
rizontal de 585 km./h. y el elevado techo
practico de 9.900 m. EI Me-109V12 lleva-
ba asimismo el DB600A, pero armaba
dos ametralladoras y un cafnén, bajando
su velocidad maxima a 575 km./h,

Hubo dos modelos Me-109V13. Con el
motor DB600A de 960 HP y un peso bru-
to de 2.300 kg., su velocidad maxima fue
de 595 km.h. No se dispone de cifras
que indiquen las cualidades de vuelo del
otro modelo Me-109V13, equipado con
un motor DB601A de 1.100 HP.

El Me-109V14, en cambio, fue configu-
rado como caza y dotado del mismo mo-
tor DB601A. Su peso en vacifo era de
2.000 kg., y en bruto de 2.480 kg.; llevaba
dos ametralladoras en el morro y dos ca-
fiones montados en las alas. Su veloci-
dad méaxima a 6.000 m. de altitud era de
565 km./h. y su techo préactico se elevé
a 10.500 m. Salvo que el armamento se
habia reducido a un cafioén, el V15 fue
basicamente igual en cuanto al peso y
cualidades de vuelo.

Si habia algo que los alemanes apre-
ciaban tanto como un buen avién era la
impresion que ese mismo avién causaba
en las naciones neutrales o en las poten-
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cialmente enemigas. Un pais acobarda-
do se plegaria mas facilmente a sus de-
seos, v los nuevos dirigentes del Reich
estaban resueltos a emplear la Luftwaffe
como «cachiporra» tanto en las negocia-
ciones como en la guerra. De acuerdo
con ello se tomé 1a decisién de «exhibir
el caza Me-109».

Desgraciadamente, no habfa muchos
cazas Me-109 en vuelo; sélo los prototi-
pos. Sin amilanarse por ello, los alema-
nes enviaron el prototipo inicial a los
Juegos Olimpicos de 1936, celebrados en
Berlin, donde Oberst Franke realizé con
€l una brillante exhibiciéon que hizo pro-
clamarle como el mas avanzado avién
de caza del mundo. Entre tanto, otros
pilotos encargados de probar los proto-
tipos luchaban ain con la maniobra de
aterrizaje, la tendencia del aeroplano a
bajar una de las alas justo en el momen-
to de tomar tierra, la vibracién de los
alerones y del estabilizador horizontal,
los bruscos virajes en el despegue y el
aterrizaje y, lo que no era menos impor-
tante, la facilidad del tren de aterrizaje
para partirse en el momento decisivo.

En el afo que sigui6 a tal exhibicién
inicial —recibida, por lo demas, con me-
nos atencién de la prevista— la prensa
mundial adopté una agria actitud ante
el nuevo caza maravilloso anunciado
por los alemanes. Franke habia hecho
una breve aparicién con el aeroplano,
pero la «fabrica» de propaganda del Mi-
nisterio del Aire habia divulgado tan
gran cantidad de excelencias que los
alemanes empezaron a resentirse de la
actitud de la prensa extranjera, muy
exigente en sus pretensiones de gue se
le «mostraran» tales excelencias. Lo que
en realidad exasperaba a ésta es que el
disefio del Me-109 fuese el mejor de to-
dos los cazas conocidos, y los alemanes
aprovecharon la primera oportunidad
favorable para acallar las criticas. Se
tomd, en efecto, la decisién de enviar un
equipo con varios modelos de Me-109 al
Concurso Internacional de Vuelo cele-
brado en Zurich del 25 de julio al 1 de
agosto de 1937.

La propaganda alemana nunca fun-
cioné mejor. La «presentacién» en gran
escala del Me-109 produjo una arrollado-

El coronel general Ernest Udet, nombrado
en 1938 jefe de Ia Oficina Técnica del Mi-
nisterio aleméan del Aire, cargo al que nun-
ca presto la debida atencion.




ra reaccion de la prensa mundial. El
aviéon s6lo merecia ser descrito como
«sensacional».

El equipo aleméan presenté cinco uni-
dades: dos Me-109B-1, un Me-109B-2,
una versién especial del Me-109V10 y el
Me-109V13. Ernst Udet albergaba gran-
des esperanzas de ganar la codiciada ca-
rrera consistente en un circuito sobre
los Alpes y con este fin pilot6 el Me-
109V 10, que era un Me-109B dotado del
motor Daimler-Benz de 960 HP. Duran-
te la carrera, el motor, atin en fase expe-
rimental y provisto de una hélice de tres
palas, perdi6 potencia y obligé a Udet a
realizar un aterrizaje forzoso comg con-
secuencia del cual qued6 partido el fuse-
laje justo a popa de la cabina. Afectado,
aunque impavido, Udet abandond ésta
por sus propias fuerzas.

El incidente no significé ninguna pér-
dida considerable para el prestigio ale-
man o para su resuelta decision de obte-
ner honores internacionales. Udet habia
capotado, pero el Me-109 estuvo en la fi-
nal y el comandante Seidemann, pilo-
tando el Me-109B-2, gané la carrera de
365 km. en 57 minutos 7 segundos, a una
velocidad media de 373,6 km.h. Mas
aun: el segundo y tercer clasificados fue-
ron los otros dos Me-109B. El nuevo
Messerschmitt consiguié, pues, un
triunfo sensacional, redondeado por la
victoria de Franke, pilotando el Me-
109B-2, en el circuito Alpenflug, de 50
km. (cuatro vueltas), a una velocidad
media de 407,26 km./h.

Franke vol6é luego con el Me-109V13
en el Circuito Alpino para monoplazas
militares, a una velocidad media de 386
km./h., y gan6 el concurso de toma de
altura y picado, alcanzando 3.000 m. de
altitud y descendiendo a 325 m. en 2 mi-
nutos 5,7 segundos. Hubo aun otro im-
portante concurso: el Circuito Alpino
para formaciones de tres aviones. Los
Me-109B fueron en cabeza desde el co-
mienzo, haciendo el recorrido de 365
km. en 58 minutos 52,3 segundos.

Las naciones que podian enfrentarse
algun dia con la potencia militar alema-
na obtuvieron en Zurich varias conclu-
siones decisivas. De hecho, en adelante

Preparacion del Me-109V10 con el que
Udet esperaba conseguir la victoria para
el Tercer Reich en Zurich en 1937. Tuvo
que hacer un aterrizaje forzoso.




Me-109V13, con el que el Dr. Wurster es-
tablecio en 1937 un nuevo récord mundial
para aviones terrestres, con 610,43 km/h.

se retiraron de las carreras aéreas y de
los concursos de vuelo, convencidas de
que los Me-109 les barrerian de la com-
peticion y de que nada ganarian sufrien-
do aplastantes derrotas a manos de los
nuevos cazas alemanes.

En todo caso, los Me-109 que actuaron
en Zurich no aleanzaron las cotas de
rendimiento maximas y los expertos en
aviacion lo sabian muy bien. Las condi-
ciones geograficas de los Alpes y la limi-
tacion de las maniobras a las unicas
permitidas por los reglamentos de com-
peticién eran sélo dos de los factores
que asi lo indicaban.

Si los Messerschmitt habian demos-
trado ser superiores a los cazas de todas
las demas naciones competidoras,
squién podria enfrentarse a una fuerza
aérea encabezada por ellos? Ciertamen-
te, la presencia de unos cuantos aviones
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en un concurso internacional tiene poco
que ver con la aviacién de un pais, pero
en Zurich se habian presentado cinco
modelos nuevos y todo hacia pensar que
se iniciaria su produccion en serie y se
dotaria con ellos a las escuadrillas ale-
manas.

Varios meses después se agravaron es-
tos temores. El1 Me-109V13 habia recibi-
do los aplausos de la aviacion mundial,
pero los alemanes aspiraban a reforzar
el prestigio conseguido; Messerschmitt
se puso, pues, a la tarea de modificar el
modelo para merecer mayores honores.
Se le doto de un nuevo motor DB601 es-
pecialmente equipado para producir
1.650 HP durante algunos minutos, y el
11 de noviembre de 1937 el Dr. Hermann
Wurster incliné lateralmente el Me-
109V13 y lo lanzé a una carrera de velo-
cidad de tres kilometros. Completd esa
distancia, hizo dar al aeroplano un vira-
je pronunciado y lo lanzé en el sentido
opuesto. Cuando inicié un viraje ascen-
dente, Messerschmitt estaba en vias de
convertirse en una palabra familiar en

muchas partes del globo. El Me-109V13
habia establecido un nuevo record mun-
dial de velocidad, con 610,43 km./h.

Otros ominosos progresos estaban en
marcha. Era un secreto a voces que Ale-
mania e Italia se habian comprometido
en la Guerra Civil espaniola. Para la pri-
mera, Espana representaba una oportu-
nidad dorada: constitufa un auténtico
«laboratorio» para el bautismo de fuego
de sus hombres, de su material y de sus
nuevas técnicas de combate. También
Francia y Rusia aportaron suministros,
material y soldados cualificados.

Los alemanes no ocultaron su partici-
pacion. El general Sperrle, primer co-
mandante de la Legion Coéndor, dispo-
nia de mas de doscientos aviones de
combate de primera linea y de cincuen-
ta trimotores Junkers Ju-52 de transpor-
te para el apoyo de su flota aérea.
Acompanaban ademadas a dichas unida-
des grupos anticarro, equipos de comu-
nicaciones y fuerzas de mantenimiento.

Que los alemanes ostentaron la supe-
rioridad cualitativa en Espafia no puede

discutirse, pero esa superioridad no se
extendid, al principio, a los cazas. Los
biplanos Heinkel 51 de la Legién Condor
encontraron pronto la oposicién inespe-
radamente aguda de los I-15 e I-16 ru-
s0s, muy superiores a ellos.

Entonces llegé la orden de Berlin: en-
viar los Me-109 a Espana.
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La Legion Condor

A principios de 1937 el Me-109 era ya
una realidad mas que una promesa. El
primer grupo, reducido, de Me-109B-0
pas6 a evaluacion de servicio y pronto
sigui6 su asignacion a las unidades ope-
rativas: era un modelo de pre-
produccién dotado del motor 210B de
6'0 HP. La produccion se inicié con el
que los pilotos consideran como primer
modelo auténtico del caza: el Me-
109B-1, con motor Jumo 210D de 635
HP. Las primeras unidades pasaron a la
reciente Jagdgeschwader Richthofen, cu-
yos pilotos celebraron sin excepcion las
cualidades de las nuevas maquinas. A
4.000 m., el 109B-1 alcanzaba una veloci-
dad maxima de 470 km./h. y desde tierra
podia ascender a 6.000 m. en 9,8 minu-
tos. El techo practico era de 3.930 m. Te-
nia un peso en vacio de 1.567 kg. y bruto
de 2.182 kg. El armamento lo integraban
tres ametralladoras MG 17.

Desde el principio, sin embargo, los
pilotos mostraron su descontento con la
hélice de madera, modelo Schwarz de
paso fijo, que limitaba el rendimiento
del aeroplano, especialmente en cuanto
a la toma de altura. Apresuradamente,
el gobierno aleman concluy6 un contra-
to para fabricar bajo licencia una hélice
metalica bipala de paso variable, pro-
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yectada originalmente por Hamilton-
Standard, de Estados Unidos. De esta
suerte, los primeros Me-109B que utilizé
la Luftwaffe en amplia escala presenta-
ban la singular caracteristica de llevar
slats ingleses y una hélice estadouni-
dense.

El Me-109B-2 que sigui6é poco después
fue también el tltimo de la serie B. Se
habia modificado el motor, que fue pri-
mero el Jumo 210E de 640 HP, dotado
de un sobrealimentador de dos velocida-
des que permitia superar el anterior te-
cho practico, y luego el Jumo 210G de
670 HP, que mejoré notablemente las
cualidades de vuelo del avion. Durante
la vida de servicio de la serie B, muchos
de los modelos iniciales recibieron luego
un motor mas potente, del tipo de los in-
dicados, y una hélice de paso variable.

Sin embargo, la instruccién de los pi-
lotos, acostumbrados a los cazas bipla-
nos. entranaba ulteriores dificultades.

Me-109B-2, del tipo que la Legion Condor
empleé con éxito notable en Espana. Los
conocimientos operativos que consiguie-
ron los alemanes con él resultaron valio-
sisimos al principio de la guerra.




Me-109B-2

i..ztor: Junkers Jumo 210Ea o G, de 680
a 720 HP. Armamento: Tres ametrallado-
ras de 7,9 mm. Velocidad: 450 km/h a 4_.q00
m. Techo: 8.200 m. Peso en serv;c;o,:
2.150 kg. Envergadura: 9,87 m. Longitud:

8,55 m.

Cada fuerza aérea, personificada en
sus jefes, adolece de ciertos defectos.
Los alemanes, por ejemplo, no previeron
la necesidad de disponer de bombarde-
ros pesados de gran autonomta_, escolta-
dos por cazas del mismo radio de ac-
cién, y esta omisién les cgstarta cara.
Otras naciones, como Japoén, no advir-
tieron la conveniencia de establecer pro-
gramas de entrenamiento masivo. En
esto, en cambio, si previeron los alema-

1 futuro.
m:"Es:r.le 1935 Goering y su Estado Mayor
reorganizaron rapida y fotalmente los
métodos de instruccion de la Luftwaffe.
Como consecuencia, el sistema basado
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inicialmente en el funcionamiento de
lesccmelas de aviacién deportiva y comer-
cial fue revisado a fondo, y en 1_936 ha-
bia pasado a ser plenamente militar.
Antes de que el aspirante a pllo_to tu-
viera oportunidad de subir a un avion se
le sometia a seis meses de una dura ins-
truccion basica y de infanteria, con ob-

jeto de imbuirle del ideal militar de la |

isciplina. Su primer semestre en la
g&%\gaﬁe t.ranslgzurria. pues, entre el
paso de la oca, las practicas de tiro de
infanteria y las interminables horas en
el campo de parada, si bien se le impar-
tian ademas unas nociones bésicas de
radiocomunicaciones y de lectura de
mapas. Una vez que superaba su intro-
ducei6n a la vida militar, se le enviaba
a otra escuela, para recibir una forma-
cion aeronautica elemental, 0 b_ien pasa-
ba directamente a la inst.ruccipn prima-
ria de vuelo. De este tltimo tipo habia
en Alemania, antes de la guerra, unas
cincuenta escuelas repartidas por Rena-

nia, Sajonia, Silesia, Baviera, Prusia
Oriental y Pomerania. (Durante las hos-
tilidades se crearon muchas ma4s en los
territorios ocupados.)

Al recibir las «alas» de piloto, el cade-
te habia completado unas cien horas de
instruccion de vuelo. Seguia entonces
un curso especializado de piloto de
bombardero, de reconocimiento o de
caza, al tiempo que continuaba su ins-
truccion en aviones ligeros y de baja po-
tencia e iniciaba los vuelos de viaje sin
acompanante. En el curso siguiente to-
maba contacto con aviones del tipo del
Me-108B (Gotha 145, Focke-Wulf FW-56,
Arado Ar-96). El alumno seleccionado
como piloto de caza, después de comple-
tar la formacion indicada, hacia unas
cincuenta horas de instruccion de vuelo
€n cazas, primero en viejos biplanos y
luego en las versiones iniciales del Me-
109. Por ultimo pilotaba los cazas opera-
Ltivos Me-109 y FW-190, donde se perfec-
cionaba su «tacto» en los mandos y se

le instruia en los procedimientos opera-
tivos. Solian hacerse primero vuelos en
formaci6n a altitudes bajas y medias v
después se ascendia a 8.000 m. Al piloto
se le permitia llegar a 10.000 m. ¥ aun
mas. Se le instrufa en materias como el
tiro avién-avion, el bomhardeo de casti-
£0 y en picado, el duelo entre aviones,
la interceptacion y ataque de bombar-
deros y todas las demas maniobras de
combate que eran corrientes entonces,
El sistema era muy eficaz y produjo
excelentes pilotos. En esencia, se apro-
ximaba bastante al de los britdnicos y
estadounidenses. S6lo empez6 a agrie-
tarse cuando Alemania se acercé a la
derrota. El nimero de horas de instrue-
cion se redujo agudamente, faltaban
aviones modernos, los instructores, lla-
mados al frente, escaseaban y por todo
ello —resultado inevitable— se resintio
la calidad de los pilotos. Pero eso suce-
deria después; en los afios treinta, los pi-
lotos alemanes disfrutaban de todos los
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beneficios de un grupo selectamente
instruido.

Como era de esperar, la transicion de
los biplanos Heinkel y Arado al nuevo
monoplano cre6 mas de un quebradero
de cabeza. Detras del Me-109B habia
toda una generacién de biplanos agiles
y ligeros, y no se reducia todo a apren-
der los mandos y las caracteristicas de
aquél. De ahi que se prestara gran aten-
ci6n a la instruccion en Me-108B, de
mandos y caracteristicas casi idénticas
5 los del caza Me-109B. Hubo que luchar
contra un sorprendente problema: el pi-
loto, no familiarizado con el tren retrac-
til, olvidaba muchas veces extenderlo
antes de tomar tierra y al final aterriza-
ba deslizandose sobre la panza. En el
Me-108B de entrenamiento, la presencia
del instructor solia evitar tal absurdo,
pero en el Me-109B, al volar sélo el pilo-
to, se dieron varios casos como el cita-
do.

Mucho antes de que la mayoria de los
pilotos tuvieran oportunidad de volar
en el nuevo caza se estaba preparando
ya el Me-109B para su presentacion en
combate en los cielos espaiioles, donde
fueran las tres escuadrillas del Jagd-
gruppe 88 las que primero lo emplearon
en lucha contra el enemigo. En especial,
los alemanes querian probar el Me-109
contra el Chato I-15 y el Rata I-16 rusos,
que tantos problemas habian creado a
los Heinkel He-15.

La Legi6n Céndor contaba al princi-
pio con cuatro escuadrillas (Staffels) de
caza. Sus Heinkel consiguieron grandes
éxitos en la zona de Madrid en enero de
1937, pero en febrero, al ser trasladados
al Frente Norte, tuvieron que ceder ante
la superioridad de los cazas rusos. Se in-
tensificaron entonces las peticiones del
Me-109 vy, de esta suerte, todo el pedido
inicial de Me-109B-2 partié rumbo a Es-
pafa. En julio, la primera y segunda
Staffeln del Jagdgruppe 88 habian sido
todadas del nuevo monoplano, y pronto
qued6 decidida la cuestion de la supre-
macia aérea. El Me-109B demostré ser
un aeroplano mejor que los rusos.

Su misién basica fue la de escolta de
bombarderos y ocasionalmente la de
realizar incursiones a baja altura (el He-

La introduccion de hélices automaticas de
paso variable permiti6 mejorar grande-
mente ias cualidades de vuelo. Explica-
cion de su funcionamiento a los nuevos
mecanicos.
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Escena lipica de un aerédromo de cam-
pafa durante la Guerra Civil espanola.
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51 se habia reservado para el ataque a
tierra). Al acabar el verano de ese ano
se disponia de bastantes Messerschmitt
para aumentar la potencia del J.88 y fi-
nalmente, en abril de 1938, en La Cenia,
los alemanes se decidieron a convertir el
grupo entero en una fuerza de Me-109.
Muchos de sus pilotos se apuntaron
grandes triunfos, incluidos algunos de
los que —como Lutzow, Harder, Galland
y Pitcairn— se convertirian en grandes
ases en la Segunda Guerra Mundial.
Wernes Moelders, que recibié el mando
de la tercera Staffel del J.88 en agosto
de 1938, cuando fue dotada de los nue-
vos cazas Me-109C-1, fue el gran as de la
Guerra Civil espanola, con catorce vic-
torias.

Los alemanes enviaron a Espana cua-
renta y cinco Me-109B-1 y B-2 y doce
Me-109C-1, con lo que su aportacion to-
tal ascendid a cincuenta y siete cazas.
(En su momento de maxima potencia, la
Legion Coéndor contdé con cuarenta y
ocho). Ademas de estos aviones de serie,
los pilotos alemanes probaron en condi-
ciones de combate, a principios de 1937,
los prototipos Me-109V4, V5 y V6. Las
pruebas de fuego del primero de ellos,
armado con el canon delantero fijo MG
de 20 mm., estuvieron muy lejos de re-
sultar satisfactorias, debido a la alta vi-
braciéon que se producia, pero en el cur-
so posterior de la contienda se instalé
ese mismo canoén, con éxito, en varios
Me-109B-2. Simultdneamente, en Augs-
burgo, los proyectistas dotaron al Me-
109V8 de dos ametralladoras MG 17 en
las alas, pero se demostré que no darian
resultado sin importantes modificacio-
nes estructurales: cuando las armas dis-
paraban, las alas vibraban peligrosa-
mente, por lo que fue necesario reforzar
su borde de ataque y cambiar el disefio
del alerén.

A continuacién se probo el 109V9 (ba-
sado en el 109B-2), dotado de un canon
de 20 mm. en cada ala, pero la vibracion
fue tal que amenazdé con destruirlas, con
lo que se puso de manifiesto la conve-
niencia de reforzar el larguero. Como
consecuencia de estas dificultades se
acepté el Me-109V8 como prototipo
para la serie de produccién Me-109C, de
suerte que los dos primeros de ésta, el
C-0 y el C-1, fueron idénticos a los Me-

Galland y Moelders, grandes ases de la
Segunda Guerra Mundial, empezaron su
carrera en la Legion Condor.

109B-2, sin otra excepcion que la de lle-
var un motor Jumo 2.106 y, como arma-
mento, dos ametralladoras en el morro
y dos en las alas. Luego, sin embargo,
continuarian las pruebas y experimen-
tos.

" El capitan de grupo de la RAF J. E,
Johnson, primer as britdnico de la Se-
gunda Guerra Mundial, ha expuesto asi
la tactica de los Me-109 alemanes en Es-
pana:

«Antes de la guerra, nuestras escua-
drillas de caza, como las de otros paises,
volaban en formaciones cerradas consti-
tuidas por unidades de tres aeroplanos.
Tales formaciones eran ideales para el
vuelo espectacular, pero, aunque obliga-
ban a los pilotos a derrochar habilidad
para «formar» cerca de su jefe al ascen-
der entre las nubes, resultaban de esca-
so valor en una gran batalla aérea.

»En Espafna, los pilotos alemanes de
caza advirtieron pronto que la velocidad
de sus 109 impedia mantener la forma-
cion cerrada durante el combate. El am-
plio radio de viraje de los aviones acon-
sejaba adoptar una formacién mas
abierta, la inica que permitiria a los pi-
lotos mantener su posicion en el viraje
¥ conservar una buena visibilidad de los
demas al mismo tiempo. Las altas velo-
cidades alcanzadas hacian esencial, so-
bre todo en la posicién de cabeza, iden-
tificar a la aviacién enemiga lo antes po-
sible, con objeto de maniobrar adecua-
damente y colocarse en una posicién de
ataque favorable. Se imponia, por tanto,
adoptar una formacién de tipo abierto,
volando los aviones a distintas alturas
de manera que sus pilotos pudieran cu-
brirse unos a otros y explorar al mismo
tiempo una franja de cielo mayor que en
ofro caso.

»Hay que atribuir a los alemanes el
meérito de haber creado la formacion
perfecta de cazas. Se basaba en lo que
ellos llamaban Rolte, idad de dos
aviones separados por una distancia de
unos doscientos metros. El piloto nime-
ro dos tenia la misién de proteger a un
jefe de un posible ataque por la popa,
mientras éste dirigia su pequena fuerza
¥, & su vez, cubria a aquél. El Schwar-
me, de cuatro cazas, estaba constituido
simplemente por dos Rotte, y cuando
nosotros imitamos a la Luftwaffe y
adoptamos el sistema lo llamamos de
los «cuatro dedos», puesto gue las posi-
ciones relativas de los cuatro aviones
eran semejantes a las de las puntas de

47



Otra variante que entré en servicio en la
Guerra Civil espanola fue el C-1, con ar-
mamento mas pesado. Las unidades de
esta fotografia permanecen en un aero-
dromo poco antes de la invasion de Fran-
cia.
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Al AL N - :
Un Me-109C-1 es preparado para la salida
en un aerédromo de vanguardia.

los dedos indice a mefnigue en vista su-
periors.

Los alemanes perfeccionaron mucho
sus nuevas tacticas de formacién. La
Rotte v el Schwarme estaban constitui-
das por los elementos mas maniobra-
bles de que disponian, y para las agru-
paciones de patrulla o mas amplias for-
maban con tres Schwarme una Staffel.
Estas tacticas deben mucho al éxito de
los cazas en Espafna. En este sentido se
ha dicho que «la combinacién de los
nuevos aviones y de las mejores técni-
cas adoptadas dio a los pilotos alema-
nes inmediatamente el triunfo. El te-
niente Balthasar, por ejemplo, derribé
cuatro Ratas (I-16, o Mosca) en seis mi-
nutos. El capitdn Schellmann aumenté
esa cifra a ocho, y Adolf Galland consi-
guié siete...».

Los primeros 109 llegados a Espafia
fueron transportados a Sevilla, para ser
montados alli por las dotaciones que ya
habfan realizado esta tarea con los anti-
guos Heinkel He-51 y que en el interin
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habian aprendido del enemigo las ven-
tajas de proceder a un rapido montaje;
de hecho, los republicanos eran capaces
de poner los I-15 en condiciones de vue-
lo a los pocos dias de su llegada a los
talleres. Los alemanes no ahorraron es-
fuerzos en el mismo sentido, para sacar
ventaja de la sorpresa. Y asi fue.

El servicio de informacion republica-
no no merece ser calificado sino como
inadecuado, y los pilotos republicanos no
supieron nada de los Me-109 hasta que
se enfrentaron con ellos, en julio de 1937,
en la batalla de Brunete. Los cazas ale-
manes prestaban cobertura a varias es-
cuadrillas de bimotores Heinkel He-111
qgue atacaban a las tropas de tierra en
formaciones experimentales de «bom-
bardeo en alfombra» y los pilotos repu-
blicanos se colocaron en posicién de dis-
persar a éstas. No les preocupaban los
cazas enemigos, puesto que la experien-
cia les habia demostrado que podrian po-
ner fuera de combate a los He-111 y lue-
go dedicarse a los monoplanos.

Mas tarde, uno de ellos escribiria:
«Nuestros cazas fueron tras los Heinkel,
pero fuimos nosotros los dispersados
por los 109. Estos podian picar». Otra
causa de desconcierto fue el fuego desde

el eje del motor. La mayoria de los avia-
dores que no estuvieron presentes y a
quienes se le les conté este detalle no lo
creyeron: debia tratarse de un error. No
mucho después se confirmé que los nue-
vos cazas alemanes disparaban a través
del buje de la hélice.

«Es importantisimo subrayar que no
sabfamos nada sobre el nuevo caza,
aparte que era un «monoplano fascista-.
Fue la introduccion sorprendente del
Me-109, mas que ningun otro factor ais-
lado, lo que convirti6 la ofensiva repu-
blicana de Brunete en una inmoviliza-
cién pirrica que no hubo manera de evi-
tar. Las pérdidas fueron tremendas.

»Perdimos ciento cuatro aviones y
unos veinticinco mil hombres, frente a
veintitrés aeroplanos y unos diez mil
hombres de los nacionales. Pero una vez
que pasé la sorpresa inicial y tuvimos
tiempo de observar el Me-109 con mas
atencién, llegamos a la conclusion de
que era un avién digno de respeto pero
no invencible, ni mucho menos.

»La velocidad maxima del Mosca era
unos 16 km./. superior. Tenia, ademas,
maés potencia, su velocidad ascensional
era mas alta y su capacidad de giro alre-
dedor del eje longitudinal, mas favora-
ble. Ailadamos a todo esto la maniobra-
bilidad: podia virar sin problemas den-
tro del radio de giro del Me-109. Era, en
suma, un avion de combate mejor. Te-
nia, ademas, cuatro ametralladoras en
lugar de las tres del Me-109 y cargaba
mas municién: 750 proyectiles por ame-
tralladora, frente a 500 del 109, aunque
esto tltimo no lo supimos hasta captu-
rar el primero después de un aterrizaje
forzoso.

»Si tuviera que elegir para un duelo
aéreo, optaria por el Mosca con prefe-
rencia a los Me-109 que encontramos en
Espafa, quiza porque era un modelo ya
muy desarrollado, mientras que el 109
estaba en la fase inicial de su desarrollo.
Sin discusion, el Mosca era mejor.

»Mirando las cosas con cierta perspec-
tiva, hay que reconocer que el Me-109 se
acredité en Espana y que solo después
empez6 a ser producido masivamente.
No es mi intencion repudiar un aeropla-
no excelente. La comparacién con el
Moseca se refiere a los modelos de ague-
lla época; en las versiones E y F, que si-
guieron no mucho después, era mucho
mas dificil de derrotar.

»Afortunadamente para nosotros,
eran bastantes los alemanes de las altas
esferas que tenian aun algunas reservas

sobre el 109. Galland puntualizé una y
otra vez que la produccién era lenta y
que estaba sometida a toda clase de
ajustes. A principios de 1940 se fabrica-
ban unas ciento veinticinco unidades
mensuales. Dos anos después, esa cifra
se habia duplicado. (Puede imaginarse
lo que habria sucedido si Speer hubiese
acelerado el ritmo de fabricaciéon? jA fi-
nales de 1944, las factorias que estaban
bajo su control lanzaban 2.500 Me-109 al
mes!.

»Es posible que influyeran en eso las
dificultades que creamos a los alemanes
con el Mosca. Desde luego, yo no podria
afirmar que el 109 era mejor que el Mos-
ca en un duelo aéreo individual...».
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Con la experiencia de combate obtenida
en Espana, unida a la creciente reserva
técnica de Messerschmitt, los alemanes
progresaron rapidamente hacia el dise-
fio definitivo del Me-109, con el que ha-
bia de equiparse en gran escala a la
Luftwaffe. Cuando en marzo de 1939
concluy6 la guerra aérea en Espana, los
nuevos Me-109 habian triunfado sobre
todos los aviones enemigos con excep-
cion del Mosca. Miles de pilotos y de
mecanicos habian recibido el bautismo
de fuego, las tacticas y el material se ha-
bian adaptado a las lecciones de la gue-
rra, y los puntos débiles se habian corre-
gido, aprovechandose, por su parte, los
puntos fuertes. Entre tanto se habia
producido la ocupacion de Austria y del
territorio Sudete en 1938 y en la prima-
vera de 1939 tuvo lugar la de Checoslo-
vaquia y Memel. En todas estas opera-
ciones la Luftwaffe despleg6 centenares
de cazas, bombarderos y aviones de
transporte, surcando los cielos en preci-
sas formaciones gque asentaron el mito
de invencibilidad fomentado por el apa-
rato propagandistico aleman.

En todo caso, esa jactancia estaba
muy lejos de ser vana. De los mil avio-
nes listos para el combate disponibles
en 1935 se habia pasado a cuatro mil en

Me-109R: el avion
(jue nunca existio

la época de los acuerdos de Munich,
cuatro anos después. Mas aun: la Avia-
cién alemana habia recibido el bautis-
mo de fuego y sus aviones, hombres,
tacticas, apoyo y moral estaban méas a
punto que los de las fuerzas aéreas che-
cas, polacas, francesas y britanicas con
las que habria de enfrentarse.

La llave de esos éxitos era, precisa-
mente, el Me-109.

El motor Daimler-Benz DB600 de 960
HP daria impulso a la siguiente carrera
de los Me-109. Montandolo en el fuselaje
de un Me-109B se obtuvo el Me-109V10;
luego se monto el DB600 A en las versio-
nes V11 y V12. La serie de produccion
Me-109D partié de los experimentos re-
lacionados con el 109B y con esos proto-
tipos, aunque las cifras explicativas de
sus cualidades de vuelo son discutidas.
Nowarra atribuye al Me-109V12 una ve-
locidad maxima de 580 km./h. y un te-
cho practico de 10.000 m., mientras que
William Green, excelente historiador de
la aviacion, insiste en conceder a los
prototipos V11 y V12 una velocidad
méaxima de 520 km.h. y un techo de
9.500 m. La disparidad de 60 km./h. es
dificil de comprender, y se complica aun
mas si se tienen en cuenta los datos so-

bre pesos y altitudes a que se alcanzan
ciertas velocidades maximas.

No cabe ninguna duda de que las cua-
lidades de los prototipos, reflejada en la
serie Me-109D, eran mejores que las de
las series B y C. Mientras la RAF se es-
forzaba por desarrollar sus Spitfire y Hu-
rricane, aun en la fase de prueba, los
Me-109 estaban ya en servicio operativo.

A pesar de sus sobresalientes cualida-
des, el Me-109D-0 (cuya produccion se
inicié en 1937) y el Me-109D-1 (en 1937-
38) tuvieron una corta vida como cazas
de primera linea de la Luftwaffe y se fa-
bricaron durante breve tiempo y en can-
tidad limitada.

Unos 250 aeroplanos, no mas, de la se-
rie D Balieron de fabrica antes de que
ésta completara su ciclo productivo,
aunque no por eso se trato de una serie
fallida. De hecho, se vendieron tres uni-
dades a Hungria y diez a Suiza, tras ha-
ber comprado los suizos el nuevo mode-
lo con el Morane-Saulnier MS-496 que
habian comprado a Francia: en comba-
te simulado, el Me-109D demostro ser
superior en casi todos los aspectos.

El abandono de la serie D se debio a
la disponibilidad, antes de lo esperado,
del Daimler-Benz DB-601A, que susti-
tuia el carburador por un sistema de in-
yeccion directa del combustible y dispo-
nia ademas de un sobrealimentador de
mayor capacidad. Resulté asi un motor
de 1.000 HP que, acoplado a una hélice
de tres palas (empleada ya en el Me-
109D), prometia hacer del aeroplano, sin
discusion, el mejor caza del mundo.

Para mejor advertir la importancia
del Me-109E en la historia de la avia-
cion, obsérvese que fue éste el primer
modelo de caza Messerschmitt que pasé
a producirse realmente en serie. Tal era
el avién que, al fin de 1939, habia adop-
tado la nacién alemana para lanzarse a
la guerra con todas sus fuerzas y que
sustituyd a todos los demas cazas de la
Luftwaffe para el servicio operativo en
primera linea.

El prototipo predecesor de la serie fue
el Me-109V14, que volé por vez primera
en el verano de 1938 y que llevaba dos
ametralladoras en el morro y dos cario-
nes en las alas. El V15 era idéntico, sin
otra variante que la de incorporar dos
ametralladoras en el morro y un tnico
canon, de 20 mm., que disparaba a tra-
vés del buje de la hélice, prescindiendo,
por tanto, del armamento en las alas. La
Luftwaffe opté por el V14, ordenando la
producciéon de diez unidades (Me-

109E-0), que hicieron sus primeros vue-
los al fin de 1938. No obstante, los Me-
109E-0 y el primer grupo de cazas Me-
109E-1 fueron dotados exclusivamente
de ametralladoras (MG 17), mientras Wi-
lly Messerschmitt trabajaba dia y noche
en el Centro de Armamento de Tarne-
witz tratando de solucionar el problema
del montaje del cafién en las alas.

Los primeros E-1 estaban en el aire a
principios de 1939. En septiembre, al es-
tallar la guerra después de la invasion
de Polonia, habia en primera linea trece
grupos, cada uno con cuarenta cazas,
ascendiendo a 1.085 el numero total de
Me-109 en servicio activo. De ellos, 850
pertenecian a la serie E, habiendo sido
relegados los demaés a fuerzas especiales
de ataque. Al final de ano, la cifra total
de Me-109E ascendia a 1.540 unidades.

El Me-109E-1 tenia una envergadura
de 9,87 m., una longitud de 8,64 m. y una
altura, con la rueda de cola en tierra, de
2,27 m. Su peso en vacio era de 1.975 kg.,
y supeso en servicio de 2.400, siendo la su-
perficie alar de 16,17 m?. Armada con dos
ametralladoras en el morro y dos cafo-
nes en las alas, su cadencia de fuego era
de 290 disparos por minuto.

La velocidad maxima era de 660 km./
h. a una altitud de 2.700 m. Inmediata-
mente después del despegue, su veloci-
dad ascensional era de 1.100 m. por mi-
nuto, el techo practico era de 11.000 m.
y el techo absoluto de 11.500. A un régi-
men del 62,5 por 100, la velocidad de
crucero mas econdémica, la autonomia
era de 660 km. a 5.000 m. de altitud, te-
niéndose en cuenta para calcular esa ci-
fra la cantidad de combustible adicional
necesaria para el despegue y toma de al-
tura. La variante de cazabombardero
era el Me-109E-1/B, que podia transpor-
tar una bomba de 2.500 kg. o cuatro de
500 kg. Para el picado desde elevada al-
titud, se instruyé a los pilotos para des-
cender a 650 km./h., mientras que desde
altitudes mas reducidas la velocidad
idonea era de 600 km.h. La velocidad
méaxima permisible de picado era de 715
km./h.

En la época en que el Me-109E y sus
variantes entraron en servicio operativo
como cazas de primera linea, el gobier-
no nazi estaba comprometido en un
complicado plan que aspiraba a satisfa-
cer simultaneamente varios importan-
tes fines nacionales. Con objeto de de-
mostrar al mundo que la aviacion ale-
mana era la mejor de todas, se dieron
instrucciones a Messerschmitt para que
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Dos aspectos del Me-109D-1. La serie D tenia un rendimiento en vuelo muy superior
al de sus predecesores, pero pronto dio paso a la serie E, con el caracteristico motor
de inyeccion.




elevara el record mundial absoluto de
velocidad a una cifra que la mayoria de
los ingenieros consideraban inalcanza-
ble: 725 km./h. a baja altitud en vuelo
horizontal. Al tiempo que se conseguia
ese record, el avion correspondiente te-
nia que ser presentado a la prensa mun-
dial no como una unidad modificada ex-
presamente para ese fin, sino como un
caza de serie de la Aviacion alemana.

En abril de 1939 el mundo entero se
conmovié con la noticia de que un Mes-
serschmitt Me-109R habia establecido el
record absoluto de velocidad en 755,138
km.h. El nombre del piloto era Fritz
Wendel.

Durante anos, ese vuelo —ratificado
por la Federation Aeronautique Inter-
nationale (FAI)— figurd en los registros
oficiales, y asi figura todavia, como rea-
lizado por el Me-109R. Pero la identifica-
cion de dicho aeroplano es fraudulenta.
El eitado vuelo no tuvo nada que ver

Arriba: EI Me-109V14, prototipo de la se-
rie E. Derecha: Bella estampa de un mo-
delo de produccion Me-109E, que seria el
eje de la Luftwaffe en 1940, durante la ba-
talla de Inglaterra.

con el caza Me-109, sino que fue realiza-
do por el Me-209V1, de disefio absoluta-
mente diferente y que fallé de forma ro-
tunda como avién de caza, hasta el pun-
to de que el propio piloto de pruebas,
Wendel, lo calific6 de «monstruosidad
diminuta».

Hasta bastante después de concluida
la Segunda Guerra Mundial no se cono-
ci6 la verdad ni supo el mundo entero
que la designacion Me-109R era ficticia.
Los alemanes manejaron habilidosa-
mente su propaganda: fruto de ello fue
que el citado aeroplano, calificado como
caza, demostrara ser el mas rapido en el
aire y que el record fuera sancionado




por el organismo internacional compe-
tente. La maniobra dio resultado, y los
dirigentes de muchos gobiernos queda-
ron convencidos de que los alemanes
disponian de un caza operativo capaz de
superar los 725 km./h. en vuelo horizon-
tal.

La carrera por la consecuencia de los
records mundiales de velocidad fue en
realidad una acre lucha entre Heinkel y
Messerschmitt. El 11 de noviembre de
1937 el Me-109V13 habia establecido el
record en 610,43 km./h., pero el 5 de ju-
nio del ano siguiente esa cifra quedaba
superada por los 634,91 km./h. consegui-
dos por Ernst Udet sobre un circuito de
100 km. El mundo fue informado de que
el aeroplano de Udet era el nuevo caza
Heinkel He-112U; no era tal, sino el He-
100V2, prototipo del caza experimental
de la serie He-100.

Nueve meses después de esa proeza,
Heinkel jugé su baza para superar el re-
cord mundial en vuelo en linea recta. De
nuevo se identificé el aeroplano como el
He-112U, aun cuando en realidad era el
He-100V8; en todo caso, el 30 de marzo
de 1939 consiguié una marca de 746,48
km./h.

La alegria no duré mucho. Varias se-
manas después Wendel, con el Me-
209V1 —identificado como Me-109R—

conseguia hacer un promedio de 755,138"

km./h.

La batalla de la velocidad —y la bus-
queda de nuevos cazas que pudieran
reemplazar algin dia al Me-109— habia
empezado, pues, en 1937. Messerschmitt
recibié autorizacion para iniciar un nue-
vo disefio conocido como Me-209 (desig-
nacion del proyecto: P.1.059) y comenzoé
la construccion de tres prototipos, el
Me-209V1, V2 y V3. Heinkel lanz6 su
respectivo disefio mejorado al mismo
tiempo que el He-100 y aunque su avion
era considerado mejor por muchos ob-
servadores objetivos, Messerschmitt es-
taba tan s6lidamente «atrincherado» en
la Luftwaffe, mediante influyentes ami-
gos, que el Heinkel He-100 nunca tuvo
oportunidad de triunfar.

Aungue sélo fuera eso, el Me-209 era
uno de los mas gallardos y bellos mode-
los de avién gue han surcado los aires.
Tenia escaso parecido con el Me-109,
puesto que el fuselaje se habia acortado
considerablemente y el tren de aterriza-
je, plegable hacia el interior, era mucho
mas ancho que el de aquél. Messersch-
mitt coloc6 la cabina en posicién bas-
tante retrasada, disen6 el plano de deri-
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va de manera que sobresaliera por la
parte superior e inferior del fuselaje, y
adopté todas las medidas necesarias
para asegurar un disefio muy aerodina-
mico y una resistencia al avance mini-
ma. El morro llevaba un radiador para
refrigeracion del aceite, pero ésta era la
unica protuberancia destacable, sustitu-
yéndose las aletas convencionales de re-
frigeracién del motor por un sistema de
refrigeracién por evaporacién que sélo
requeria 220 1. de agua. Después de pa-
sar por el motor, el agua caliente seguia
hasta las alas, donde se condensaba an-
tes de volver al motor. El sistema, sin
embargo, era casi inutil para un caza,
puesto que la pérdida de agua era de
unos ecinco litros por minuto a la veloci-
dad de crucero y de casi siete con el mo-
tor a plena potencia. Representd, no
obstante, una solucién transitoria para
el serio problema de la refrigeracion,
aunque planted también a los ingenie-
ros graves obstaculos.

El motor del Me-209V1 tenia una po-
tencia nominal de 1.400 HP y el de los
V2 y V3, de 1.100 HP. Los motores del
modelo DB601A, podian dar en sobrepo-
tencia 1.400 HP durante pocos minutos y
el DB601A modificado proporcionaba,
en caso preciso, 2.300 HP durante un pe-
riodo aproximado de un minuto, aun
cuando después de una carrera en régi-
men de plena potencia quedaba conver-

tido en poco menos que una ruina. Para

los vuelos realizados con la finalidad de
superar el record de velocidad se aumen-
taba la cantidad de agua a 450 litros,
aunque la pérdida de la misma ascendia
entonces a casi 10 litros por minuto.
Con 500 litros de combustible, el Me-
209V podia permanecer en el aire duran-
te unos treinta y cinco minutos.

Como caza, el Me-209V era un auténti-
co espectaculo... pero todo parecido con
un caza era ficticio. El nuevo motor fun-
cionaba con imprecisién y el sistema de
refrigeracion se revel6 inadecuado para
su tarea. Los gases de escape se concen-
traban en la cabina, hasta tal punto que
el piloto estaba obligado a llevar siem-
pre una mascarilla de oxigeno, aunque

El Me-209V1 establecié un nuevo récord
de velocidad el 26 de abril de 1939, con
755,138 km/h. Con fines de propaganda se
afirmé que se trataba de un Me-109 R, tra-
tando de persuadir asi al mundo entero
de que Alemania poseia cazas tan rapi-
dos como éste.




con tiempo caluroso volaba empapado
en sudor a causa de la deficiente venti-
lacién. A altas velocidades, las puertas
del tren de aterrizaje se abrian de golpe,
vy en los descensos de emergencia no se
conseguia extenderlo a velocidades su-
periores a 250 km.h. Aun habia otro
problema: los tapones de los depésitos
de combustible saltaban sin previo avi-
s0... y por si el infeliz piloto tenia poco,
el sistema hidraulico del tren de aterri-
zaje presentaba la nada agradable ca-
racteristica de inundar de aceite la ca-
pota de la cabina.

Pero estos eran sélo algunos de los
problemas mecéanicos principales. El pi-
loto tenia que enfrentarse asimismo con
una carrera de despegue que era bastan-
te larga y que resultaba casi aventurada
por la repentina tendencia del aparato
a virar bruscamente, tendencia que ha-
bia que dominar desde una cabina cuya
visibilidad era, a lo sumo, «muy limita-
da». Incluso en la toma de altura el Me-
209 mostraba una gran inestabilidad,
que obligaba al piloto a luchar constan-
temente contra la tendencia a entrar en
pérdida y aun a perder un ala. A altas
velocidades, el morro tendia a encabri-
tarse, debiendo estarse siempre atento
para evitar una repentina entrada en
pérdida durante los virajes pronuncia-
dos. Todas estas maniobras obligaban a
un severo control y agotaban pronto al
piloto.

Inicialmente se previéo que Wendel pi-
lotaria el Me-209V1 en el vuelo en que
se intentaria superar el record mundial,
pero el 4 de abril de 1939 fallo el motor
durante un vuelo de prueba y se estrelld
el avién, aunque Wendel sali6 del acci-
dente sin heridas graves. E1 V3 no esta-
ba dispuesto todavia, por lo que tuvo
que emplearse el primer modelo, el V1,
que consiguié un nuevo record al reco-
rrer por dos veces la distancia de 300
km. a unos 100 m. de altura. El aparato
tenia una envergadura y una longitud
de 7,78 m. y pesaba 2.050 kg.

Conseguida la victoria en la lucha por
la velocidad, Messerschmitt produjo el
Me-209V4, como primer paso para desa-
rrollar nuevos cazas que sustituyeron a
los de la serie 109E. Su fuselaje recorda-
ba mucho al de sus predecesores, aun-
que la nueva ala era considerablemente

Willy Messerschmitt felicita al capitan
. Fritz Wendel después del vuelo en que
establecio el nuevo récord.

mas ancha; incorporaba ademas los
slots automaticos del borde de ataque
del Me-109 y después de varios ensayos
Messerschmitt abandoné asimismo el
sistema de refrigeracion por evapora-
cion, volviendo al de aletas instaladas
debajo de las alas, aunque con ellas se
redujera la velocidad. Las pruebas de
tiro se hicieron con ametralladoras y
con un canon fijo MK 108 de 30 mm.,
combinados en varias formas, pero nin-
guna resulto satisfactoria.

Las modificaciones se siguieron rapi-
damente unas a otras. El disefio de las
aletas de refrigeracién se varié mas de
una vez y se abandonaron los nuevos
slots de las alas, sustituyéndose por bor-
des de atagque abatibles. Con todo, des-
pués de hechas las pruebas se llegé a la
conclusién de que el Me-209V4 no era
mucho mejor que el caza de serie 109E
y que preséntaba, ademaés, mayores difi-
cultades en vuelo.

Sin embargo, por uno de los caprichos
del destino, el record establecido por el
Me-209V1 —atribuido, como ya se ha di-
cho, al Me-109R— en 755,138 km./h. si-
gue aun vigente y no ha sido superado
por ningun avion de motor de pistén a
baja altitud.
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El 1 de septiembre de 1939 Hitler lanz6
sus fuerzas terrestres y aéreas contra
Polonia. Para resistir la embestida ale-
mana (y rusa), los polacos contaban con
menos de setecientos aviones, que en su
mayor parte presentaban ademés unas
cualidades de vuelo muy inferiores a las
de los atacantes. Peor armados, eran
mas lentos y no podian ascender a las
altitudes que estaban al alcance de los
alemanes: los pilotos de caza polacos
guedaban frustrados e impotentes ante
las facilidades de los bombarderos ata-
cantes para escapar de ellos.

Contra la reducida Aviacion polaca
—cuyas unidades, en gran parte, fueron
destruidas ademas en tierra o quedaron
inutilizadas por el corte de las comuni-
caciones— los alemanes disponian de
unas 1.600 unidades de primera linea.
De ese total correspondian a la fuerza
de cazas unos cuatrocientos aeroplanos,
la mayoria de ellos Me-109, con un pe-
gueno numero de bimotores Me-110 y
un «pufiado» de Heinkel He-51, el ulti-
mo biplano en servicio.

De todos esos aviones, dice el coman-
dante de escuadrilla Asher Lee, «fue el
109 el que merecié el calificativo de
«monstruo destructor» del aire, punta
de lanza de la Luftwaffe».

Fue, en efecto, la eficacia de toda la
Luftwaffe, y sobre todo de su fuerza de
cazas, lo que permitié a la propaganda
nazi alardear de que la invasion de Polo-
nia hdbia sido una «camparfia de diecio-
cho dias». Los Me-109 redujeron a peda-
zos la fuerza de cazas e hicieron trizas
los bombarderos polacos, dejando expé-
dito el camino para que los bombarde-
ros en picado Ju-87, apoyados por los bi-
motores He-111 y por los «destructores»
Me-110 llevaran la desmoralizacién a las
fuerzas enemigas de tierra. Casi podria
decirse que no hubo guerra aérea, sino
una desigual batalla que degenerd en
una carniceria.

Nada ilustra mejor la eficacia de los
Me-109 en Polonia que la situacién unos
dias después del asalto alemén. Los Ju-
52 —trimotores de transporte que se hu-
bieran mostrado realmente impotentes
en caso de ser atacados por cazas— vo-
laron sin dificultades hasta Varsovia,

Una Rotte (unidad tactica constituida por
dos aviones) de Me-109E despega de un
aerédromo de hierba en el curso de los
primeros meses de la guerra, cuando el
109 era senor de los cielos.

actuaron como bombarderos y asolaron
la eiudad con explosivos. Si obraron con
absoluta impunidad es porque los Me-
109 habian acabado con toda oposicion.

En los dias finales de 1939 las fuerzas
de Alemania, por un lado, y de Francia
e Inglaterra, por otro, se aprestaban a la
lucha en gran escala. Durante esta «gue-
rra de espera» fueron escasas las accio-
nes aéreas realizadas por ambos ban-
dos, pero hubo algunas ocasiones de
que los Me-109 ensayaron su fuerza con-
tra los bombarderos britanicos. Después
de unas cuantas incursiones sin gran re-
lieve, el 18 de diciembre, finalmente,
una fuerza constituida sobre todo por
Me-109, con algunos Me-110 en el grupo
de interceptacion, ataco a veinticuatro
bombarderos Wellington cerca de Wil-
helmshaven. Doce aparatos britdanicos
cayeron en la dura lucha, diez de ellos
abatidos por las ametralladoras de los
Me-109; dos Me-109E fueron derribados,
a su vez, y varios otros gravemente da-
nados por el fuego defensivo de las to-
rretas de cola de los bombarderos, ar-
mados con cuatro ametralladoras. Los
cazas alemanes salieron, pues, victorio-
sos de su primer enfrentamiento impor-
tante con los bombarderos britanicos:
doce bajas propias —la mitad de la fuer-
za atacante— frente a sé6lo dos enemigos
es bastante para desalentar a cualquier
mando de bombarderos.

Pero la accién fue decisiva por una ra-
z6n muy distinta. Los cazas intervinien-
tes eran los nuevos Me-109E-3, armados
con dos ametralladoras y tres canones,
el tercero de los cuales, montado en el
morro y alimentado con granadas ex-
plosivas de largo alcance, conferia al ae-
roplano un valor adicional evidente. Por
lo demas, no todos los pilotos alemanes
estaban conformes con su instalacion,
puesto que, aungue aumentaba, eviden-
temente, la potencia de fuego, producia
a menudo una gran vibracién, en algu-
nos casos lo bastante fuerte para causar
dafios menores al avion. Hasta tal punto
les desconcertaba esta caracteristica
que algunos no hicieron uso de él y se
limitaron a emplear los dos cafones de
las alas y las dos ametralladoras del mo-
ITo.

El Me-109E-3 entré en servicio en pri-
mera linea a finales de 1939. Numérica-
mente, se convirtio en el caza mas im-
portante de la Luftwaffe, a 1a que se en-
tregaron 1.868 unidades del mismo en
1940, manteniéndose un ritmo de pro-
duccién aproximado de 150 por mes. Al
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Me-109E-3.

Motor: Daimler/Benz 601A, de 1.175 HP.
Armamento: Dos ametralladoras MG 17 de
7,92 mm en el fuselaje y dos canones MG
FF de 20 mm en las alas. Algunos apara-
tos llevaron un canon MG FF/M de 20 mm
disparando a través del eje de la hélice.
Velocidad: 560 km/h. a 4.400 m. Techo:
10.500 m. Autonomia: 660 km. Peso en va-
cio: 1.900 kg. Peso en servicio: 2.665 kg. En-
vergadura:; 9,87 m. Longitud: 8,64 m.

aumentar la demanda, las fabricas se
vieron muy apremiadas para suminis-
trar el nuevo modelo, pero el Gobierno
alemén, cediendo a la necesidad de ob-
tener divisas, firm6é ademas varios
acuerdos para la exportacién de 304 Me-
109E-3 a otros paises. Asi, a Bulgaria se
le entregaron diecinueve unidades; a Ja-
poén, dos; a Rumania, sesenta y nueve;
a Suiza, ochenta; a Hungria, cuarenta;
a Checoslovaquia, dieciséis; a Yugosla-
via, setenta y tres; y a Rusia, cinco. Los
dos suministrados a Japén debian servir
de base para la fabricacién del modelo
por la Kawasaki; pero los japoneses se
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mostraron insatisfechos con la gran car-
ga alar del E-3 y con su maniobrabili-
dad, que juzgaron deficiente.

La guerra se habia iniciado, pero los
pilotos alemanes de caza seguian impa-
cientes por entrar en accién. Alemania
invadi6 Noruega el 8 de abril de 1940,
pero lo que los pilotos de la Luftwaffe
esperaban que fuese un duro enfrenta-
miento terminé en una gran decepcion.
En la operacién se emplearon unos cien

cazas —setenta Me-110 de largo alcance |

y treinta Me-109E-3—, pero apenas tu-
vieron ocasién de entrar en combate.
Su actuacion se limité al apoyo-tanto de
los bombarderos, empleados en misio-
nes de ataque a objetivos cuidadosa-
mente seleccionados, como de los avio-
nes de transporte de tropas y material.

Un mes después, el 10 de mayo, los
alemanes lanzaron al fin su masivo asal-
to en el Frente Occidental. Desbordaron
a los sorprendidos defensores de Holan-
da y se desviaron rapidamente hacia
Francia y los Paises Bajos; en la campa-
fia de Flandes emplearon unos 3.500
aviones, de los cuales 850 eran Me-109 y
unos 200 6 300, Me-110.

No hay acuerdo acerca del nimero de
Me-109E-3 disponibles en aquellas fe-
chas. Nowarra, Green y Windrow, auto-
res de documentadas obras sobre el Me-
109, calculan que habia unos 850, lo que,
caso de ser cierto, significaria que se ha-
bifan sustituido por el E-3 todos los de-
mas modelos. El 109E-3 habia entrado
en servicio operativo en los tiltimos me-
ses de 1939, por lo que llevaba en pro-
duceién, cuando se inicié la camparna,
unos cuatro meses; resulta, en suma, di-
ficil aceptar que las 850 unidades em-
pleadas pertenecieran a ese modelo, ha-
bida cuenta de que la produccién, a pri-
meros de afo, era de 150 aparatos por
mes. Si se consideran el tiempo necesa-
rio para el entrenamiento y el invertido
en las entregas, las pérdidas en los vue-
los de prueba, el agotamiento operativo,
ete., hay que admitir que la cifra antes
expuesta es, al menos, dudosa.

Si en torno a las cifras histéricas cabe
alguna duda, lo que no admite discusién
es la eficacia de la Luftwaffe en mayo de
1940. La Aviacion alemana, encabezada
por el Me-109, aplasté toda oposicién y
mantuvo el cielo limpio de aviones ene-

migos. El ataque se inici6 con la des-
truccion de los aerédromos de los alia-
dos, y en Holanda los cazas Fokker
D.XX1 tuvieron pocas oportunidades
de luchar con los Me-109; la mayoria de
ellos fueron destruidos en tierra. Los po-
cos que lograron despegar cayeron
pronto ante la superioridad técnica ale-
mana, y algo anilogo ocurrioé en Bélgi-
ca.

A los cinco dias del comienzo del ata-
que, las fuerzas holandesas no tenian
otra alternativa que la rendicion y trece
dias después sucedia lo mismo con las
de Bélgica, igualmente destrozadas. La
embestida inicial fue tan eficaz y des-
tructiva que apenas hubo oportunida-
des de que se desarrollaran auténticas
batallas aéreas.

Debe observarse, sin embargo, que, a
los ojos de diversos estrategas del arma
aérea, el Me-109E no habia demostrado
aun su verdadero valor. El combate con
los aviones holandeses, belgas o rusos
no se estimaba suficientemente expresi-
vo de sus apfitudes; habfa que esperar,
insistieron, a su confrontacién con al-
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«Los hombres de negro», como se llama-
ban a los mecanicos de la Luftwaffe, tra-
bajando en el motor de un 109 del IIJG
54 «Griinherz».

gln caza realmente sobresaliente, como
el Hurricane o el Spitfire britanicos.

De creer las afirmaciones de aquella
época, el Hurricane era equiparable —si
no superior— a cualquier otro caza del
mundo, pero podia pensarse que el Me-
109E quedaba exceptuado de esa regla.

Este punto, aparentemente ignorado
por los incondicionales defensores del
caza de Hawker, ha sido subrayado por
Adolf Galland. «Los belgas», dice, «con-
taban principalmente con anticuados
Hurricane, que ni aun pilotados por los
méas experimentados pilotos hubieran
podido presentar batalla a nuestros Me-
109E. Les superabamos en velocidad, en
régimen ascensional, en armamento y,
por encima de todo, en experiencia e
instrucciéon de vuelos».

El 12 de mayo de 1940, Galland y su
compariero atacaron en picado a ocho
Hurricane. Estaban en una posicion ex-
celente, a 3.500 m., mientras los despre-
venidos belgas volaban 2.700 m. mas
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abajo, ignorantes de su acercamiento,
hasta tal punto que Galland pudo dis-
parar su primera rafaga sin que su opo-
nente hiciera la més minima maniobra.
«E] pobre hombre se enteré al fin de lo
que sucedia», relata Galland. «Hizo una
torpe maniobra que le colocé bajo el
fuego de mi companero. Los otros siete
Hurricane no hicieron ningun esfuerzo
para acudir en ayuda de su camarada,
sino que se desperdigaron en todas di-
recciones. Después de un segundo ata-
que, mi adversario, perdido el timoén de
direccién, entré en barrena. Se le des-
prendieron algunas partes de las alas.
Hubo después una explosion, probable-
mente de un depdsito de municion. In-
mediatamente me lancé sobre otro de
los dispersos Hurricane. Traté de esca-
par picando, pero pronto me coloqué en
su cola, a unos cien metros'de distancia.
Se balance6 entonces y desaparecioé por
un hueco entre las nubes. No perdi su
pista y le ataqué de nuevo desde cerca.
Se encabrité durante un segundo, entré
en pérdida y pico en vertical hacia el
suelo desde una altura de sélo unos 500
metros».

En Francia, las cosas prometian ser
diferentes. Incluidos todos sus cazas

El comandante Adolf Galland, clasificado
en cuarto lugar en la lista de grandes
ases de la Luftwaffe en el frente occiden-
tal, delante de su Me-109E. Puede verse
en éste el caracteristico dibujo del «ratén
Mickey».

monoplazas y bimotores, y los Gladiator
y Hurricane britdnicos, los franceses po-
dian oponer a los alemanes una fuerza
combinada de unos 800 aviones; de
ellos, la mayoria de los cazas eran
Morane-Saulnier M.S. 406, adscritos a
once grupos. Otros cuatro grupos esta-
ban equipados con Curtiss Hawk T5A,
preferidos por los pilotos a causa de su
excelente maniobrabilidad y velocidad
ascensional. G

Al declararse la guerra habia 300 Mo-
rane 406 y 100 Hawk 75A en primera li-
nea; las fuerzas de caza se completaban
con bimotores Potez 630 y 631, Dewoiti-
ne D.520, Bloch 151 y 152, y algunas vie-
jas unidades del Dewoitine D.501, el
Nieuport-Delage 629 y el Bleriot-Spad
510, incapaces de mantenerse en el aire
en lucha contra el Me-109E. Los france-
ses contaban ademés con el apoyo de
dos escuadrillas de biplanos Gladiator y
cuatro de Hurricane de la Royal Air

Force; inmediatamente después del ata-
que aleman, los britdnicos enviaron ade-
mas otras seis escuadrillas de Hurrica-
ne.

Con las primeras luces del 10 de mayo
de 1940, la Luftwaffe atacé con sorpren-
dente eficacia. Los cazas y bombarderos
alemanes destruyeron las principales
bases aéreas francesas (Dijon, Lyon,
Metz, Nancy y Romilly) y desde ese mo-
mento hasta el de la capitulacion, seis
semanas después, nunca estuvieron en
peligro de perder su supremacia en el
aire. Docenas de aeroplanos franceses
fueron destrozados en el asalto inicial.

Hasta entonces, los enfrentamientos
aéreos franco-alemanes habian sido es-
casos. Los franceses consiguieron sus
primeras victorias el 8 de septiembre de
1939, cuando cinco Hawk T5A se vieron
envueltos en combate con una fuerza
igual de Me-109E y, sin sufrir ninguna
baja, consiguieron abatir a dos de éstos.
Pero desde ese dia la guerra se habia
mantenido refrenada por la politica de
«espera y preparacion» adoptada por
ambas naciones. Cuando los alemanes
entraron en accion fue «de verdad», ¥
entonces se sucedieron sus aplastantes
victorias.




Un Schwarm (unidad tactica constituida
por cuatro aviones) de Me-109E pertene-
ciente al /UG 3 «Udet» patrullando sobre
el Canal.




La historia ha oscurecido el valor y la
tenacidad con que los pilotos franceses
lucharon contra un enemigo numérica y
cualitativamente superior. Se ha exten-
dido la idea de que prefirieron abando-
nar sus aerédromos andando antes que
enfrentarse al enemigo en el aire, pero
son pocos los hechos en que tal idea
puede apoyarse y, de hecho, la mayoria
combatieron hasta el final —amargo y
previsible final— mientras sus aviones
fueron capaces de volar.

Los pilotos franceses tripulaban, en su
mayoria, aeroplanos muy inferiores en
casi todos los aspectos al Me-109E-3, y
los pocos que disponian de aviones mo-
dernos carecian de experiencia con
ellos. Las comunicaciones de tierra eran
catastroficas, las alertas de ataque casi
nunca funcionaban y la utilizacién efi-
ciente de la defensa contra aviones era
irrisoria. Docenas de cazas permane-
cian, inttiles para el combate, en los ae-
rédromos de reserva, carentes de la
mira de las ametralladoras, de la hélice
o de otras piezas imprescindibles, mien-
tras que, en las zonas de vanguardia, los
campos comprendidos dentro del area
de accion de la Luftwaffe quedaban ex-
puestos a un despiadado y constante
ataque aéreo. Los pilotos aliados anda-
ban escasos de municién, de combusti-
ble y de repuestos, situacion que el
mando alemén, mantenido al corriente
por el servicio de informaciéon militar,
exploté al méaximo en su favor.

En los dias de la evacuaciéon de Dun-
kerque, el ejército aleman avanzaba con
tal rapidez que las tropas y unidades de
suministro francesas, presas del panico,
tuvieron gue incendiar grandes depdési-
tos de combustible y municiones, y no
fue raro que sus pilotos aterrizaran en
aer6dromos incendiados y abandonados
por sus propios servidores. Sin combus-
tible, y carentes de las piezas necesa-
rias, no tenian otra alternativa que la de
abandonar sus aviones ante el avance
aleman por tierra.

Arriba: Los 109 consiguieron la superiori-
dad aérea, pero no fueron invencibles. Un
soldado francés hace guardia junto a los
restos de uno de ellos, abatido por el fue-
go antiaéreo.

Debajo: Un Me-109E durante un simulacro
de combate en diciembre de 1939. Obsér-
| vese la posicion del companero, listo para
proteger a su jefe si éste es atacado por
la cola.

Los detalles de los combates aéreos se
han perdido en gran parte, pero los 350
aviones de la Luftwaffe derribados en
las seis semanas de la campana dan
idea de su magnitud. La mayoria de
esas bajas fueron conseguidas por los
cazas franceses, que, en la confusién de
la batalla, afirmaron haber obtenido 684
derribos seguros y 251 probables. Las es-
tadisticas de la Luftwaffe no indican, en
cambio, més que 350 bajas por todos los
conceptos.

Concluida la breve guerra, se abri6é un
periodo de reflexién. Excepto en accio-
nes aisladas, el Me-109E habia vencido
toda oposicién e incluso la supuesta ma-
niobrabilidad de los cazas franceses ha-
bia demostrado ser inferior a la suya.

Aun més sorprendente fue la vulnera-
bilidad del Hurricane. Tantas veces
cuantas entré en accién, fue superado
en casi todos los aspectos por el Me-
109E. Mas aun: uno de los hechos menos
conocidos de la batalla aérea desarrolla-
da sobre Francia en 1940 es el de que los
britanicos perdieron unas 450 unidades
de ese modelo, que, todo hay que decir-
lo, apenas logré reducir la eficacia de las
operaciones alemanas.

T3



Me-109E
contra Spitfire

¢Qué caza es mejor en el duelo aéreo, el
Messerschmitt o el Spitfire? Esta es la
pregunta que preocupaba a los dirigen-
tes de todo el mundo en el crucial vera-
no de 1940. La respuesta exige hacer al-
gunas aclaraciones. Ante todo, hay que
concretar el tema, limitando la compa-
racion a los modelos Me-109E-3 y E-4,
por un lado, y Spitfire I y II, por otro,
puesto que éstos fueron los principales
antagonistas en la Batalla de Inglaterra.
Suele fijarse como fecha de comienzo de
esta batalla el 13 de agosto de 1940, y
como terminacion de la misma el mes
de mayo de 1941. Tendremos, pues, que
ocuparnos de las cualidades que presen-
taba el Me-109 durante este periodo.

En las fases iniciales de la Batalla de
Inglaterra, los alemanes emplearon en
las misiones de escolta de bombarderos
y de «limpieza y destruccién» el Me-
109E-3, ya descrito. Luego, cuando la lu-
cha estaba en su apogeo, entré en servi-
cio el Me-109E-4, que presentaba con él

Una patrulla de escolta de Me-109E prote-
ge a los bombarderos sobre el Canal de
la Mancha.

diferencias leves pero pertinentes para
nuestro relato. Se habifan mejorado la
proteccion blindada del piloto y su visi-
bilidad, pero, aparte algunos otros cam-
bios menores, el principal afectaba al ar-
mamento: tanto se habian extendido las
quejas sobre el canén montado en el
motor, que fue suprimido, manteniéndo-
se las dos ametralladoras del morro y
los dos cafiones fijos MG, de 20 mm., de
las alas. La municién de las ametralla-
doras estaba constituida por 1.000 pro-
yectiles para cada una, y la de los cafo-
nes, también para cada uno, por 60 gra-
nadas explosivas. El peso en vacio era
de 2.000 kg. y el peso bruto, de 2.320. El
deposito de combustible estaba alojado
en el fuselaje y tenia una capacidad ma-
xima de 400 litros. El motor DB-601A
proporcionaba 1.150 HP, a 2.400 r.p.m.,

para el despegue, y la velocidad méxi-
ma, ligeramente superior a la del E-3,
era de 575 km./h. Las demas cualidades
se acercaban a las del modelo anterior.

Antes del comienzo «oficial» de la Ba-
talla de Inglaterra, que tuvo lugar el 13
de agosto con las primeras incursiones
de bombarderos pesados, algunas for-
maciones de Me-109E-3 habian patrulla-




do ya sobre el Canal de la Mancha. Los
pilotos hacian dos o tres salidas por dia,
claro testimonio de la fiabilidad y exce-
lentes condiciones de servicio del aero-
plano, puesto que la sucesién de despe-
gues, tomas de altitud y cargas de vuelo
supone un esfuerzo total considerable-
mente mayor que el de un vuelo tinico.
Durante este periodo los alemanes en-
traron paulatinamente en contacto con
el Spitfire, avion del que habian oido ha-
blar mucho y que causaria un gran im-
pacto, nada satisfactorio y a menudo fa-
tal, sobre las fuerzas de Me-109. Si su ex-
periencia contra los Hurricane les habia
dado ocasion para sentirse afortunados,
los que pensaron que el Spitfire podia
ser «medido por el mismo rasero» se vie-
ron pronto defraudados.

Esas primeras incursiones contra ob-
jetivos ingleses sirvieron también para
confirmar la mas seria deficiencia del
Me-109E: la corta autonomia, insuficien-
te para lo que requerian los duros ata-
ques mas alla del Canal de la Mancha.
Ya en el continente habia sido preciso
instalar aerédromos de vanguardia para
mantener contacto con el enemigo en
retirada —y soélo la eficaz organizacion
de apoyo alemana habia logrado mante-
ner los Messerschmitt en accién—, pero
ese era un método muy tosco para man-
tener en combate las fuerzas de caza.

Una mayor autonomia del Me-109E
habria atenuado extraordinariamente
los gravamenes impuestos a la logistica
de la Luftwaffe; desde luego, en vision
retrospectiva, resulta sorprendente que
los alemanes no le adaptaran unos de-
positos exteriores de combustible que
pudieran lanzarse en el momento de en-
trar en combate. Los japoneses resolvie-
ron el problema de esa forma con sus
Zero, que al empezar la guerra eran ade-
mas los cazas de mayor autonomia de
todo el mundo.

Los alemanes tuvieron conocimiento
desde luego, de esa dificultad. Cuando
los objetivos ingleses quedaban fuera
del alcance del Me-109E, tenian que en-
viar a los bombarderos sin escolta de ca-
zas, y es indiscutible que esta circuns-
tancia fue una de las decisivas en la de-

Arriba: Un piloto del lIVJG 51 «Moelders»
(que fue llamado asi a partir de la muerte
del famoso piloto) sube a su avién. Deba-
jo: Un Me-109 rodando para despegar en
septiembre de 1940.

sastrosa derrota sufrida por la Luftwaf-
fe, derrota que dio, ademas, un giro fun-
damental a toda la guerra.

Los Me-109E disponian solo de veinte
minutos para proteger a sus bombarde-
ros en la lucha contra los cazas de inter-
ceptacion britanicos. Si hubieran sido
capaces de permanecer en la zona de
combate durante treinta minutos mas,
s6lo eso, la Batalla de Inglaterra podria
haber sido ganada por un margen mas
estrecho aun que el registrado por la
historia.

Hay que subrayar, por lo demas, que
la corta autonomia del Me-109E no era
un problema insoluble y que, de hecho,
podria haberse corregido con procedi-
mientos tecnolégicamente sencillos y
sin agobios manifiestos para la indus-
tria ni para la Luftwaffe.

Al no hacerlo asi, se cometié un error
de proporciones incalculables.

El 15 de agosto de 1940, los britdnicos
mostraron su temple en una serie de ba-
tallas aéreas que concluyeron con el de-
rribo de setenta y cinco aviones enemi-
gos, frente a treinta y cuatro propios;
muchos cazas y bombarderos de la Luft-
waffe sufrieron ademas danos tan gra-
ves que no lograron regresar a sus bases
o aterrizaron en tal estado que no se es-
timo rentable su reparacion. Pero fue
ademas un dia sefialado por una razén
muy distinta. Las formaciones de Ju-87
Stukas, bombarderos en picado justifi-
cadamente temidos por los resultados
que habian logrado en el continente,
consiguieron ser rotas por los cazas bri-
tanicos, y las fuerzas alemanas con base
en Noruega, privadas de la escolta de
los cazas, sufrieron asimismo graves
pérdidas en lucha con los aviones de in-
terceptacion de la RAF. Los combates
de ese dia fueron los primeros de una se-
rie que durd tres semanas y que se libré
con una furia sin precedentes en la avia-
cion.

Los alemanes no trataron de rehuir a
los Spitfire y Hurricane; por el contra-
rio, su intencion era librar una batalla
de desgaste que, aun a costa de la pérdi-
da de un numero igual de Messersch-
mitt, quebrantara la fuerza de cazas bri-
tanica. Simultdneamente, la Luftwaffe
lanzé demoledores ataques contra los
aer6dromos ingleses. Biggin Hill y
Manston sufrieron graves destrozos y, si
los alemanes no hubieran desviado re-
pentinamente sus ataques sobre Lon-
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Los pilotos tratan de relajarse en espera de su proxima mision.




Cuarenta y dos victorias anotadas en el timén de direccion pregonan las excelencias
del piloto.




Los mecanicos trabajan en la puesta a punto de un 109E para su préxima mision.




dres el 7 de septiembre, el Mando brita-
nico de Cazas se habria visto en una si-
tuacién cercana a la de colapso total.
No hay que decir que se disponia ya de
planes adecuados para retirar todas las
fuerzas de caza de las bases situadas al
sur de la capital; se les traslado, pues,
al norte de la misma, fuera del alcance
de los Me-109E.

No se ha hecho toda la justicia debida
a la eficacia con que estos ultimos ac-
tuaron en la Batalla de Inglaterra. Sélo
su falta de autonomia les llevé muchas
veces a abandonar la lucha cuando la si-
tuacion les favorecia.

Los planes iniciales de los alemanes
preveian el empleo de los bimotores Me-
110 para escoltar a los bombarderos en
las misiones a gran distancia. Pero el
Me-110, a pesar de su gran velocidad y
poderoso armamento, resulto ser muy
vulnerable para los cazas britanicos (cu-
yos pilotos, como mas tarde los nortea-
mericanos, se refirieron a él como «presa
facil» a causa de su incapacidad para li-

Un Schwarm de Me-109E toma altura en
su ruta hacia la costa britanica.

brarse de sus atagues). {Tuvo, pues, que
utilizarse el Me-109E para que le escol-
tara y defendiera!. Los Ju-87 eran tam-
bién vulnerables ante los Spitfire y Hu-
rricane, y reclamaban analoga protec-
cion de los cazas, pero éstos ultimos
solo eran eficaces en las misiones de
atague cuando podian desentenderse de
los bombarderos y atacar a los defenso-
res en las mejores condiciones posibles.

No hay ninguna duda de que el Spitfi-
re superaba al Me-109E en los virajes
verticales, pero este factor, aunque muy
importante en la lucha entre cazas, no
fue decisivo, como se demostraria en in-
numerables combates entre ambos apa-
ratos o, analogamente, en los enfrenta-
mientos entre el Zero y el Corsair, por
mencionar un ejemplo. Habia otros mu-
chos factores mas importantes.

Los datos «oficiales» sobre sus cuali-
dades de vuelo atribuian al Spitfire I y
al Me-109E una velocidad maxima res-
pectiva de 590 y 570 km./h., pero estos
datos han de aceptarse con reservas, ya
que debe tenerse en cuenta la influencia
adicional de factores tales como el esta-
do del motor, la temperatura, la altitud,
el peso del piloto, ete.

Sigue creyéndose todavia hoy que el
Spitfire I era més rapido que el Me-
109E. Sin embargo, la mayoria de los pi-
lotos alemanes que participaron en el
confrontamiento insisten en lo contra-
rio. Galland, por ejemplo, puntualiza
que el Spitfire, mas rapido que el Hurri-
cane, «era unos 15 a 25 km./h. mas lento
que nuestros aeroplanos, si bien sus vi-
rajes eran mas pronunciados y cerrados.
El viejo Hurricane no resistia la compa-
racién con nuestros Me-109 en lo concer-
niente a la velocidad y al régimen ascen-
sionals».

Los motores britanicos, por otra par-
te, tenian carburador, mientras que el
Daimler Benz utilizaba la inyeccion di-
recta de combustible. Esta diferencia,
aparentemente secundaria, era de vital
importancia, puesto que en vuelo inver-
tido el motor del Spitfire tendia a fallar
y perder potencia, circunstancia extre-
madamente perturbadora en pleno
«duelo aéreo». Como Galland subraya,
«en los motores alemanes se empleaban
bombas de inyeccién en lugar del carbu-
rador de los ingleses, evitandose asf las
desaceleraciones en los momentos criti-
cos del combate. Los cazas britanicos
solian tratar de zafarse con 1n medio to-

nel, mientras que nosotros nos lanzaba-
mos en linea recta contra ellos, con la
palanca de gases abierta y los ojos casi
salténdonos de las 6rbitas».

Galland emite, en definitiva, el «juicio
sumario» de que «el Me-109 era superior
en el ataque y no tan adecuado para fi-
nes puramente defensivos como el Spit-
fire, que, aunque algo mas lento, era
mucho mas maniobrable».

Repasando los sucesos de aquellos
dias, indica que realizar dos o tres mi-
siones por dia era normal entre los pilo-
tos de la Luftwaffe, y que a menudo las
o6rdenes decfan simplemente: «Libre
caza sobre el sureste de Inglaterra». Las
incursiones sobre territorio britanico,
anade, solian hacerse a altitudes com-
prendidas entre 6.500 y 7.300 m. Desde
el despegue hasta la llegada a territorio
enemigo, cruzando por la parte mas es-
trecha del Canal, se invertian unos
treinta minutos. Considerando otros
tantos para el regreso, quedaban apenas
veinte para la «libre caza», tiempo con-
siderado insuficiente por todos los pilo-
tos. «Dificilmente», agrega Galland,
«podfamos cubrir la parte suroriental de
las islas Britanicas... El resto del territo-




rio quedaba practicamente fuera de
nuestro alcance. Este era el punto mas
débil de nuestra ofensiva. Un radio de
operacion de doscientos kilémetros era
suficiente para la defensa local, pero no
para tareas como las que se nos pe-
dian».

Heinz Knoke, en un parte de combate
contra los Spitfire, se quejaba en estos
términos: «Pueden hacer virajes conde-
nadamente cerrados; no parece haber
medio de cogerlos. Grunert perdié va-
rios minutos tratando de cazar a dos
Tommies que volaban juntos, pero se le
despegaron una y otra vez y se perdie-
ron entre las nubes».

Johannes Steinhof, veterano de la Ba-
talla de Inglaterra, opina que en los pri-
meros enfrentamientos «el 109 era supe-
rior, salvo en su radio de giro, pero el ul-
timo modelo de Spitfire le aventajaba
en el techo*ractico y en la toma de al-
tura».

Al Deere, piloto de la RAF que tripuld
el Spitfire II (dotado, a diferencia del I,
de hélice de velocidad constante), afir-
ma que el Hurricane «era una mejor pla-
taforma de tiro y, por consiguiente, mas
efectivo contra los bombarderos, pero
no habria subsistido sin el Spitfire en la
lucha contra los Me-109, mientras que
éste ultimo si habria podido subsistir
sin el Hurricane».

También Jeffrey Quill, piloto de prue-
ba de Spitfire, combatié contra el Me-
109: «Desde luego, habia que desplegar
todos los recursos para batir a los Me-
109, pero en altitud les llevabamos ven-
taja y nos trataban con respeto».

M. V. Blake, comparando ambos avio-
nes, deseribe el inglés como «un instru-
mento de precision; €l y el 109 eran tan
parecidos que el que tenia ventaja en
cuanto a la altitud es el que llevaba to-
das las de ganar».

Steinhof y Galland hicieron unas ulti-
mas observaciones comparando el Hu-
rricane con el Me-109E, «El Hurricane»,
dijo Steinhof, «tenia muchas desventa-
jas para ustedes (los ingleses), a causa
de su velocidad de balanceo; para noso-
tros, era siempre una suerte encontrar-
nos con €él»,

Un Me-109E desciende en picado para
atacar a los cazas britanicos, sorpren-
diéndoles en su ascension.

Galland fue atin maéas duro: «El Hurri-
cane era impotente: un avion ideal para
derribarlo».

Alexander McKee, en Strike from the
sky, menciona las deficientes cualidades
de vuelo de dicho modelo por encima de
los 5.500 m. y comenta que los pilotos de
109 aprovechan casi todas las oportuni-
dades de hacer blanco en él atacando en
picado. Escribe: «Malinowsky vol6 tres
veces con formaciones gue fueron ataca-
das desde altitudes superiores; la prime-
ra fue derribado él; la segunda vez ata-
caron sélo seis 109, que hicieron dos ba-
jas nada mas lanzarse en picado; la ter-
cera atacé sélo un 109, pero también
éste se anotd dos victoriass»,

McKee alude a los sucesos de octubre
de 1940, cuando los combates se desa-
rrollaron preferentemente a altitudes de
9.000 m. «Fue un periodo fatal para los
pilotos de los Hurricane, que no tenian
calefaccion y alcanzaban su mejor ren-
dimiento por debajo de los 5.500 m,; he-
lados, aturdidos por el frio, «tiraban» de
sus aviones tratando de seguir en su as-
censo a los Messerschmitt. Sélo los Spit-
fire podian luchar en igualdad de condi-
ciones».

La historia, que ha registrado la de-
sastrosa derrota de la Luftwaffe en la
Batalla de Inglaterra, parece olvidar a
veces que esa batalla fue ganada por los
ingleses a costa de grandes pérdidas. En
los momentos en que se libré el comba-
te no se pensaba asi, como ilustra Me-
Kee: «<En la semana que comenzo el 31
de agosto y termino el 6 de septiembre,
el Mando de Cazas perdié 161 unidades
en combate aéreo, contra 154 bajas ale-
manas entre bombarderos y cazas. La
batalla del aire —cazas contra cazas—
parecia ganada por la Luftwaffe. Si las
cosas seguian asi, pronto no quedarian
cazas britanicos, o al menos no los bas-
tantes para sostener una defensa efecti-
va..».

Martin C. Windrow, autor de un exce-
lente estudio de la serie Me-109E, resu-
me su trabajo afirmando que, asi como
el Hurricane era manifiestamente infe-
rior al caza alemén, con el Spitfire las
cosas sucedian de muy distinta manera:
«E] purasangre de Mitchell, con sus ca-
racteristicos virajes cerrados, se gano
pronto los profundos respetos de los pi-
lotos de Messerschmitt. Las ventajas y
desventajas técnicas se compensaban
unas con otras cuando se lanzé a los Bf
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Arriba: Bella fotografia de un Me-109E-1 con su camuflaje inicial. Abajo: Los Me-109
dibujan su silueta contra el cielo del atardecer en su ruta hacia Inglaterra.
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Me-109 sobre el Canal de la Mancha, en
el que muchos cayeron durante el regreso
a la base a causa de la escaséz de com-
bustible. : S e




109E contra los Spitfire; el resultado de
los duelos aéreos dependia en gran me-
dida de la habilidad y resolucién de las
tripulaciones...».

Roland P. Beaumont, en la recension
de un libro sobre los pilotos de caza es-
crito por el estadounidense Edward
Sims, (piloto también de caza), formula
observaciones muy atinadas: «Al valo-
rar el material que intervino en la Bata-
1la de Inglaterra, el autor hace un acer-
tado resumen de las cualidades del Me-
109, el Spitfire y el Hurricane, conclu-
yendo que el 109 aventajaba a los dos
aviones britanicos y que, aunque el ulti-
mo era el mas maniobrable, aquél cons-
tituia el mejor aeroplano de su tiempo».

Esta opinién subestima el valor de los
modelos britanicos, puesto que la com-
paracién directa realizada por el autor
cuando la guerra estaba ya a punto de
vencer le reveld sin lugar a dudas que,
con su limitadisima visibilidad, su defi-
ciente estabilidad en tierra y su mal
control lateral en el picado, caracteristi-
cas mitigadas pero no contrapesadas
por el superior armamento y por la ven-
taja de la inyeccion directa en el motor,
el 109 era en algunos aspectos inferior,
como aeroplano de caza, al Spitfire y al
Hurricane. jVolar en un 109 una sola vez
habria sido la mejor inyececiéon de moral
en aquel tiempo para cualquier piloto
inglés de cazal.

Naturalmente, Galland, Steinhof y
otros varios pilotos de los Me-109E reba-
ten las afirmaciones de Beaumont, pero
esto es l6gico en temas como el que nos
ocupa. Lo gue es indudable es que, en
la esfera estricta del duelo entre cazas,
el Me-109 no cedia su puesto a ningun
otro avién de su tiempo. A pesar de la
defensa que hace Beaumont del Hurri-
cane, los resultados de los combates li-
brados demostraron una y otra vez que,
como dijera Al Deere, «no habria podido
subsistir sin el Spitfire...».

Los pilotos (de ambos bandos) que vo-
laron en el Me-109E se muestran, en todo
caso, unanimes en afirmar que, por enci-
ma de cualesquiera posibles defectos,
era una excelente maquina de combate.
A bajas velocidades respondia maravi-
llosamente a los mandos. A méas de 560
km./h. su control se hacfa algo mds difi-
cil (en esto convinieron también los ale-
manes) y a partir de los 650 km./h. se re-
querfa una fuerza extraordinaria para
mover los alerones y las maniobras de
balanceo quedaban ademas fuera de las
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posibilidades del piloto medio. Pero en
todo caso, a altas o a bajas velocidades,
el Me-109E presentaba un excelente an-
gulo y velocidad ascensionales, y podia
volar y combatir a altitudes gue esta-
ban fuera del alcance del Spitfire. Por
encima de los 6.000 m. se le tenia en ge-
neral por el mejor caza del mundo, aun-
que no faltaran algunas voces discre-
pantes.

Podia ser lanzado violentamente en
picado vertical desde el vuelo horizon-
tal. Normalmente, esta maniobra era
suicida en combate, pero tan rapida era
la aceleracion y tan repentino el picado
que en no pocas ocasiones salvoé la vida
de los pilotos que se veian apurados
(aunque dicha ventaja se perdi6 cuando
entraron en servicio los Thunderbolt y
los Mustang). Hay ademas otro defecto
del Me-109E, aparte los antes menciona-
dos, que no se refleja en las cifras de sus
cualidades de vuelo: el piloto no tenia
ninguna posibilidad de ajustar el timdén
de direccién desde la cabina, defecto
muy de lamentar, puesto que en picado
rapido era realmente dificil de mover.

Uno de los comentarios més revelado-
res sobre el Messerschmitt es el conteni-
do en el parte oficial de un piloto brita-
nico que, durante la Batalla de Inglate-
rra, tuvo ocasion de probar un Me-109E
captuwado. En €l se dice que, segin re-
sulta del examen inicial del avién en tie-
rra, el fabricante habfa logrado «un aca-
bado aerodindmico superior al de los
aviones britdnicos actuales; la unién del
borde de salida de los slats con las alas,
y el alineamiento del revestimiento del
flap con el slot son soberbios».

Sobre los peligros de la toma de tierra,
el informe continta: «Cuando dirigi el
avién hacia tierra se produjo lo que ya
esperaba. Era preciso hacerle girar en
un angulo mayor que el acostumbrado
con aviones de calidad similar, como el
Spitfire, Hurricane y Curtis Hawk. Se
necesita un esfuerzo mental deliberado
para empujar la palanca de mando més
atras de lo que es normal para entrar en
pérdida; pero si se hace la maniobra de-
bida, el Me-109 se comporta con firmeza
bajando su ala izquierda justo antes de
tomar tierra. En cambio, con la técnica

Lysander, el avién adopta una posicion
de vuelo que forma angulo con la hori-
zontal, descendiendo suavemente has

posarse en tierra sobre las tres ruedas,
método que al principio parece inseguro
pero al que pronto se habitiia el piloto,

hasta el punto de que luego se estima
incorrecto el comportamiento de los ae-
roplanos convencionales.

El piloto afiade: «La cabina impide la
libertad de movimientos»; «el parabri-
sas es como un tunel, puesto que consta
de una porcion frontal plana a la que se
han sujetado, mediante un ancho basti-
dor, largos paneles laterales también
planos, encajonandose la parte superior
con un techo curvo». El informe es des-
favorable en lo concerniente a la vision
trasera, y agrega: «Mientras el avién re-
corria la pista, llena de baches, mi cabe-
za golpeaba contra el blindaje de pro-
teccién situado detras de la nuca. La ca-
pota de la cabina superaba, en cambio,
a la de todos los demas modelos en que

' habia volado por la total ausencia de la

mas ligera corriente de aire. En las peo-
res condiciones atmosféricas resulté ex-
traordinaria. Aunque la lluvia empana-
ba a veces el parabrisas, la visién delan-
tera del Me-109 era siempre excelente a
cualquiera velocidad. Con el Hurricane
y el Spitfire habria tenido que moderar
la marcha y que abrir la capota». La ca-
bina, por lo demés, era demasiado estre-
cha y resultaba dificil salir de ella, aun-
que su disefio era «excelente»; el mango
de la palanca de mando se ajustaba de-
licadamente a la mano, y la palanca de
gases era de manejo realmente senci-

. lo... la yuxtaposicion de los mandos

para el accionamiento de los flaps y del
estabilizador horizontal era asfmismo
excelente...».

Al acelerar, el autor del informe com-
probé que su respuesta a la palanca de
gases era «instantdnea. Por mucha que
sea la rapidez con que se abra o cierre
la palanca, no hay ni la mas minima se-
nal de estrangulamiento. Decididamen-
te, creo que es un buen punto en favor
de la inyeccién directa...».

Sobre el importante tema de las peli-
grosas tendencias del Me-109E durante
el despegue, el informe continda: «... La
palanca de gases se deslizé suavemente
hacia adelante. De nuevo se tenia la im-
presion de una perfecta respuesta del
motor, y el avion empezé a correr. No
hubo lugar al repentino accionamiento
del timdn de direccion para contrarres-

. tar la acentuada desviacion de la recta

que se advierte a menudo en los cazas
monomotores, y la cola se sustentd fir-
me y limpiamente al empujar hacia ade-
lante la palanca de mando. Mejoré la vi-
sibilidad, aunque distaba de ser buena.

Pronto se aceleré el pequefio caza, im-
poniendo su tren de aterrizaje, mas bien
rigido, un ligero balanceo lateral mien-
tras las ruedas botaban sobre la pista
«Algunos pilotos me habian dicho que si
el Me abandonaba el suelo cuando la ve-
locidad de vuelo era suficiente, podia
suceder que el ala de babor no se sus-
tentase, aun cuando el avién estuviera
practicamente en el aire. Empleando la
palanca de mando en sentido opuesto se
conseguia que el ala se sustentara mo-
Jmentaneamente, y el ala bajara de nue-
vo. Como la corriente sobre el ala a baja
velocidad parecia critica —debido quiza
al desalineado de los slots, puesto que
no tenfan amortiguadores— mantuve el
aeroplano abajo unos segundos mas de
lo necesario. A pesar de todo, el despe-
gue fue sorprendentemente breve; el
avion dejo el suelo suavemente y ascen-
di6 a una velocidad que hubiera supera-
do a la de un Spitfire».

Durante el vuelo subsiguiente, des-
pués de haberse dedicado algiin tiempo.
a maniobrar el avién —aunque a todo
piloto le gusta hacer més de un vuelo
para conocer su aeroplano—, el piloto
briténico tuvo la oportunidad de poner
a prueba el Me-109E al unirsele un Spit-
fire al costado, con su ancha ala entre
la suya y su cola. «El piloto sonri6 y le-
vanto el dedo pulgar. Yo eché atras la
palanca de mando y no pude por menos
de reirme, a mi vez, cuando vi cémo el
Spitfire quedaba abajo mientras el pe-
quenio Messerschmitt ascendia en fuerte
pendiente».

«En un intento de volver a su posicién
anterior, el piloto del Spitfire ascendi6
en la misma forma, pero sélo logré colo-
carse en una posicion que, me permitia
lanzarme sobre su cola con un corto pi-
cado. Incliné, pues, el morro, con tal
energia que un Spitfire o un Hurricane
que hubiera hecho lo mismo habria pro-
vocado la parada del motor, pero el sis-
tema de inyeccion directa se comport6
de manera excelente. El Spitfire quedd
un instante en el punto de mira de las
ametralladoras; luego hizo un rapido
medio tonel y se aparté en un picado
pronunciado con un cambio de direc-
cién que mi Me-109 no pudo seguir rapi-
damente».

«Durante algunos minutos ascendi-
mos, viramos y picamos uno detras del
otro. Fue un duelo apasionante. La ca-
pacidad del caza alemén para ascender
en angulo muy agudo con la horizontal
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Un Me-109E, obligado a hacer un aterriza-
je forzoso durante la Batalla de Inglaterra,
es expuesto en Bolton, Lancashire, con
objeto de allegar fondos y elevar la moral
de la poblacién.

permitié rehuir en varias ocasiones al
Spitfire, y a esa ventaja habia que afia-
dir aun la que le otorgaba su facilidad
para bajar el morro en dngulo no menos
agudo. Sin embargo, en lo que toca a la
maniobrabilidad a alta velocidad, aun-
que el control lateral del Spitfire no era
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bueno por entonces, el del Messersen-
mitt resultoé ser, no ya agotador, sino
imposible, por el extremado esfuerzo
que requeria. Los alerones s6lo lograban
moverse lentamente, y con eso la res-
puesta era también lenta; la maniobra
adecuada parecia consistir en librarse
del Spitfire mediante virajes suaves a
velocidad muy baja y luego derribarlo
empleando la astucia. Reduciendo esos
virajes a cuatro g., el aeroplano empeza-
ba a perder altura después de un chas-
quido de aviso causado por la apertura
de los slats. Sin embargo, incluso enton-
ces su comportamiento era excelente,

puesto que no se producia la barrena y
rapidamente se volvia al vuelo normal
aflojando la presién hacia atras que se
ejercia sobre la palanca de mando».

«Sl la ventaja del Me era mas aparen-
te que real es cuestion opinable, puesto
que e;l radio de viraje depende en la
practica no tanto de caracteristicas ae-
rodm?micas cuanto de la mayor o me-
nor disposicion del piloto a aproximarse
al punto de entrada en pérdida. Es posi-
ble que el piloto del Spitfire hubiera po-
dido empujar un poco mas su palanca
y, de esta manera, haber seguido a mi

avién, pero presumo que los slats da-
ban, de hecho, una ligera ventaja al’
Messerschmitt».
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Mejord de
|1 reizo

Mientras la Batalla de Inglaterra bra-
maba anunciando su desastroso final
para la Luftwaffe, los proyectistas de
Messerschmitt se afanaban en producir
una serie de variantes del Me-109E que
satisficieran las exigencias especiales
del combate. El portabombas que se ha-
bia usado en el Me-109E-1/B se adapté
al modelo E-4, obteniéndose la version
Me-109E-4/B. Otra variante del mismo
modelo fue el Me-109E-4/N, propulsado
por el nuevo motor DB-601IN de 1.200
HP, que incorporaba un sistema mejora-
do de inyeccion del combustible y un so-
brealimentador con acoplamiento hi-
draulico automético. Los aviones de
esta ultima version se enviaron en su
mayor parte al dificil campo de opera-
ciones del Norte de Africa, modificando-
los en consonancia para soportar los
efectos de la arena y el polvo del desier-
to. Se les doté asimismo de portabom-
bas para misiones de apoyo a la infante-
ria. (Muchas de las unidades de las se-
ries E, F y G, aunque no disenadas espe-
cificamente como cazabombarderos, se
modificaron en la medida precisa para
transportar bombas y otras armas).

Quedan por mencionar aiin cinco va-
riantes de la serie E. Los E-5 y E-6 te-
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nian su armamento reducido a las dos
ametralladoras del morro y se emplea- ‘
ron como aviones de reconocimiento de
corta autonomia. En algunas versiones
se suprimi6 también la radio, sustitu-=
yéndola por un aparato de fotografia aé-
rea. El E-5 llevaba el motor DB-601A ¥
el E-6, el DB601IN; salvo en eso, los dos
eran idénticos.

El defecto de la reducida autonomia
de los cazas E-3 y E-4 durante la Batalla
de Inglaterra se solucioné tardiamente
con el E-7, que era en esencia el E-4 con
la adicién de un depésito lanzable suje-
to a la panza y dotado de capacidad |
para 350 litros de combustible. Se em- I\
ple6 en todo el Mediterraneo, donde a_
menudo tuvo que enfrentarse —ironias
del destino— con Me-109E-3 tripulados
por pilotos yugoslavos. Aun sufrié una
modificacién ulterior, encaminada a fa-

Arriba: En un intento de aumentar la capa
cidad ofensiva del 109, Hitler ordend que
varias unidades de cada Geschwader lle-
varan un cargamento de bombas. Debajo:
Otro remedio fallido: un depésito adicio-
nal de combustible debaio del fuselaje.
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Me-109E del JG-27 en el Norte de Africa.




Mejor equipo para apoyar al Afrika Korps:

el Me-109F-2/Trop.

cilitar su empleo en misiones de ataque
a las fuerzas de tierra. Designado como
Me-109E-7/U2 (la U es identificativa de
una modificacién), recibié un blindaje
adicional para proteger del fuego de in-
fanteria los radiadores y el motor y pres-
t6 sus mayores servicios en el Norte de
Africa. El modelo Me-109E-7/Z presenta-
ba una modificacién en el motor, dotado
de un sistema de inyeccion de 6xido ni-
troso al sobrealimentador para mejorar
el rendimiento a altas altitudes.
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El E-8 era un modelo «al dia» que in-
corporaba muchas de las mejoras y mo-
dificaciones de los anteriores. Llevaba
un motor DB-601E de 1.200 HP. El ulti-
mo modelo fue el E-9, otro caza de reco-
nocimiento armado con dos ametralla-
dotas y que llevaba un potente aparato
de fotografia aérea.

Hubo ain, sin embargo, otra impor-
tante innovacién en la serie E: el Me-
109T, tinico caza apto para operar desde
un portaaviones, que produjeron 1os ale-

manes en el curso de la Segunda Guerra

Mundial (la T era la inicial de Traeger,
portaaviones) y que, diseiiado para su

uso a bordo del Graf Zeppelin, no llegd

sin embargo a entrar en servicio. Fiese-
ler adopté para ese fin diez fuselajes del
modelo E-3 aumentando su envergadu-
ra, modificando las alas para facilitar el
plegado manual, instalando garfios de
detencién y elementos para lanzamien-
to con catapultas, montando «spoilers»
en la superficie superior de las alas
(para conseguir aproximaciones con an-
gulos de descenso mayores y acortar la
carrera de aterrizaje) y adaptando una
rueda de cola fija. Abandonado el pro-
yvecto, se desmonto de los 109T el equipo
especial y, con su mayor envergadura y
la rueda de cola correspondiente, aqué-
llos actuaron en Noruega.

g e .. — X e .

Terminaron asi las variantes de la se-
rie E, comenzando con el Me-109E nu-
mero 5.604 una nueva serie: la Me-109F.

Se caracterizaba esta ultima por un
carenado del motor simétrico, de disefio
absolutamente nuevo, y por otras modi-
ficaciones externas dirigidas a mejorar
las caracteristicas aerodinamicas del
avion y sus cualidades de vuelo. Los in-
genieros de Messerschmitt le dotaron de
un nuevo colector de admisién para el .
sobrealimentador mas saliente que la
bancada del motor, para aprovechar
mejor el efecto de la presion dinamica.
Agrandaron asimismo el cubo de la héli-
ce y redujeron el didmetro de ésta en
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! El airoso diseno del Me-109F-1, sin arrios-

* ; tramientos, se revela claramente en este
s avion del WG 54 «Grinherz», cuya cola

muestra las huellas de la batalla.
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152 mm. Ademas de mejorar la aerodi-
namica del avion, disefiaron de nuevo el
estabilizador horizontal, dotandolo de
una estructura en voladizo y eliminando
el arriostramiento externo. Por ultimo,
redujeron aun mas la resistencia al
avance aplanando los radiadores de de-
bajo de las alas. El 10 de julio de 1940
hizo su primer vuelo de prueba el proto-
tipo experimental, acelerandose la pro-
yectada sustitucién del Me-109E por el
de la nueva serie.

A ultimos de 1940 estaban ya en perio-
do de prueba, en los centros correspon-
dientes, los primeros cazas de pre-
produccién Me-109F-0. Se habian intro-
ducido algunas modificaciones adicio-
nales a las que presentaba el 109E/
-5.604, puesto que la envergadura era
mayor y las extremidades de las alas te-
nian una forma mas redondeada que las
de los modelos E. Habian desaparecido
ademas los alerones ranurados, asi
como los flaps de esta misma caracteris-
tica, estos ultimos sustituidos por flaps
estandar de reducidas dimensiones y su-
perficie.

En enero de 1941 estaban ya en poder
de las unidades operativas los primeros
aeroplanos de serie identificados como
Me-109F-1. Al tenerse que abandonar
los proyectos de sustitucion del motor
DB-601N de 1.200 HP por otro mas po-
tente, debido a problemas de produc-
cion, los F-1 siguieron con aquél, que les
proporcionaba una velocidad maxima
de 595 km./h. a 6.000 m. de altitud, y un
techo practico de 11.300 m.

Poco después de entrar en servicio, el
Me-109F empezo a ser mirado con recelo
por sus pilotos. En febrero de 1941, tres
de éstos, por separado, hicieron frenéti-
cas llamadas por la radio para indicar
que su aeroplano vibraba violentamente
y antes de que pudieran dominarlos se
precipitaron a tierra. Algunas semanas
después, un 109F-1 perdi6 toda la cola
en vuelo, y los ingenieros que inspeccio-
naron el caso descubrieron la causa de
la vibracion; introducidas las correccio-
nes pertinentes como consecuencia de
estos estudios, el problema se considerd
resuelto.

A pesar de las varias mejoras introdu-
cidas en el disefio basico del caza, el Me-
109F-1 fue recibido todavia con reser-
vas, que se centraron ahora en su arma-
mento. En lugar de mejorar, o al menos
de conservar la potencia de fuego de las
versiones E, la serie F' que entro en ser-
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vicio lo hizo con un armamento inferior.
Inicialmente, y luego durante casi todo
su periodo de produccion, se omitié en
ella el armamento de las alas, mont4n-
dose tan sélo dos ametralladoras MG 17
en el morro ¥ un canén que disparaba
a través del buje de la hélice.

El recibimiento que se tributo al caza
puede ser calificado con la grafica frase
de «division de opiniones». Algunos pi-
lotos, como Werner Moelders, acogieron
favorablemente la reduccion del arma-
mento, que redundaba en beneficio de
la maniobrabilidad y que obligaba al pi-
loto a ejercitarse en la punteria, en lugar
de limitarse a rociar de proyectiles a sus
adversarios; sin embargo, la merma de
la potencia de fuego provoco, en gene-
ral, manifestaciones de desagrado entre
los veteranos. El comandante Walter
Oesau se mostré tan indignado ante lo
que consideraba como una desastrosa
iniciativa de la Luftwaffe que se negd a
volar en su caza de la serie F' mientras
sus mecanicos dispusieron de piezas su-
ficientes para mantener el 109E-4 en el
aire. Adolf Galland se quej6 amarga-
mente de lo que calific6 como un inex-
plicable paso atras; cuando se necesita-
ba aumentar la potencia de fuego, en la
nueva serie se hacia lo contrario. Se tra-
t6, no obstante, de resolver el problema
en el Me-109F-2, sustituyéndose el ca-
fi6n de 20 mm. por otro MG 151 de 15
mm. que, a causa de su mejor trayecto-
ria y superior velocidad, mejoraba nota-
blemente el rendimiento de fuego del
modelo. Més de un piloto de caza de la
Luftwaffe, haciéndose eco de los senti-
mientos de Galland, murmuré que de-
beria haberse aprovechado la ocasion
para hacer del Me-109F un é4gil estoque
en lugar de una pesada espada.

El tema continué debatiéndose en los
meses siguientes. Por entonces habia
hecho su aparicién el Spitfire V, y los
Me-109E tenian dificultades para opo-
nerse a €l en igualdad de condiciones.
Con los nuevos Me-109F-1 y F-2, méas
manejables a cualquier velocidad y con
mejores cualidades ascensionales, se es-
timé, sin embargo, que se aventajaba al
caza inglés en el combate a gran altitud.

Arriba: Un Me-109F-2 del 1IIIJG 3 «Udet»
en Rusia. Debajo: Me-109 F-3. Su ligero
armamento suscistd la oposicion de los
propios pilotos.




Me-109F-5, avion de reconocimiento ar-
mado exclusivamente con dos ametralla-
doras instaladas en el carenado del mo-
tor.




Y2 ST 1 r  fi
Me-1UF-4/H1 con canones debajo de las
alas.

Pronto aparecieron algunas variantes.
Originalmente se habfa proyectado el
montaje de un motor DB-601E de 1.300
HP, pero los aeroplanos que se entrega-
ron a las unidades operativas llevaban
el mismo motor que los Me-109E, a cau-
sa del retraso en la produccion de aquél.
Para compensar este déficit se doté a
los Me-109F-2/Z de un equipo adicional
para aumentar la potencia. Por su par-
te, el Me-109F-2/Tropical se adapté a las
caracteristicas de la lucha en el Norte
de Africa, protegiéndose el motor con
filtros especiales de admision del aire y
equipandose el aeroplano con una mo-
chila de emergencia para el caso de que
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el piloto tuviera que ate
sierto.

La mayoria de los Me-109F que por
entonces estaban en servicio se reserva-
ron para la operacién decisiva de los
alemanes: la invasién de la Unién So-
viética el 22 de junio de 1941. Se procuro
por todos los medios que el apoyo de la
misma estuviera a cargo de F-1 y F-2,
pero cuando se lanzo el ataque habia to-
davia varias Staffeln equipadas con uni-
dades de la serie Me-109E-4. g

Los reiterados intentos de mejorar el
proyecto basico del Me-109 a lo largo
1942 cristalizaron en profundos cambis
del mismo. El Me-109F-3, que aparecid
a principios de dicho afio, llevaba el m
tor DB-601E de 1.300 HP y se compor
ba tal como sus proyectistas habian p

e DAL g | :
tendido al disefiarlo. La velocidad maxi-
ma a 6.500 m. era de 630 km./h., el techo
practico se aproximaba a los 11.500 m.
y, a una velocidad de crucero de 500
km./h. a 5.000 m. de altitud, su autono-
mia era de 720 km. El peso medio en va-
cio era de 2.000 kg., ¥ el peso normal, de
2.700 kg. A elevadas altitudes, sobre
todo, el avién mostraba un comporta-
miento excepcional, pero su alta carga
alar, 170 kg./m?, dificultaba seriamente
sus maniobras en el combate contra el
Spitfire V. El Me-109, como Galland ha-
bia observado bastante antes, seguia
siendo el mejor caza de ataque, y el
Spitfire, el mejor avién para la defensa
de zonas.

Las demas variantes de la serie F apa-
recieron todas con el DB-601E. E1 Me-

109F-4 sélo diferia en el armamento, es-
tando dotado del nuevo cafién MG 151
de 20 mm. en sustitucién del de 15 mm.
El Me-109F-4/B fue una version de caza-
bombardero y el Me-109F-4/Trop, otra
adaptada para la lucha en el desierto.

Respondiendo a las criticas de mu-
chos pilotos, en el Me-109F-4/R1 se acep-
to la insuficiencia del armamento de la
serie. En lugar del cafidn, se monté un
sistema de sobrepresiéon y se incorpora-
ron debajo de las alas unos bastidores
con capacidad para cuatro proyectiles
cohete RZ65, utilizables en combate aé-

Teo o contra objetivos terrestres. Dicha

modificacién ocultaba las dificultades
que forzaban a Messerschmitt, a causa
del armamento, a concentrarse en posi-
bilidades mas prometedoras.




El reconocimiento armado a gran dis-
tancia fue la misién que se encomendo
al 109F-5, mientras que su sucesor, el F-
6, prescindié incluso del armamento
para alojar un aparato de fotografia aé-
rea ain mas pesado. Ambos volaban
normalmente a altitudes de 10.500 a
12.000 m., y su techo practico con el
peso bruto méaximo era de 11.800 m.

El problema del armamento volvié a
plantearse en el Me-109F-1 cuando éste
tuvo que oponerse a los bombarderos
pesados norteamericanos en el curso de
las incursiones, cada vez mas peligrosas,
de los aliados. Las dos ametralladoras
del morro y el canén resultaron mani-
fiestamente ineficaces contra los B-17 y
B-24. Con la adicion de dos canones MG
151 de 20 mm. en sendas banquillas
montadas debajo de cada ala, que equi-
valia a duplicar con creces la potencia
de fuego de los F-1, se mejoré su eficacia
en la lucha contra los bombarderos,
pero el inevitable aumento de peso y de
la resistencia al avance que aquélla lle-
v6 consigo comprometié gravemente la
habilidad del avién para defenderse a si
mismo de los cazas norteamericanos de
escolta. Durante las primeras incursio-

nes de los bombarderos pesados, ese

problema se suscité en raras ocasiones,
pero cuando entraron en accién los P-
38, P-47 y luego los P-51 con sus depési-
tos para vuelos a gran distancia, el Me-
109F-1 y los demas cazas cuyo arma-
mento habia sido duplicado se encon-
traron en dificultades. Este fue el princi-
pal obstaculo con que tuvieron que lu-
char los modelos F modificados y los de
la serie G que les seguirfan.

El F-5 y el F-6 fueron los ultimos de
su serie producidos masivamente, pero
algunas unidades aisladas sufrieron am-
plias modific8ciones que sirvieron de
prueba para nuevos disenos. Los inge-
nieros de Messerschmitt sustituyeron
los slots de borde de ataque Handley-
Page por aletas encauzadoras de la capa
limite, con objeto de comprobar su ren-
dimiento, pero, al parecer, las pruebas
no justificaron el abandono del disefio
original.

Messerschmitt propuso luego fabricar
un nuevo avion de reconocimiento a
gran altitud que identific6 como Me-
109H, y para las pruebas preliminares
eligi6 un fuselaje estandar de Me-109F,

La perfeccién de la serie F: un diseno ae-
rodinamico y estilizado.

que modificé dotandolo de un ala expe-
rimental de envergadura mucho mayor.
Otro fuselaje de la serie F' se aprovechoé
para montar el motor radial BMW 801,
con objeto de comparar las cualidades
del avion resultante con las del Focke-
Wulf FW-190, dotado también de €l. Los
resultados fueron «interesantes», pero la
combinaciéon del voluminoso motor con
las esbeltas lineas del fuselaje del Me-
109F se demostré inviable: se formaba
una gran turbulencia en la zona de cola
que hacia dificilisimo el control del
avién por el piloto.

Se experimentaron asimismo otros
motores, se ensayé el montaje de un
tren de aterrizaje de tres ruedas (con
una o dos de morro) y se sometieron a
prueba un caza de gran autonomia y ve-
locidad y un bombardero propuesto por
el propio Messerschmitt. El caza citado
era el Me-109Z, construido como prototi-
po del Me-609, y sus pruebas se hicieron
con dos fuselajes y dos motores de 109F
emparejados, uniéndose el ala izquierda
del uno con la derecha del otro median-
te una seccion central especial, y los
planos verticales de cola respectivos
mediante un alto estabilizador horizon-
tal, pero el aeroplano asi obtenido nun-
ca vold. (Que la idea era viable se de-
muestra por el hecho de que, varios
anos después, la Aviacién norteamerica-
na hizo lo mismo con dos cazas P-51D,
integrados en el F-82, veloz caza de gran
autonomia que actud en varios escena-
rios bélicos. El F-82 establecio, ademas,
un nuevo record mundial de distancia
sin escalas y fue el primer caza estadou-
nidense que consiguio derribar cazas ru-
sos en la guerra de Corea).

En cuanto al bombardero propuesto
por Messerschmitt, era el cuatrimotor
Me-264 para misiones a gran distancia.
Se disefio con la llamada cola en V, o de
mariposa, que se adapto a un Me-109 de
la serie F-4, el 14.003. La reducida resis-
tencia aerodinamica permitia lograr al-
tas velocidades, pero se presentaron
tantos problemas que el proyecto fue
abandonado. g

Salvo en las versiones de reconoci-
miento del F-5 y F-8, la produccion de
la serie F' ces6 en 1942; durante 1941 los
alemanes fabricaron un total de 2.628
unidades 109E y 109F.

Les sustituy6 el nuevo Me-109G, que
representaria, al final, el setenta por
ciento de la produccién total de cazas
Me-109.



Gustav Vi:

e i o4
el usesino

El Me-109G —o Gustav, como le llama-
ban sus propios pilotos— representa
una fase decisiva en la historia del
avion. En mayo de 1942, cuando se ini-
cié su produceidn, el diserio del 109 ha-
bia alcanzado el cenit de su evolucion.
Muchos ingenieros pensaban que en
caso de continuarse con las modificacio-
nes se daria un paso atras y que seria
més provechoso concentrar los esfuer-
z0s de proyecto y de produccion en el di-
sefno de un avién completamente nuevo.

El Focke-Wulf FW-190A, de construc-
cion mas robusta, mejor maniobrabili-
dad en altitudes bajas y medias, arma-
mento superior (cuatro canones y dos
ametralladoras) y un tren de aterrizaje
cuyo ancho de rodada era superior y
que, por esto mismo, facilitaba y hacia
mas segura la conduccién en tierra, se
adujo como ejemplo de la conveniencia
de retirar el Me-109 de produccién y sus-
tituirlo, lo antes posible, por otro avién
de proyecto mas favorable.

El Me-109, después de todo, databa de
1934 y habfa dado todo lo que era de es-
perar de un solo disefio. Habia llegado
el momento de la sustitucion.

Al gobierno alemén nada le hubiera
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agradado mas que construir un avién
completamente nuevo, un caza mejor
que el Me-109. Nada le hubiera agrada-
do mas que: (1) acelerar la produccion
del FW-190, de disefio posterior al Me-
109, y (2) transformar las cadenas de
produccién de este ultimo en las del
avién que le sustituyera; pero ciertas
consideraciones practicas hicieron el
cambio indeseable.

El Me-109 habia servido como inico
caza de la Luftwaffe hasta la aparicion
del Focke-Wulf 190, y ademas se com-
prob6 pronto que el rendimiento de este
ultimo bajaba rdpidamente por encima
de los 6.000 m. A altitudes bajas y me-
dias era un avién soberbio y cuando el
combate se desarrollaba en ellas los pi-
lotos lo preferian a cualquier otro; pero,
por desgracia, la lucha no estaba limita-
da a esas altitudes, que, muy al contra-
rio, tendian a ser cada vez mayores. Los
bombarderos operaban a 6.000 - 8.000 m.
y era preciso, por tanto, disponer de un
caza que pudiera atacarlos y enfrentarse
ademas a los cazas norteamericanos de
escolta, que constituian una amenaza
cada vez mayor a medida gue amplia-
ban su autonomia. Por encima de los
7.500 m., ningtin piloto aleman se mos-

traba entusiasmado con la idea de opo-
nerse a los Thunderbolt y a los Mustang
desde la cabina de un FW-190, por la
sencilla razén de que aquéllos le aventa-
jaban en velocidad, régimen ascensional
¥ maniobrabilidad.

El FW-190, de esta suerte, enfrentado
con problemas de motor y con dificulta-
des técnicas que limitaban su produc-
cion masiva, no pudo satisfacer las ne-
cesidades del arma de caza alemana.

Por eliminacién, sélo quedaba el Me-
109, por anticuado que fuera su diseno.

Habia, por consiguiente, un sinfin de
problemas, que parecian oponerse a la
resolucion inmediata de una necesidad
vital para los alemanes. Habida cuenta
del insatisfactorio comportamiento del
FW-190 a grandes altitudes, el tnico
caza gque Alemania podia poner en servi-
cio operativo era un modelo mejorado
del Me-109E: el Me-109G. Para fabricar
un nuevo avion, suponiendo ademas
que I'as pruebas del prototipo se comple-
taran en el tiempo minimo preciso, Mes-
serschmitt necesitaba un plazo no infe-
rior a un ano.

Pero los alemanes no podfan esperar
un ano. Incuestionablemente, se habia
cometido un grave error mucho antes, al
no haberse adoptado las medidas ade-
cuadas para la produccién masiva del
sucesor del Me-109; pero no se hizo asf
y ahora ya no habia tiempo para reme-
diarlo. (El mismo problema se les pre-
sentd a los japoneses. El Zero, que ya
habia luchado en China antes de la Se-
gunda Guerra Mundial y que aniquilé la
aviacién aliada después del atague a
Pearl Harbour, era, sin lugar a dudas, el
mejor caza del Pacifico en 1941. Pero
cuando, en el ano siguiente, la evolucién
del Zero alcanz6 su punto culminante,
los japoneses no pudieron permitirse la
interrupcién masiva de su produccion,
sino que —como los alemanes con el
109— se vieron forzados a mejorar su di-
sefio y a continuar, y aun acelerar, su fa-
bricacion).

La clave para mejorar el rendimiento
de un avién como el Me-109 estaba —no
podia estar en otra cosa— en el aumen-
to de su potencia, e inevitablemente
Messerschmitt tuvo que seguir esa di-
reccion. Aparte algunos cambios y mo-
dificaciones menores, el Gustav diferia
de sus predecesores de la serie F en el
motor, que era el DB-605A-1 y propor-
cionaba 1.475 HP en lugar de 1.300. Aun
se mejoraria esa potencia merced a radi-

cales modificaciones del motor, siendo
constantes los intentos de obtener el
maximo rendimiento de los DB.

Una mayor potencia significa una ma-
yor velocidad y altifud y una mejor ca-
pacidad de combate; pero esas ventajas
tienen también su contrapartida. En el
fondo, el problema estaba en que, para
aprovechar al maximo tal potencia, se
necesitaba un avién nuevo: un avion
que siguiera las huellas del P-51 Mus-
tang, dotado de la misma potencia pero
superior en casi todos los aspectos,
como aeroplano y como caza, al 109G,

El tiempo, sin embargo, estaba en
contra de los alemanes.

El afan de obtener del 109G ma4s de lo
que podia obtenerse de la potencia de
su motor suscité acaloradas discusiones
entre los mandos de la Aviacion y Willy
Messerschmitt. En una de esas reunio-
nes, el jefe de la Oficina Técnica de la
Luftwaffe aclar6 que la velocidad del
Me-109 cumplia, desde luego, las exigen-
cias minimas, pero afiadi6é que lo que se
necesitaba era un caza «con la misma
velocidad, una autonomia de vuelo ma-
yor y una velocidad ascensional supe-
riors.

Willy Messerschmitt, segiin datos fide-
dignos, reacciond con un acceso de cole-
ra. «,Qué es lo que quieren?», saltd,
«iun caza rapido o un mirlo blanco?».
La conclusion era clara. O se construia
un caza de ataque ligero y rapido, o un
pesado avién de gran autonomia; lo que
no se podia era conseguir un modelo
que reuniera ambas caracteristicas. En
este punto, Messerschmitt se mostro ta-
jante. El oficial alemén no replicé.

Su respuesta, podriamos afadir, se
demoré dos afios. Cierto dia, transcurri-
do ese plazo, los dos interlocutores tu-
vieron que correr juntos hacia un refu-
gio de Augsburgo, bajo el intenso ata-
que de un ejambre de Thunderbolts del
Octavo Mando de Cazas. Al divisar a los
temibles aviones, capaces de adentrarse
profundamente en territorio alemén
desde sus lejanas bases, el oficial se vol-
vié a Messerschmitt con esta acre frase:

«]?ueno, jahi estdn sus mirlos blan-
cos!»

La historia no dice si el aludido con-
testo. Pero una cosa es cierta: lo que él
habia tenido por imposible estaba alli,
ante sus ojos, y era, por-afadidura, te- -
rrorifico.

En mayo de 1942 salieron de las cade-
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nas de produccién de diversas fabricas
los primeros Me-109G. A finales del ve-
rano se hallaban ya en servicio operati-
vo provisional, y antes de acabar el ano
volaban en los principales frentes de
combate. Lo que nadie imaginaba que
su futuro discurriria por una senda radi-
calmente distinta de la de sus predece-
sores. En efecto, hasta entonces los Me-
109, salvo en casos excepcionales, ha-
bian actuado como cazas de atague.
Pero sobre Alemania se cernia entonces
la amenaza de una invasién masiva: en-
tre cuarenta y sesenta mil hombres de
las fuerzas aéreas norteamericana y bri-
tanica se aprestaban a atacar diaria-
mente el territorio nazi. Empezaban a
tomar forma las flotas de bombarderos:
no ya cien o doscientos bombarderos
pesados, sino cuatrocientos, seiscientos,
mil y finalmente hasta 2.500, protegidos
por 1.500 cazas procedentes de Inglate-
rra, sin contar los que llegaban de Italia
y de los restantes frentes. Sobre los Me-
109G recayé, en gran parte, la tarea de
defender a su pais de aquellos prodigio-
sos asaltos aéreos: el caza proyectado
para escoltar a los bombarderos alema-
nes tenifa que defender ahora a Alema-
nia de los bombarderos enemigos.

Ya se ha dicho que la diferencia fun-
damental entre la serie F y la G era el
montaje en esta ultima de un motor
mas potente; hubo, sin embargo, varias
unidades F que sirvieron de prueba
para la version G, caracterizada exclusi-
vamente al principio por modificaciones
menores del modelo precedente.

Los doce Me-109G-0 que componian el
primer lote de pre-produccién apenas
diferian de sus predecesores, puesto
que, al no disponerse todavia del motor
DB-605A, estaban propulsados por el
DB-601E de 1.300 HP. Pero al instalarse
el nuevo motor se modificaron sustan-
cialmente las cualidades de vuelo: no
s6lo aumenté la potencia de arranque
(1.475 HP), sino que a 5.600 m. se conta-
ba con 1.355 HP.

El G-1 presentaba ademas otras im-
portantes innovaciones: la mayor resis-
tencia del fuselaje y el montaje de una
cabina presurizada, impuesta por las
mayores altitudes de combate y necesa-
ria una vez que el FW-190, a pesar de sus
muchas cualidades superiores, demos-
tré su inadecuacion para tales altitudes.
El armamento estaba constituido por
un cainén MG 151 de 20 mm. que dispa-
raba a través del buje de la hélice y dos
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ametralladoras MG 17, de 7,9 mm., mon-
tadas en el motor.

Nada mas iniciarse la produccion se
solicité el suministro de unidades para
el frente africano y Messerschmitt tuvo
que preparar precipitadamente el Me-
109G-1/Trop. En él, para aumentar la
potencia de fuego, sustituyo las ametra-
lladoras citadas por las MG 131 de 13
mm. (de calibre ligeramente superior al
de las del P-38, P-47 y P-51); hubo, pues,
gue instalar sobre sus recamaras anchos
carenados que formaban sobre la cu-
bierta del motor una protuberancia ca-
racteristica, que dio nombre (Beule) a
esta subvariante del modelo.

Las modificaciones se sucedieron
unas a otras sin interrupeién. El G-2, sin
la cabina presurizada del G-0 y el G-1,
se diseri6 como avion de reconocimien-
to. El Departamento de Reconocimien-
to de Guyancourt, en Francia, constru-
y6 una cubierta especial que monté en
la panza de un G-2 y que permitia dispa-
rar las ametralladoras hacia airds. Sin
embargo, el montaje y la punteria crea-
ron tales problemas que se abandoné el
proyecto.

La mayor potencia del DB-605A fue
aprovechada en la versien de cazabom-
bardero, el Me-109G-2/R1, que se obtuvo
montando dos depdsitos lanzables de-
bajo de las alas y sujetando una bomba
pesada debajo del fuselaje; para asegu-
rar que las aletas de la bomba no dieran
en el suelo durante el despegue, los pro-
yectistas optaron por uno de los siste-
mas de despegue mas singulares en la
historia de los cazas: la instalacion de
una «rueda de cola auxiliar», bastante
ancha, que iba montada en el fuselaje,
en un punto situado casi en la vertical
de la cabina. Después de despegar, el pi-
loto empujaba una palanca que liberaba
dicha rueda, y la hacia caer a tierra sus-
pendida de un paracaidas, dispuesta
para su nuevo uso.

El 109G-3 era idéntico al G-1, incluso
en la cabina presurizada, con la sola ex-
cepcién de la radio, que era la nueva
FuG 16Z en lugar de la FuG TA. Casi in-
mediatamente aparecié el G-4, idéntico,
a su vez, al G-3, aunque sin sistema de
presurizacion.

Arriba: Me-109G-1/Trop del JG 27, abando-
nado en el norte de Africa. Debajo: Caza
de reconocimiento Me-109G-2.




Me-109G-3 con el motor en marcha antes
de despegar.

Con el G-3, el Me-109 alcanzé otra im-
portante cota. El nuevo motor DB-605D,
dotado de un sobrealimentador mas po-
tente y de un sistema de inyeccién de
metanol/agua (almacenado en un dep6-
sito situado debajo del fuselaje y accio-
nado desde la cabina) que se mezclaba
con combustible de 100 octanos, propor-
cionaba una potencia de arranque de
1.800 HP. La velocidad aumentaba asi a
mas de 650 km./h. y el techo de combate
ascendia a unos 12.500 m. Apenas habia
entrado en servicio cuando aparecio la
subvariante Me-109G-5/R2, que repre-
sentaba la respuesta de los ingenieros
de Messerschmitt a la tendencia del ae-
roplano a girar durante el despegue. La
rueda de cola era mas larga y se habian
alzado el plano de deriva y el timén de
direccién. Como este ultimo era de ma-
dera, habida cuenta de la conveniencia
de ahorrar los metales ligeros necesarios
para la fabricacién aerondutica, surgié,
a su vez, un pequeno problema, debido
a que la madera era mas pesada que el
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duraluminio normalmente e.npleado en
la cola, y para compensar el indeseable
aumento de peso hubo que colocar en la
propia cola un contrapeso, empernado
debajo de la horquilla del dep6sito de
aceite. El armamento de toda la serie G-
5 estaba constituido por las dos ametra-
lladoras del morro, de 13 mm., y el ca-
non MG 151 de alta velocidad, de 20
mim.

De todos los cazas 109, el Me-109G-6,
en sus diversas variantes y formas, fue
el que se fabricé en mayor nimero. En
los postreros afos de la guerra fue, en
relaciéon con los aviones estadouniden-
ses, lo que el 109E habia sido afios antes
en relacion con los ingleses. A él le toco
soportar los peores momentos de la lu-
cha aérea mas encarnizada de toda la
guerra: la que se entablé con ocasién de
las incursiones masivas de bombarderos
pesados, con su veloz escolta de cazas.

Era propulsado por un motor DB-605
en sus diferentes modelos: el DB-
605AM, AS, ASB, ASD o ASM, que pro-
porcionaba una potencia inicial de 1.435
HP, susceptible de convertirse en 1.800
HP en pleno combate. Los primeros mo-
delos que entraron en servicio se disenia-

ron para misiones de interceptacion de
bombarderos. Llevaban en el morro las
dos ametralladoras de 13 mm. y el nue-
vo cafion MK 108 de 30 mm., arma dota-
da de una baja velocidad inicial (sélo
530 metros por minuto) pero que, por su
alcance y por la potencia de la granada
explosiva, resultaba especialmente efi-
caz para el combate con aviones gran-
des, como los B-17 y B-24. El armamen-
to se completaba con dos cafiones MG
151 de 20 mm. alojados en sendas bar-
quillas situadas debajo de las alas, y
aunque el montaje de tres cafiones y dos
ametralladoras no era nuevo en el Me-
109, la mayor potencia y mas rapida ca-
dencia de tiro de las armas del G-6 le
convirtieron en el modelo mas mortifero
de la serie. Tan aguda era la necesidad
de aumentar la potencia de fuego que el
Me-109G-6/U4 fue equipado con tres ca-
fiones de 30 mm. y dos ametralladoras
de 13 mm., combinacién que hizo sentir
sus tremendos efectos sobre los incurso-
res norteamericanos.

El armamento causaba, sin embargo,
otros problemas. El aumento de peso
del aeroplano, agravado ademas, en su
caso, por la presencia de un deposito

adicional de combustible en la panza,
obligaba a reforzar el tren de aterrizaje.
En general, el peso en vacio oscilaba en
torno a los 2.700 kg. (variando segun la
misién concreta) y el peso en servicio pa-
saba de los 3.600 kg., cifras que eviden-
cian por si solas la necesidad de ese re-
fuerzo.

Otro importante problema que se pre-
sentd en la serie G, especialmente en la
variante G-6/U4, estaba relacionado con
la compleja naturaleza de la guerra aé-
rea. La instalacién de armas pesadas es-
taba impuesta por la necesidad de ata-
car a los bombarderos, pero no hay que
olvidar que los cazas tenian que defen-
derse, a su vez, de los cazas de escolta
norteamericanos. El dilema estaba en
que, sin el cafén adicional, los Me-109
perdian toda su eficacia contra los bom-
barderos, mientras que con €l quedaba
tan afectado su rendimiento de vuelo
que se convertian en presa facil para los
cazas enemigos. Muchos tuvieron que
prescindir, en definitiva, del armamento
pesado, con la consiguiente frustracion
de sus tripulaciones.

Refiriéndose a los modelos F' y G do-
tados de barquillas debajo de las alas,
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Me-109G-5 con su depédsito lanzable de : ;
metanolagua. . _ ]

e




La variante mas importante de la serie.G,
el Me-109G-6, con un canén en una bar- |
quilla debajo de cada ala. d “ |




Me-109G-6

Motor: Daimler-Benz 605 AM de 1.475 HP.
Armamento: Dos ametralladoras de 13 mm
y tres canones de 20 mm. Velocidad: 620
km/h a 6.900 m. Techo: 11.500 m. Autono-
mia normal: 565 km. Con un depoésito lan-
zable de 300 |: 998 km. Peso en vacio:
2.670 kg. Peso en servicio: 3.150 kg. Enver-
gadura: 9,92 m. Longitud: 8,85 m.

Galland comenta que los aviones «asi
desfigurados eran tan buenos como in-
servibles para el combate con otros ca-
zas... Cuando la escolta de cazas nortea-
mericanos empez6 a mostrarse efectiva,
hubo que quitar las barquillas. Los ca-
zas enemigos se convirtieron entonces
en el objetivo principal, pasando a un
segundo plano el derribo de los bombar-
derose».

Galland consideraba preferible el FW-
190 para tales enfrentamientos. Todos
los pilotos de las unidades defensivas,
explica, «clamaban por los FW-190».
Pero tampoco la produccion masiva de
este modelo habria restaurado el equili-
brio, como €l mismo reconoce: «Por en-
cima de los 6.500 m., sus cualidades de
vuelo se deterioraban rapidamente.
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Como los B-17 solian aproximarse a esa
altitud, tenia dificultades para combatir
a los cazas enemigos de escolta».

La unica soluciéon parecia consistir en
reducir el peso y la resistencia al avance
de los Me-109G, con objeto de que pu-
dieran enfrentarse a los cazas norteame-
ricanos mientras los FW-190 seguian a

los bombarderos: solucién que presenta-

ba un extrano paralelismo con la adop-
tada por los britanicos durante la Bata-
lla de Inglaterra, cuando los Spitfire tra-
taban de asegurar que los Hurricane se
vieran libres de los cazas alemanes y pu-
dieran atacar a los bombarderos alema-
nes.

Con objeto de incorporarlo a las uni-
dades de caza nocturna, el G-6/U4 fue
ulteriormente convertido en el U4N, do-
tado de receptores de aviso y direccio-
namiento de un alcance maximo de
unos cincuenta kilémetros. Con las uni-
dades de radar Naxros Z (la antena se
alojo detras del piloto: la sefial que reci-
bia éste le indicaba la direccién, pero no
la distancia del objetivo) instaladas en
los Me-109G-6/UFN y FW-190A-5/U2N, el
grupo obtuvo un principio de éxito en la
tdactica del «jabalf» adoptada en la lu-

cha nocturna contra los bombarderos
britanicos. El éxito se desvanecid, sin
embargo, cuando muchos de los pilotos
menos experimentados se estrellaron al
tratar de aterrizar con sus sobrecarga-
dos aviones.

Estas pérdidas actualizaron un tema
de por si delicado. No habia duda de
que la pesada sobrecarga impuesta al
aeroplano, que contribuia a aumentar
una carga alar de por si alta, habia favo-
recido el deterioro de sus caracteristicas
de manejo y control. Algunos autores
consideran justificada la méas acerba eri-
tica. William Green, por ejemplo, afirma
que, «con los flaps y el tren de aterrizaje
extendidos, el 109G s6lo podia acercarse
con la palanca de gases totalmente
abierta; veteranos pilotos alemanes cali-
ficaron de «viciosas» sus caracteristicas
de aterrizaje».

Podria tratarse de un punto de vista...
0 de un simple intento de conseguir un
punto de vista objetivo. JR Smith y I
Primmer, en su estudio del Me-109G, in-
dican que, a pesar de la merma induda-
ble de sus cualidades de manejo en cier-
tas condiciones, «en opinién de muchos
antiguos pilotos de «Gustav», es exage-

rado calificarlo de «asesino». Tales afir-
maciones, asi como las que sostienen
que las tultimas variantes del modelo te-
nian que llevar totalmente abierta la pa-
lanca de gases para aterrizar, fueron re-
chazadas como absurdas por Karl Baur,
antiguo piloto de pruebas de Messersch-
mitt».

La variante de cazabombardero de la
serie G-6 fue el 109G-6/R1, capaz de
transportar una bomba de 500 kg., la
més pesada de las alojadas en todos los
modelos 109. En el 109G-6/R2, version
destinada a misiones de apoyo a tierra,
se eliminaron las barquillas de debajo
de las alas, en beneficio de sendos tubos
lanzacohetes WG 21. Pocos pilotos acep-
taron con agrado la innovacion, que
causaba tan gran perturbacién en la co-
rriente atmosférica que el control du-
rante las maniobras de acercamiento y
aterrizaje se convirtié6 en una auténtica
aventura. Los hechos evidenciaron que
el citado dispositivo producia trastor-
nos superiores a su limitado éxito, por
lo que se volvi6é al armamento clasico.
El 109G-6/R2 Trop era idéntico, con la
sola excepcion de los filtros instalados
para evitar el paso del polvo del desier-
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Este Me-109-6/R2 Trop del JG 3, en servi-
cio en el sur de Rusia, esta armado con
dos cohetes WGr 21 de infanteria para
apoyo a tierra o ataque sobre los bombar-
deros norteamericanos.




Para instruccion de combate se modifica-
ron algunos G-1, G-5 y G-6, dotandoles de
una cabina en tdndem en la que se aloja-
ba en la parte de atras el instructor, sien-
do entonces designados como G-12.

to, y de la mochila de emergencia gne
acompanaba al piloto. Varios cazabom-
barderos 109G-6/R2, acomparfiados por
FW-190A-6/R2, realizaron una serie de
duras y eficaces incursiones contra las
fuerzas aliadas de invasion que desem-
barcaron en Sicilia, pero fue éste uno de
los raros casos en que lograron el éxito
en su nueva mision.

El Me-109G-T no llegé a ser producido
en serie. Messerschmitt lo disefié incor-
porando al mismo todos los cambios y
modificaciones ya introducidos en la se-
rie G. Pero en el ultimo momento fue
abandonado en favor del G-10.

Al G-8 se le asigné la mision de reco-
nocimiento rapido; llevaba la cola de los
primeros modelos, su armamento se ha-
bia reducido a las dos ametralladoras
del morro, disponia de aparatos fotogra-
ficos especiales y entr6 en servicio a fi-
nales de 1943.

El G-9, como el G-7, no pas6 de la fase
de proyecto.

El méas rapido de todos los 109G fue
el G-10, que, impulsado por el motor
DB-605D, alcanzaba una velocidad ma-
xima de 685 km./h. a los 7.400 m. Sin em-
bargo, mas importante atin era su efica-
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cia como caza de interceptacion, puesto
que, en régimen dé plena potencia, al-
canzaba los 6.000 m. de altitud en seis
minutos. Su autonomia (550 km.) era
menor que la de los modelos E, pero ese
era el precio que tenfa que pagar por
gran velocidad y por sus cualidades as-
censionales; ademads, siempre podia me-
jorarse con la adicién de un depdsito
lanzable, como aconsejo, por otra parte,
la experiencia, puesto que el tiempo que
podia permanecer en el aire (una hora)
era manifiestamente insuficiente para
despegar, tomar altura, colocarse en po-
sicién de ataque, disparar y volver a la
base.

Poco después de entrar en servicio se
le doto (Me-109G-10/U4) de dos cafiones
de 30 mm. alojados en un almacén bajo
la panza, armamento que se reputé im-
prescindible para su misién, en lugar de
la solucién opcional de las dos ametra-
lladoras de 13 mm. y el cafién de 30 mm.
del motor. Galland debi6 sentirse cons-
ternado cuando apareci6 el G-10 con
una potencia de fuego no mayor que la
de los primeros Me-109 entregados a la
Luftwaffe, por lo que pronto se adoptd
la solucion de los cafiones, aungue para
ello fue preciso adaptar el almacén bajo
la panza. Por desgracia para los pilotos
empefiados en la tarea de interceptar a
los bombarderos, el citado almacén ado-
lecia de problemas técnicos y en segui-
da fue abandonado, sustituyéndole por
un dep6sito adicional de combustible
no lanzable. Fue éste otro de los inexpli-
cables «pasos atrds» que colocaron al
109G en inferioridad de condiciones

frente a los cazas norteamericanos de
escolta.

El siguiente en aparecer fue el Me-
109G-10/R2. Llevaba la nueva cola de
madera, se habia alargado la rueda de
cola y, con objeto de resolver el viejo
problema de la visibilidad, se le habia
dotado de la aerodinamica «capota Ga-
lland». Inmediatamente después entro
en servicio el G-10/R6, equipado con el
dispositivo electréonico FuG25a para
identificacion de «amigo o enemigo».

Luego aparecio el Me-109G-12 en las
bases de instruccion de pilotos. Se ha-
bia adaptado el fuselaje del G-1, dotan-
dolo de dos plazas en tandem (una de
ellas para el instructor) y de una capota
con una protuberancia en la parte trase-
ra para mejorar la visibilidad del ins-
tructor, conservandose en algunos casos
las dos ametralladoras del morro para
las practicas de tiro. En los desespera-
dos meses finales de la guerra, muchos
G-12 recibieron armamento adicional y
asi entraron en combate.

Las designaciones Me-109G-11, G-13 y
G-15 corresponden a variantes que no
alcanzaron la fase de produccion.

La serie de cazas operativos 109G ter-
minoé con el Me-109G-14, que era en rea-
lidad un 109G-6 equipado con la nueva
«capota Galland» y propulsado por di-
versas variantes del motor DB-605. Se le
doté6 de un pesado armamento para su
misién de apoyo terrestre: llevaba las
dos ametralladoras de 13 mm. del mo-
rro, un canén ametrallador MG 151 de

20 mm., que disparaba a través del buje
de la hélice, y un canon de 20 mm. deba-
jo de cada ala. Tan grande era la necesi-
dad de aumentar la potencia de fuego
que en algunas unidades se instalé ade-
mas otro candén de 20 mm. debajo de
cada ala, con lo que el armamento as-
cendia a cinco canones de 20 mm. y dos
ametralladoras de 13 mm., y auin se ana-
dié una bomba pesada colgada bajo el
fuselaje. No acaban asf las modificacio-
nes: muchos G-14 llevaron como arma-
mento las dos ametralladoras y los tres
cafiones citados en primer lugar, una
bomba de 250 kg. en el fuselaje y dos tu-
bos lanzacohetes debajo de las alas. El
G-14/Trop fue asignado a zonas polvo-
rientas; el G-14/R2 era una variante
apresurada, que llevaba la nueva cola
de madera, mas pesada, pero conserva-
ba la rueda de cola corta.

El ultimo Gustav en salir de las cade-
nas de produccién fue el G-18, que con-
servaba la vieja capota y disponia de un
blindaje pesado como proteccién para
su mision de asalto. Algunos modelos,
segun Nowarra, iban equipados con las
unidades de radar Naxos, pero de hecho
el G-16 no llegé a entrar en combate.

En 1943 se fabricaron 6.418 Me-109G.
En 1944 esa cifra ascendié a 14.212. En
los pocos meses de 1945 en que las fa-
bricas lograron mantener una produc-
cion continua se entregaron 2.969 cazas
Me-109. Muchos de ellos no llegaron a en-
trar en servicio, siendo destruidos en las
propias fabricas, durante su transporte
0 en tierra, cuando estaban ya en poder
de sus unidades de destino.
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Me-109G-10

Motor: Daimler-Benz 605D con sistema de
sobrepotencia MW 50. Armamento: Dos
ametralladoras de 13 mm y un cafién de
30 mm. Velocidad: 685 km/h. a 7.400 m. Te-
cho: 12,500 m. Autonomia: 550 km. Peso en
servicio: 3.650 kg. Envergadura: 9,97 m.
Longitud: 8,85 m.

En 1943, a pesar de su acuciante nece-
sidad de aviones, Alemania exporto6
ciento cuarenta y cinco Me-109G a Bul-
garia, setenta a Finlandia, dos a Japén,
setenta a Rumania, quince a Checoslo-
vaquia, cincuenta y nueve a Hungria y
veinticinco a Espana.

Durante ese mismo afo la Luftwaffe
presioné para obtener una variante del
Me-109F que, destinada a misiones es-
peciales, alcanzara grandes altitudes.
Las primeras unidades con estas carac-
teristicas, los Me-109H-0, eran en reali-
dad modelos F reconstruidos que con-
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servaron el viejo motor DB-601E hasta
que pudo disponerse del DB-605A, mas
potente. Se habia aumentado la enver-

gadura en dos metros y el estabilizador

horizontal, de nuevo disefio, tenfa tam-
bién una envergadura mayor y estaba
reforzado, como el 109E, por arriostra-
mientos externos.

Pese a la necesidad de aligerar el
peso, el 109H conservaba las dos ame-
tralladoras de 13 mm. y el cafi6n de 30,
todos en el morro. El techo operativo al-
canzaba la impresionante altitud de
14.000 a 15.000 m., segun el peso y las
condiciones atmosféricas; en cualquier
caso, superaba con creces el de todos los
demas cazas operativos. La velocidad
méaxima era de 725 km./h. y era induda-
ble que el aeroplano podia tanto alejar-
se de cualquier obstaculo que encontra-
ra en el aire como remontarlo.

Sin embargo, el nuevo disefio del ala
y algunas otras modificaciones béasicas
representaban el «reverso» de la mone-

da. En picado o en virajes pronunciados,

-

el ala empezaba repentinamente a vi-
brar. Las pocas unidades que se pusie-
ron en servicio recibieron 6rdenes de no
entablar combate deliberadamente,
siendo asignadas a misiones de recono-
cimiento que, por sus caracteristicas,
podian realizar sobrevolando posibles
cazas de interceptacion enemigos. Mes-
serschmitt disené una serie de modelos
que presentaban ain mejores cualida-
des de vuelo, pero la vibracién de las
alas suponia un problema tan serio que
la Luftwaffe cancelé el programa y vol-
vi6 al Ta-125 H de Focke Wulf.

El Me-1091 fue abandonado antes in-
cluso de que se fabricaran los modelos
de prueba. Las versiones espafiolas del
Me-109 fueron designadas por Messers-
chmitt como Me-109J.

Los tltimos 109 que entraron en servi-
cio operativo fueron los Me-109K, en el
transcurso de 1944. Diferian poco de los
G, puesto que, en realidad, eran esen-
cialmente modelos de esta ultima serie
a los gue se habian incorporado ciertas

mejoras de poca entidad, tanto estruc-
turales como de otro tipo. Las catorce
subvariantes disenadas aceptaban la
capota Galland; s6lo cuatro de ellas, las
109K-2, K-4, K-6 y K-14, llegaron, sin
embargo, a la fase de produccion.

Como va habia ocurrido con los mode-
los anteriores, los primeros grupos
109K-0 eran una combinacion de un fu-
selaje de la serie G con el motor DB-
605D, con sistema de sobrepotencia. Las
subvariantes K-2 y K-4, a su vez, dife-
rian poco de la K-0; impulsadas por el
motor DB-605 ASCM o el DM-605 DCM,
no presentaban entre si otra diferencia
que la de la presurizacion de la cabina
en la segunda de ellas. El armamento
estaba constituido por dos cafiones MG
151 de 15 mm. y un cafién MK 103 6 108.
El motor del K-4 proporcionaba 1.500
HP en régimen normal y llegaba a 2.000
en sobrepotencia. A 6.000 m., el avién al-
canzaba una velocidad maxima de 725
km./h. y podfa ascender rapidamente
hasta su techo préactico de 13.300 m. In-
vertia menos de siete minutos, desde el
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Arriba: Pesadamer(e armado, el Me-
109G-14 se caracterizaba por la capota
«Galland», con mayor visibilidad, y fue la
ultima variante de la serie G que entré en
servicio en la guerra. Debajo: La serie K
fue una version mejorada de la G dotada
de un motor mas potente. El K-4, aqui re-
presentado, disponia de cabina presuriza-
da.

comienzo de la carrera de despegue, en
llegar a 5.000 m. Su peso maximo era de
3.400 kg. Con un peso de 3.000 kg. tenia
una autonomia de 570 km.

La version K-6 llevaba un armamento
mas pesado. Las dos ametralladoras de
13 mm. iban montadas encima del mo-
tor, el cafibn del morro era de 30 mm.,
y debajo de las alas se habian instalado
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otros dos cafioaes iguales. El peso bruto
del avion er~ de 3.600 kg. y a 5.300 m.
de altitud, que era la idénea para ope-
rar, alcanzaba una velocidad maxima
de 710 km./h.

La historia de la fabricacién del Me-
109 se cerré con el K-14, modelo del que
s6lo dos unidades entraron en combate.
El motor DB-605L, con sistema de so-
brepotencia, proporcionaba una veloci-
dad maxima de 730 km./h., y el arma-
mento de dos ametralladoras y un ca-
nén de 30 mm. en el morro testimonia
la ecuciante necesidad de los cazas de
la Luftwaffe de defenderse a si mismos
de los Thunderbolt o los Mustang.

Pero era demasiado tarde. Los dos K-
14 que lucharon encuadrados en el JG
52 representaban el acto final de la des-
truceién de Alemania.

g

Los ases alemanes

En la mayoria de las obras escritas so-
bre el Me-109 y el FW-190 aparece el jui-
cio inevitable de que ambos aeroplanos
debian haber sido reemplazados bastan-
te antes de 1945. Nowarra, por ejemplo,
afirma que «estaban anticuados...» Esta
afirmacion es dificilmente comprensi-
ble, puesto que, de ser asi, casi toda la
aviaeion de caza de la Segunda Guerra
Mundial habria de ser calificada de anti-
cuada. Asi, salvo el Grumman F6F Hell-
cat, todos los cazas norteamericanos
que entraron en combate habian sido fa-
bricados o disefiados antes de que se
rompieran las hostilidades el 7 de di-
ciembre de 1941. Tal es el caso de Lock-
heed P-38 Lightning, el Bell P-39 Airaco-
bra, el Curtiss P-40, el Republic P-47
Thunderbolt, el P-51 Mustang, el Nort-
hrop P-61 Black Widow, el Grumman
FTF Wildeat, el Grumman FT7F Tigercat
y el Chance-Vought F4U Corsair.

Es revelador, para comparar el Me-109
con el P-47, conocer lo que sobre aquél
pensaba uno de los primeros ases esta-
dounidenses de la guerra: Robert S.
Johnson. El comandante Johnson, que
combatié con el P-47 durante once me-
ses, se anoté en ese perfodo veintiocho
victorias, cifra que adquiere su pleno
significado si consideramos que se obtu-
vo en combate con los mejores pilotos
alemanes del frente occidental, que por
entonces estaba en accion lo mas selec-
to de las series Me-109 y FW-190, que
esos derribos se produjeron todos en el
aire y que correspondieron todos, ade-
mas, a cazas alemanes. El mejor halago
que puede hacérsele es el de recordar
que sus propios oponentes le tenfan por
uno de los méas destacados pilotos de
caza de la Segunda Guerra Mundial.

Al pasar revista a su encuentro inicial
con el Me-109, el autor recuerda al lector
la habilidad de los pilotos alemanes
para rehuir a los cazas britdnicos me-
diante un pronunciado picado, con el
que invariablemente se alejaban de
aquéllos. Esta ventaja se desvanecio, sin
embargo, como relata el comandante
Johnson, con la llegada de los Thunder-
bolt:

«Dos dias después volaba junto a Je-
rry Johnson. Estabamos tierra adentro,
cerca de Woensdrecht, cuando of: «Cua-
tro enemigos, a las tres y por arriba (*),
dirigiéndose hacia nosotros uno-
ocho - cero grados. Blanco 2, cortos.
Los alemanes vinieron sobre nosotros
con un viraje amplio, majestuoso, desli-
zandose a nuestra cola para atacarnos
por detras. «jVamos alla!» La seccion
Blanco levanté el vuelo y giré para diri-
girse en linea recta contra ellos. Inme-
diatamente los Messerschmitt se lanza-
ron en un picado no muy acentuado, y
luego se enderezaron mediante una se-
rie de movimientos ascensionales pro-
nunciados. Yo me quedé atras, cubrien-
do a Jerry mientras se lanzaba tras el
jefe enemigo. Al instante, un segundo
caza giré rapidamente, siguiendo como
un rayo a Jerry».

«Di un empu)6n a la palanca de gases,
dando rienda suelta al P-47. Nada més
advertir que me dirigia hacia €él, el se-

* En terminologia de los pilotos de combate, para
indicar la posicién relativa de cualquier otro avién u
objetivo. Se considera que el propio avién apunta ha-
cla las doce en una esfera de reloj. De esta forma se
localiza su situacion dando la hora segun el lugar
donde se encuentre, y afadiendo arriba o abajo segin
esté a mayor o menor altura el objetivo.
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; «... Y entonces hice un viraje mas pronun-

ciado que él y me lancé...»; el inevitable
f andlisis a posteriori de una victoria.
]
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gundo Me-109 se lanzé en un viraje ce-
rrado y puso rumbo al norte. Jerry esta-
ba sélo a 90 grados de €l cuando me co-
logué a su cola. Me acerqué rapidamen-
te hasta unos ciento veinticinco metros,
preparado para disparar. De pronto Je-
rry dio un golpe al timoén de profundi-
dad y lanz6 una rafaga sobre el Me-109.
El Messerschmitt llevaba un buen pilo-
to; se lanzd en un viraje terrorifico y en-
tro en barrena. Yo me balancée y piqué,
esperando que el Me-109 completara su
primer viraje. Sabia exactamente donde
se situaria para su segundo viraje, y en-
tonces, en el instante preciso, abriria
fuego-.

«iEfectivamente! El Messerschmitt se
situd en la trayectoria de mis proyecti-
les e inmediatamente abandono la caida
en barrena y entré en picado vertical.
iOh no, se enderezaba! Balanceé el Jug
y me lancé desde 5.500 m. tras él. El Me-
109 parecia «andar a gatas» mientras el
Thunderbolt surcaba el cielo. Me colo-
qué directamente detras de €l, apretan-
do el gatillo. Ocho ametralladoras pesa-
das lanzaron sus rafagas convergentes».

«Mi segunda victima desaparecié en
una cegadora explosién que destrozo el
caza en mil fragmentos...».

Como «regalo» del afio nuevo de 1944,
los proyectistas instalaron nuevas héli-
ces en los Thunderbolt del 56 Grupo de
Cazas, al que pertenecia Johnson. Este
relata que <habian organizado un tre-
mendo alboroto con motivo de una nue-
va hélice diseniada especificamente para
el Thunderbolt. Insistian en que sus
gruesas palas permitirian aumentar ex-
traordinariamente el rendimiento... No-
sotros escuchdabamos sus desvarios con
cierto recelo... y nunca nos equivocamos
mas que entonces».

Johnson sigue contando: «<En un vue-
lo de prueba, a 2.500 m., inicié una as-
cension pronunciada. Normalmente, el
Thunderbolt se hubiera empinado y lue-
go hubiera reducido la velocidad, ini-
ciando la entrada en pérdida. Pero lo
que hizo fue remontarse, como si estu-
viera loco. Habia otro Thunderbolt en el
aire, y yo me coloqué a su costado, ha-
ciéndole sefiales para que iniciara una
ascensién. No soy ingeniero, y no sé

Humeando, un Me-109G se precipita a tie-
rra sobre territorio aleman después de ser
alcanzado por un caza norteamericano de
escolta.

exactamentc cuantos metros ascenod

mos por minuto. Pero dejé atras al otro
avién, como si estuviera parado. El Jug
se mantuvo firme y trazé su camino en
el cielo. Ni un FW-190 ni un Me-109 le
habrian remontado. La nueva hélice va-
lia por 1.000 HP mais, y aun me qhedo
corto. Mas tarde tuve !a oportunidad de
confrontarlo con un Spitiire IXB... Que-
dé asombrado de ver cémo mejoraba
también el rendimiento de i.uestros ca-
zas, aunque el Thunderboll conseguia
dejarlo atrass.

La eficacia de la nueva hélice se apre-
cia en el relato que hace Johnson de una
mision realizada poco después. Corria el
ano 1944.

«El 6 de enero me tropecé con uno de
los veteranos de la Luftwaffe, uno de los
pilotos mas preparados con que me en-
frenté nunca. Cerca de Coblenza, el Gru-
po se lanzd en picado detrds de guince
Focke-Wulf. Gabreski se pego6 a la cola
de un «boche», cuyo companero se vol-
vi6é contra él. Le vi balancearse, viré e
hice una pasada de frente. El Focke-
Wulf dio una brusca sacudida hacia la
derecha, desvidandose. Balanceé el Jug y
le segui. Hizo un viaje tremendo, pero yo
me mantuve disparando, pegado a su
cola como una lapa. Tomé altura, pero,
con la nueva hélice del Thunderbolt,
nunca lo hiciera. Segui disparando, lan-
zando rafagas, hasta hacer blanco. En-
tonces vird, dando vueltas para alejarse.

«No cejé, siguiendo todos sus movi-
mientos y sin dejar de disparar. De
pronto vacilé y picéd, desplazandose de
un lado a otro para soslayar mi fuego.
Era fabuloso, uno de los mejores con
que habia tropezado. Pronto consegui
colocar mi morro bajo su motor, y redu-
je la distancia. Me acerqué a menos de
cincuenta metros y solté una larga rafa-
ga. Los proyectiles se abatieron sobre la
cabina y sobre la raiz del ala izquierda,
incendiando un depodsito de combusti-
ble. El Focke-Wulf cayé sin control, he-
cho pedazos. Victoria mimero once...».

Johnson relata asimismo un combate
con un Me-109:

«A unos mil gquinientos metros sobre
mi cabeza, un B-17 cay6 sin control, con
los motores humeando, después de ha-
ber saltado su tripulacién. Dos Me-109
rodeaban al gigante, haciendo fuego de
ametralladora. Iban muy abiertos, lan-
zando una negra humareda por sus tubos
de escape. Empujé hacia adelante la
palanca de gases y tomé altura. El
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comandante de los dos alemanes
se lanzé en una veloz carrera tratando
de huir en linea recta, mientras su
companero se apartaba a la derecha. Yo
estaba realmente furioso, y decidido a
acabar por lo menos con uno de los dos.
El Messerschmitt de cabeza dejo de
pronto de soltar humo. Era un au-
téntico regalo; yo sabia gque en ese
instante habia parado el motor. Reduje
gases para evitar sobrepasarle. Derrapé
entonces hacia mi derecha y me balan-
ceé hacia la izquierda, colocando las
alas en la vertical. El hizo entonces un
viraje pronunciado hacia la izquierda,
iperfecto! Eché atrds la palanca de man-
do, coordinando con este movimiento el
del timén de direccion. El Thunderbolt
giré rapidamente, deslizandose detras
del Messerschmitt. Vi al piloto mirar ha-
cia atras y quedar boquiabierto cuando
me vio aparecer junto a él con las alas
escupiendo fuego por las ocho ametra-
lladoras».

«El buen hombre nunca habia visto
balancearse a un Thunderbolt; estaba
convencido de que yo habia hecho un
viraje mas pronunciado que el suyo. Al
momento entré en picado. jNunca lo hi-
ciera! Ahora si que le tenia cogido. Me
aproximé rapidamente a €l a medida
que nos acercdbamos al suelo, disparan-
do rafagas cortas. Blancos fogonazos
salpicaban todo el fuselaje y las alas. Le
habia acertado. Pero ¢l no se dio por
vencido e hizo un brusco viraje a la iz-
quierda. Le solté otra rafaga; algunos de
los proyectiles penetraron en la cabina.
"l caza empezd a soltar una espesa
nube de humo y parecié casi detenerse
en el aire; luego planeé sobre él. Tiré
atras de la palanca de mando, echando
una oleada al humeante aeroplano; sé6lo
vi un revoltijo llameante en tierra».

«Dos Thunderbolt se me acercaron, el
de Sam Hamilton y el de Joe Perry. «Eh,
Sam», pregunté, «;es eso que hay en tie-
rra?» Sam soltd una risita. «Si, si, es
eso». ¥ eso me hizo sentirme mejor».

La historia del Me-109, como la de to-
dos los aviones de combate, no estaria
completa sin la mencion de los pilotos
alemanes que encabezaron la lista de
ases de la Segunda Guerra Mundial. To-
dos ellos volaron, en un momento o en
otro, en el Me-109 y algunos, como Hans
J. Marseille (que consigui6 158 derribos
antes de caer €l), lo hicieron exclusiva-
mente en él. He aqui la lista de los que
lograron mas de 159 victorias:
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Erich Hartimann . ....oesces e 352

Gerhard Barkhorn ............... 301
Gunenther-Ball: oo iiies i sia/os 275
LD 3e ol A g e o e e SR A e e 267
Walter Nowotny ................. 258
WIHEEN Babl iecvvisien s sniossnstnes 242
Theo Weissenberger ............. 238
Erich Rudorffer .................. 222
Helnrich IBary o L 5 s e isess 220
Hei R O L i et 220
RansiPhipD: cvarciii it ina s 213
Walter: Schuek: oo fan e 206
Anton Hafner ..secisyeiaaises 204
Helub Lippert . ... et degs 203
Heimaimy Gral o nsefe s 202
Walter-¥ipupinskl oeoomaieain 197
Anton Baelkl - cainininnesias 190
Jogchim Brendle. .. ...oiicisainaib 189
1 E AT P i e L S S 189
Joachim Kirschner .............. 185
Wemer Brandle .....q:sdesaaenas 180
Gunther Josten ...............0.0. 178
Jon: Stelnhofl ...t sl 176
GUnther 'Schack  ......vrvessinmdes 174
Heinz Sehmidt .....:oc5000iiin 173
)2t B T 15 ¢ S S P e S bk e 173
B WEReIne b st o e 169
Homs Adametlh LUt alnaliin . 166
Wall DIWHRES: b ihnimise s 161
Gordon Gollob. ... cnsi 160
Hans J Marsellle: ,..oooviianiaig 158
Gerhard ThyDen. .....cemssssitsis 157
Hans Beisswenger ............... 152
Peter Duttmann  ........iccaieiis 152

De aqui podemos deducir interesantes
y notables datos. Son los siguientes:

Hubo treinta y cuatro pilotos alema-
nes que consiguieron mas de 150 derri-
bos en combate aéreo.

Estos treinta y cuatro, segun los datos
oficiales, consiguieron abatir en total no
menos de 6.902 aviones enemigos.

Hubo otros sesenta pilotos que consi-
guieron mas de 100 y menos de 150 de-
rribos. Estos sesenta totalizaron 7.095
derribos.

Por consiguiente, segiin datos alema-
nes, los noventa y cuatro grandes ases
de la Luftwaffe abatieron 13.997 aviones
en combate aéreo.

Cerca de catorce mil derribos conse-
guidos por menos de cien hombres...

Estos datos deben ser analizados con
detenimiento, especialmente si se com-
paran con los récords de los ases esta-
dounidenses: Bong (40), McGuire (38),
McCampbell (34) y Gabreski (31), y de
Johnny Johnson (38), el primero de los
britanicos. Frente a ellos, el alemén
Steinhoff, con «s6lo» 176 derribos confir-

Comandante Erich Hartmann, 352 victorias, el primero de los grandes ases de la Segun-
da Guerra Mundial. Sirviéo en el frente oriental, donde era conocido como el «Diablo

Negro», Su carrera empezo en 1942,
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~omandante Gerhard Barkhorn, 301 victorias. Sirvié en los frentes oriental y occidental, Comandante Ginther Rall, 275 victorias. Volé en la misma unidad que Bankhorn, el
unque en éste ultimo no consiguié ningdn derribo. Insistié siempre en el uso del Me- JG 52, en el frente oriental y, como Hartmann y Barkhorn, sobrevivio a la guerra.




Teniente coronel Heinrich Bar, 220 victorias. Empezé como sargen!o y cqnsiguio su
primera victoria en septiembre de 1939. Fue el piloto aler_nén que mas derribos consi-
guio contra la RAF y las USAAF en Europa, con 124 victorias.

mados, ocupa el vigésimo lugar en la lis-
ta de sus compatriotas.

Los expertos de la Lufwaffe se cuida-
ron mucho de indicar que la mayoria de
estos derribos habian sido conseguidos
en el frente ruso. Es notable el caso de
Erich Rudorffer, a guien se le reconocie-
ron trece bajas el 6 de noviembre de
1943, en un combate que durd diecisiete
minutos. Se trata de algo imposible,
como lo demuestra el hecho de que, el
24 de octubre de 1944, Dave McCampbell,
tripulando un Hellcat, consiguiera
s6lo nueve derribos contirmados (y dos
probables) en una accion dirigida contra
una patrulla de bombarderos monomo-
tores japoneses tripulados por pilotos
novatos contra los que pudo disparar a
placer.

Otro aspecto que merece considerarse
es el concerniente a las muchas salidas
(de dos a cinco, o ain méas) que solian
hacer los pilotos alemanes, por estar sus
aerodromos a «un tiro de piedra» de la
zona de combate. Estaban en el aire casi
constantemente. Aun los mas escépti-
cos admiten que algunos de los vetera-
nos realizaron de 1.000 a 2.000 misiones
de combate durante sus anos de servi-
cio, y no cabe duda de que un buen pilo-
to con un buen avién tiene, en tales cir-
cunstancias, redobladas oportunidades
de multiplicar los derribos.

Hay todavia otro factor importante.
En los anos finales de la guerra, los pilo-
tos alemanes abatidos estaban a veces
en condiciones de volar al dia siguiente,
por haber sido derribados o haberse lan-
zado en paracaidas sobre su propio te-
rritorio. Barkhorn, con 301 derribos re-
conocidos en el frente ruso, fue abatido
al menos dieciséis veces. Nowotny, con
255 victorias, ya habia sido derribado
después de obtener la primera de ellas,
aunque luego consiguiera rehuir tan de-
sagradable experiencia hasta casi el fin
de la guerra, en que fue abatido por se-
gunda vez cuando tripulaba su Me-209
de reaccion.

¢Pueden aceptarse, a pesar de todo lo
expuesto, las casi increibles estadisticas
de la Aviacion alemana?

El teniente general E.R. Quesada, de
las USAF, que escribié una breve intro-
duccion a un libro de Heinz Knoke so-
bre su vida como piloto de caza, se
muestra escéptico:

«Algunos detalles de este volumen me
parecen exagerados (Nuestros propios
pilotos, en ciertos casos, pudieron apor-
tar también datos un tanto quiméricos).

Por ejemplo, no creo, como afirma kno-
ke, que ningun as aleman lograra derri-
bar ciento cincuenta aviones aliados.
Aca y alla aparecen dispersas en el libro
otras afirmaciones que me atrevo a con-
siderar como una obvia propaganda
nazi, aceptada en blogue por un joven
vehementes.

El comandante de escuadrilla Asher
Lee ha observado:

«Hombres como Moelders, Wick y
Marseille fueron indudablemente pilo-
tos de primera, equiparables a cualquie-
ra de sus oponentes de la Aviacién alia-
da; pero sus mastoddénticas afirmacio-
nes sobre las victorias conseguidas en
combate aéreo, que rondan a veces los
doscientos derribos, son absurdamente
exageradas. Es indudable, en todo caso,
que esta glorificacién de las  grandes
«estrellas» sirvié a menudo para aguijo-
near a otros pilotos de caza jovenes. En
cierta ocasion, un joven as aleman que
no mencionari (pero que es-uno de los
tres arriba mencionados) regresé de un
vuelo sobre el Canal de la Mancha afir-
mando haber derribado tres Spitfire. El
personal de tierra observé, sin embargo,
que las ametralladoras no habian sido
disparadas y que la municién del avién
estaba intacta. El rumor se extendio por
la escuadrilla y trascendié incluso a
otras unidades de vuelo. El nimero de
victorias del interesado aumento, cierta-
mente, pero «sus acciones bajaron» y no
mucho después pas6 a desempenar un
puesto de consejero».

Roland P. Beamont, a quien ya hemos
mencionado en este libro, ha hecho no-
tar lo siguiente:

«... los relatos de las victorias indivi-
duales de los grandes ases son de lectu-
ra apasionante pero escasamente crei-
bles. Uno se siente inclinado a pensar
que, al aceptar como hechos coxnproba-
dos las «estadisticas de pérdidas» ale-
manas, segun hace el autor (*), se han
ignorado, con cierta ingenuidad, las cir-
cunstancias en que se hicieron esas es-
tadisticas, confeccionadas en una Ale-
mania tiranizada por la propaganda de
Hitlers.

«Andlogamente, las listas de ases bri-
tanicos, norteamericanos y alemanes
dan a entender que eran una especie de
superhombres. ¢Doénde estaban aque-
llos pilotos capaces de derribar a seis de

i*) Se refiere a Edward Sims en su obra Pllotos de
Caza. Editorial San Martin
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El comandante Moelders fue uno de los
grandes ases de la Luftwaffe en Francia
y en el frente oriental. Su extraordinaria
carrera empezo en Espana.

los ocho cazas de una patrulla y a mas
de doce en un dia? En los treinta y ocho
meses de campana sobre el Canal de la
Mancha y sobre Europa entre 1939 y
1945, v en las seiscientos treinta horas
de vuelo que completé nunca me cruceé
con ninguno de ellos ni con nadie que
lo hubiera hecho. Los pilotos alemanes
de caza no parecian mejores que noso-
tros en 1940, y no eran tan buenos en
1944. Es poco convincente gque una sim-
ple diferencia en los métodos de registro
de las victorias nos dé una impresion
tan absolutamente erronea de las facul-
tades de 1()5 ases 't.}ll?'“l:.’““?ﬁ:
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Finalmente, he aqui el comentario del
capitan de Grupo de la RAF, J.E.
«Johnny» Johnson, que con sus treinta
y ocho victorias encabeza la lista de
ases britanicos de la Segunda Guerra
Mundial:

«De hecho es posible verificar algunas
de las afirmaciones de un conoceidisimo
piloto aleméan a quien se ha calificado
de «virtuoso sin rival en el arma de
caza». Su gran dia en el desierto occi-
dental fue el 1 de septiembre de 1942,
cuando se apuntd diecisiete victorias,
ocho de ellas en el espacio de diez minu-
tos. Sin embargo, nuestros propios par-
tes indican que ese dia s6lo perdimos un
total de once aeroplanos, entre ellos dos
Hurricane, tipo de avion que €l no men-
ciona. Mas aun: algunas de nuestras
pérdidas tuvieron lugar cuando €1 esta-
ba en tierra.

Modelos exiranos

El uso constante de cualquier avion, es-
pecialmente cuando se produce en tan
grandes cantidades como el Me-109, da
lugar de forma inevitable a una amplia-
cion de su misién inicialmente prevista.
El Me-109 se habia disefiado y construi-
do, pura y simplemente, como caza.
Poco después de entrar en servicio ope-
rativo fue empleado ya en misiones de
apoyo a tierra, armado primero con las
dos ametralladoras y el cafnén tradicio-
nales y luego, a medida que la guerra
progresaba, con bombas y cohetes. Los
acontecimientos bélicos obligaron a me-
nudo a adoptar soluciones desesperadas
y el Me-109, proyectado para combatir a
los bombarderos con su armamento
convencional, luché finalmente contra
ellos con cohetes y bombas. Algunos pi-
lotos alemanes, por propia iniciativa,
experimentaron con el lanzamiento de
bombas en el centro de las grandes for-
maciones de bombarderos norteameri-
canos. El ataque exigia habilidad y un
calculo precioso del tiempo, para que la
bomba hiciera explosion a los pocos se-
gundos de la caida libre. Para ello, habia
que sobrevolar los incursores con el
rumbo exacto y soltar la bomba en el
momento preciso y a la altura adecua-
da. Si la punteria habia sido correcta,
estallaria en plena formacion. No se re-
queria un blanco directo, puesto que el
efecto de la explosion era a menudo su-
ficiente para destrozar a un avién o para
lanzarlo sin eontrol contra otro.

Durante algin tiempo, los pilotos de
los Me-109 consiguieron ciertos éxitos
con este método. Pero su abandono era
inevitable una vez que hicieron su apari-
cién los cazas norteamericanos de escol-
ta. Dificultados por el aumento del peso
y de la resistencia al avance debido a la
bomba, les era muy dificil sobrevivir a
un ataque.

El Me-109 (como también el FW-190)
desempené otro papel atin mas extrafio
como avién de ataque. Fue unido, me-
diante unos arriostramientos rigidos, a
un bombardero bimotor Ju-88 situado
debajo; la combinacién se conocié como
Beethoven o Mistel. El plan consistia en
cargar el bombardero, sin tripulacion,
con unas cuatro toneladas de explosivos
de alta potencia, algunas veces de carga
hueca; los dos aeroplanos despegarian
con los tres motores en funcionamiento
y se dejaria al piloto del Me-109 toda la
tarea de gufa hasta que, cerca del objeti-
vo, entrara en profundo nicado y, a una
distancia predeterminada de tierra, sol-
tara el bombardero, que continuaria asi
hacia el objetivo. Se ha discutido la evo-
lucién de este proyecto, pero lo que es
indudable es que la idea de unir rigida-
mente un caza a otra aeronave se susci-
t6 en un principio como un procedi-
miento nuevo para el transporte de pla-
neadores. Los proyectiles pensaron que,
en lugar de remolear a éstos, podia ser
interesante unirlos, mediante una es-
tructura rigida, a otra aeronave de mo-
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Un Me-109 sobre un planeador DFS 230
en una de las primeras pruebas de la via-
bilidad del «Mistel».




tor; cerca del objetivo se les liberaria
para que planearan controlados por su
propio piloto. Las primeras pruebas,
realizadas bajo el nombre de Starr-
Schelepp —Remolcador Rigido de Pla-
neador—, se hicieron con el planeador
DFS-230 y un avién de baja potencia.
Mas tarde se monté sobre aguél un Me-
109E-3, con lo que todo el conjunto des-
pegaba, volaba y aterrizaba en virtud de
su propia potencia.

La necesidad de transportar explosi-
vos mas pesados y el éxito obtenido por
el conjunto antes mencionado indujo a
unir el Me-109 con el Ju-88. Al principio
se emplearon cazas Me-109F4 unidos a
bombarderos Ju-88A4 cargandose el Ju-
88 con 3.500 kg. de explosivos. Mas tarde
se emplearon cazas 109G-6 y asimismo
FW-190 con Ju-88G-1. El conjunto Me-
109/Ju-88 (empleado en la invasion de
Normandia) pesaba unos 18.000 kilos y
su velocidad de erucero, para una auto-
nomia de unos 670 kilometros, era de
450 km/h.; después de soltar al bombar-
dero, el caza tenia todavia autonomia
para 700 u 800 kilémetros, puesto que
durante el recorrido de ida empleaba el
combustible almacenado en los depdsi-
tos del Ju-88. Normalmente, soltaba
éste a una altitud de 1.000 a 3.000 m,
después de lo cual el bombardero conti-
nuaba hacia el objetivo, en funcién del
angulo de picado, a una velocidad de
550 a 650 km/h. El proyecto, sin embar-
go, absorbié muchas mds energias de lo
que justificaban los resultados. La ma-
yoria de los Ju-88 preparados para esas
misiones fueron destruidos por los cazas
aliados en ataques de castigo o captura-
dos cuando se avecinaba el final de la
guerra.

A los que hemos seguido la evolucion
del Me-109 nos ha maravillado siempre
cémo pudo resistir en los duelos aéreos
con los Grumman F6F Hellcat. Estos ul-
timos tenian una velocidad ascensional
muy superior y eran mucho mas mane-
jables. De hecho, segin testimonio de
los priopios pilotos japoneses, eran los
unicos cazas aliados cuyo radio de vira-
je cabia dentro de el del 4gil Zero. Con su
velocidad, régimen ascensional, poten-
cia de fuego y maniobrabilidad, el Hell-
cat tuvo que ser un adversario mortifero
para el Me-109. Por fortuna para éste al-
timo, s6lo se tiene noticia de que se en-
frentara directamente con aquél en una
ocasion en todo el curso de la guerra, el
8 de mayo de 1944, cuando varios Hell-
cat del portaaviones britanico Emperor
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qgue volaban frente a las costas de No-
ruega se encontraron con una formacion
mixta de Me-109 y FW-190. Dos Me-109
y un FW-190 fueron abatidos sin que los
Grumman atacantes sufrieran ninguna
pérdida.

Extranamente, el combate final entre
los cazas navales britanicos y los Me-109
tuvo lugar entre estos ultimos y los
Grumman Wildeat, version para la ex-
portacion del viejo F4F. Una formacion
de Wildcat de la 882 escuadrilla, en vue-
lo sobre Noruega meridional, avistaron
un enjambre de Me-109 que, segun los
propios pilotos britanicos, eran tripula-
dos por pilotos bastante inexpertos. En
la veloz batalla que siguid, cuatro pilo-
tos de los Wildcat derribaron cada uno
a un caza aleméan, sin sufrir ninguna
baja.

Ya se ha dicho paginas atras que va-
rios centenares de Me-109 fueron vendi-
dos o enviados a paises no alemanes;
varios de ellos fueron utilizados por pai-
ses aliados del Eje contra sus enemigos
comunes y en una ocasién al menos los
pilotos alemanes se encontraron luchan-
do contra Me-109E enviados a Yugosla-
via antes de que los dos paises se decla-
raran la guerra. Sin embargo, uno de los
més extranos aspectos de la historia del
Me-109 es el que concierne a las unida-
des que, enviadas a Suiza, fueron em-
pleadas por este pais en reiteradas oca-
siones para atacar a los cazas y bombar-
deros tanto alemanes como norteameri-
canos. Los suizos emplearon casi todos
los modelos desde el Me-109C hasta el
G, aunque cuando este ultimo, por de-
fectos de fabricacion, tuvo que perma-
necer tanto tiempo en tierra que apenas
presté servicio activo. Los demads, no
obstante, escribieron una historia de vi-
vos combates con las muchas unidades
que cruzaban las fronteras suizas.

E] primer combate abierto tuvo lugar
el 10 de mayo de 1940, cuando un Me-
109E suizo de patrulla intercepto a un
Ju-88 que volaba en direccion a Basilea.
Identificado por la brillante divisa roja
y blanca, el caza disparé una rafaga de
balas trazadoras por delante del morro
del Junkers. Inmediatamente, las ame-
tralladoras del bombardeo devolvieron
el fuego. El piloto suizo balanceé su
avion para lanzarse al ataque, pero el
Ju-88 prefirié escapar entre las nubes.
Horas después, ese mismo dia, otro 109E
suizo intercambio disparos con un bom-
bardero alemén. Esta vez se trataba de
un Heinkel He-111 que volaba cerca de
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Alterheim y que sufri6 dafos en uno de
los motores; el piloto de caza cesé su
fuego cuando el bombardero eruzoé la
frontera. Una semana mas tarde, varios
cazas, cerca de Lignieres, persiguieron a
otro He-111 y, al observar que les hacia
frente vigorosamente, se cerraron sobre
¢l v le abatieron. Lo que habia empeza-
do como una guerra de nervios y un bre-
ve intercambio de fuego de ametrallado-
ra terminé en una verdadera campana.
Los 109 suizos hicieron tantos despe-
gues de emergencia cuantos fueron pre-
cisos para mantener la legalidad de su
espacio vulnerado por los pilotos alema-
nes. Cumpliendo ordenes de preservar
su territorio, antes de que transcurriera

un mes abatieron dos He-111 mas, cerca’

de Ursins y de Lutter.

Como ignoraron las belicosas amena-
zas de represalia lanzadas por Goering,
la Luftwaffe decidié darles una dura lec-
cion. Desde la primera semana de junio
de 1940, diversas formaciones de bom-
barderos He-111 se presentaron sobre
territorio suizo acompanadas por poten-
tes fuerzas de cazas bimotores Me-110.
De esta manera quedaba preparado el
escenario para las duras batallas aéreas
que seguirfan, en las que se enfrentaron
los 109 suizos con los 110 alemanes. Si
habia alguna duda de que el Me-110 era
un fracaso como caza de largo alcance,
los suizos se encargaron de disiparlas.
Dos Me-110 y un He-111 cayeron bajo el
fuego de ametralladora de los pilotos
suizos, superiores en nimero y duros lu-
chadores, que s6lo perdieron un aero-
plano, un Me-109C (J-399 en Suiza), El
piloto traté de saltar en paracaidas, y
asf lo hizo, pero el casquete de éste, al-
canzado por el fuego aleman, no se des-
pleg6, y aquél se estrelld sobre tierra. La
reacecion suiza, comprensiblemente, fue
bastante violenta.

Cuatro dias después, los enfurecidos
alemanes volvieron a la carga, en bus-
queda de cualquier avion que llevara la
insignia suiza. Seis Me-110 se lanzaron
sobre un biplano y lo destrozaron en el
aire. Ese mismo dia, el servicio suizo de
control de caza recibié la noticia de que
treinta y dos Me-110 sobrevolaban, a di-
ferentes altura, las montanas del Jura,
como desafiando a los suizos. El primer
caza en llegar al lugar, ademas de con-
firmar la presencia del enemigo, se vio
atacado por un enjambre de Me-110 que
se lanzaron sobre €l en picado. Inmedia-
tamente se deslizo entre las nubes veci-
nas, tratando de irrumpir al otro lado de

éstas y abatir a los alemanes, cogiéndo-
les desprevenidos. No lo logré; los vete-
ranos pilotos de los Me-110 viraron y
tendieron una trampa al 109-E, que al
aparecer de entre las nubes cayé bajo
una tormenta de fuego de cafién y ame-
tralladora.

El piloto suizo, con el Me-109 acribilla-
do desde el morro hasta la cola, y herido
ademads en los pulmones y las piernas,
consiguié hacer un aterrizaje forzoso,
del que sobrevivié. El segundo 109E dis-
paro sobre el Me-110 gque habia abatido
a su companero, pero tuvo que inte-
rrumpir la lucha cuando empezo a reci-
bir el fuego cruzado de los atacantes
desde todos los angulos. Su piloto pico
y se lanzo a todo gas a una profunda
hondonada, esperando que los alemanes
le siguieran. Estos ultimos prefirieron
no participar en el vuelo por una gar-
ganta desconocida y se dieron a la fuga.
Lo que el piloto suizo no sabia, pero
pronto supo, es gque su punteria habia
sido mejor de lo que pensaba. Minutos
después de aterrizar se enterd de que el
Me-110 habia sido aleanzado por su fue-
g0 y de que el caza habia tenido que ha-
cer un aterrizaje forzoso que permitio
capturar a su fripulacion. Todo aquello,
sin embargo, no era mas que la primera
fase de una batalla aérea que acababa
de empezar.

Doce 109E suizos mas, llegados al lu-
gar, se lanzaron sobre los Me-110 en un
violento ataque en picado, La formacién
se disgrego en un salvaje duelo aéreo en
cuyo curso se desparramaron los avio-
nes, a distancias de kilometros, sobre el
accidentado terreno. Cuando acabé la
confusion, todos los cazas suizos esta-
ban en el aire: tres Me-110 se habian es-
trellado.

Con esto termind la lucha por algin
tiempo. Los franceses se rindieron y los
alemanes no consideraron necesario
continuar con sus provocaciones. Du-
rante el mes siguiente, Suiza vio inespe-
radamente reforzadas las filas de sus
unidades de caza. Dos Me-109F aterriza-
ron en su pais, faltos de combustible. In-
mediatamente fueron capturados, em-
pledandose en sustitucién de los 109C y
109E derribados por los alemanes. (Dos
anos después, los suizos obtendrian dos
109G en andlogas circunstancias).

En 1943 Suiza tuvo nuevas dificulta-
des a causa de la violacion de su espacio
aéreo. Las tripulaciones de los bombar-
deros norteamericanos averiados prefe-
rian dirigirse hacia las fronteras suizas
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en lugar de caer prisioneros de los ale-
manes. Los aviones llegaban a menudo
en tan malas condiciones que era im-
prescindible facilitarles el aterrizaje lo
antes posible, tarea que se asigno a pa-
trullas suizas constituidas por cuatro
cazas; dos de ellos dirigian al bombarde-
ro averiado hacia un aerédromo adecua-
do mientras los otros dos se colocaban
a popa del mismo, Esto ultimo consti-
tuia una medida de seguridad para im-
pedir al piloto que diera marcha atras si
conseguia resolver las dificultades que
le presentaba el aeroplano. Los suizos
consideraban que, una vez que habian
sido cruzadas sus fronteras, tanto el
avion como su tripulacién quedaban
bajo su completa jurisdiceion.

Algunas veces, sin embargo, este mis-
mo sistema produjo algunas crisis,
como sucedio el 5 de septiembre de 1944
cuando cuatro Me-109E escoltaban a un
Liberador averiado hasta el aer6dromo
de Dubendorf. Estaban s6lo a unos 15
kilémetros de éste cuando uno de los ca-
zas quedé repentimanete envuelto en
llamas. Su compaiiero, el segundo apa-
rato que escoltaba al B-24, quedd asom-
brado al ver como se cernfa sobre €l un
Mustang norteamericano, atacando a lo
que, sin duda, pensaban que era un caza
alemén disparando sobre un avién de su
nacionalidad. El Mustang hizo varias
pasadas sobre el Me-109 que dibujé una
estela de humo en el cielo hasta que el
piloto logré hacer un aterrizaje forzoso.
S6lo entonces el P-51D ces6 en su ata-
que y puso proa a Inglaterra... jcon dos
Messerschmitt mas que afadir a su lista
de derribos!

El Me-109K-14 fue el iltimo de la serie
de cazas producido masivamente y, en
numero de dos unidades, el ultimo tam-
bién en entrar en combate. Si la guerra
se hubiera prolongado, otras variantes
(y subvariantes) DEL Me-109 asi como
multitud de ideas derivadas del modelo
basico, habrian aparecido en el aire. El
Me-109L procedia de los ultimos mode-
los G y debia incorporar el nuevo motor
Junkers Jumo 213E de 1750 HP. Para
compensar sus mayores dimensiones,
los proyectistas aumentaron la seccion
de una estructura del 109, medida nece-
saria para acomodar mas facilmente el
citado motor, de mayores dimensiones,
La envergadura se aumentd asimismo
para mejorar el control a bajas velocida-
des y para reducir el incesamente incre-
mento de la carga alar. La velocidad
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maxima, sin sistema de sobrepotencia,
hubiera sido de 760 km/hora.

Cuando las tropas aliadas se apodera-
ron del centro de investigaciones
Caudron-Renault pusieron punto final
al proyecto Me-109S, que conservaba el
excelente rendimiento de la serie a altas
velocidades pero mejoraba el control y
el manejo a regimenes inferiores. Falta-
ban tres meses para completar el pro-
yecto cuando el centro caydé en manos
de los aliados. Como base se habia utili-
zado un avion experimental, el Me-
109V24 (empleado ya en el programa
Me-309). Colocando un ancho dispositi-
vo debajo del fuselaje en relacién con el
efecto de presion dindmica, los proyec-
tistas esperaban conducir un flujo de
aire presurizado detras del larguero
principal y en sentido transversal a las
superficies de mando y a los flaps; el
aire saldria por estrechas hendiduras a
lo largo del extremo del ala. Como suce-
dio en el proyecto Me-109L, fue preciso
resolver el problema del pequeno fusela-
je del Me-109 y el modelo se proyecto
con una seccion de mayor diametro.

Del Me-109G-5 se obtuvo otro caza
idoneo para elevadas altitudes, el
P.1091/1, dotado de una cola mas ancha.
Las notas de Messerschmitt indican que
debia estar propulsado por un motor
DB-605A, con ofro motor DB-603 insta-
lado para el potente sobrealimentador
que funcionaria en altitudes superiores
a los 15.000 metros. El armamento esta-
ba constituido por un cafén de 30 mm
v dos de 20.

El P. 1091/2 era el mismo diseno, sin
otra modificacion que un ensancha-
miento del fuselaje y la ampliacion de la
envergadura, para facilitar el manejo en
el ligero aire de las altitudes elevadas.
Todavia se propuso un tercer modelo, el
P.1091/3, que presentaba otro fuselaje,
un motor de DB-603 con un nuevo so-
brealimentador y una hélice de cuatro
palas adaptada para aumentar el rendi-
miento en elevadas aptitudes.

Del Me-109Z (Zwilling: gemelo) ya se
ha hablado; era el proyecto basado en
el ajuste de dos fuselajes de Me-109G
para obtener un caza de gran alcance.
Concebido como avion de ataque, el
109Z fue equipado con cinco canones de
30 mm y una carga de bombas hasta
3.000 kg. Una ultima versién propuesta
se proyecto6 para dos motores Jumo 213
que proporcionarian una potencia com-
binada de 3.500 HP.
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Del Me-209 se ha tratado ya con algun
detalle en paginas anteriores. El progra-
ma que aqui nos interesa era, sin embar-
go, absolutamente diferente del ya men-
cionado, puesto que no tenia ninguna
relacién con el presentado en publico
como Me-109R. Conocido como Me-
209V5 (o, alternativamente, como Me-
209-11), se basaba en el Me-109G. Se pre-
tendia obtener un caza cuyas cualida-
des de vuelo y de combate superaran a
las del FW-190D y a del Ta-152, versio-
nes postreras del FW-190 que ofrecian
un extraordinario rendimiento. Para
conseguir que la serie 209V5 fuera acep-
tada, se afirmé que no se trataba de
construir un avion absolutamente nue-
vo que hubiera ocasionado retrasos ina-
ceptables en el comienzo de su produc-
cién. Desde el principio, por consiguien-
te, el 209V-5 se presenté como una solu-
cion de compromiso, aungue con inten-
cion de incorporar en €l todas las inno-
vaciones que permitieran conseguir las
cualidades que el equipo de Messersch-
mitt trataba de alcanzar. La mayoria de
los historiadores consideran que la de-
signacién Me-209V-5 ocultaba en reali-
dad un disefio de caza «nuevo». En cual-
quier caso, el modelo obtenido, un Me-
109F1 modificado, parecia una version
«bastarda» tanto del Me-109G como del
FW-190. Su tren de aterrizaje principal
era mas ancho; llevaba un motor DB-
603 que se pensaba mantener hasta que
el DB-628 especial para elevadas altitu-
des pudiera ser instalado, e iba armado
con canones y ametralladoras en las
alas. El primer vuelo, con el motor DB-
603A de 1750 HP, se realiz6 el 3 de no-
viembre de 1943, tripulandolo Fritz
Wendel (que habia establecido un nuevo
récord de velocidad con el Me-209). Nue-
ve dias después se instalé el nuevo mo-
tor DB-603G de 1900 HP, y el avioén vol-
vio al aire.

Durante los ocho meses siguientes fue
sometido a una amplia serie de pruebas.
Se introdujeron importantes modifica-
ciones hasta gue quedd oscurecido su
origen. Incluso los motores sufrieron un
cambio; el DB-603G tuvo dificultades en
la produccién y Messerschmitt tuvo que
volver al Jumo 213E. Esto significaba di-
seniar de nuevo el avién (juna vez mas!)
para poder instalarlo. El segundo proto-
tipo se identific6, como Me-209V6 que,
después de diferentes pruebas con la hé-
lice, fue programado para su produccion
como Me-209A2. Hizo su primer vuelo en
mayo de 1944 y los ingenieros quedaron

entusiasmados con su rendimiento. Por
entonces, sin embargo, con el FW-190D
y el Ta-152 en plena produccion, el pro-
yecto fue abandonado, al quedar deteni-
do todo desarrollo en favor de los cazas
Focke-Wulf que ya estaban en servicio.

El Me-209V-5 sirvié de partida para el
proyecto P.1091 (mencionado arriba), en
el que se emplearon también el Me-
109V-49 y 109V-50. Otro Me-109G-5 se
convirtié en el prototipo del Me-109H.
Se le modificd, incorporando la cola del
Me-209V-5, ensanchéandose asimismo las
alas, y se identific6 como Me-109V-54.
Las pruebas de estos cazas empezaron
a finales de la primavera de 1943. El se-
gundo prototitpo del 209, el 209V-6 dise-
nado de nuevo como Me-109V-55, sirvio
asimismo de prototipo de la serie Me-
109H.

No terminaron ahi los proyectos de
Messerschmitt para la serie 209; hubo
aun otro proyecto que discurrié parale-
lamente al del programa 109H. El proto-
tipo vol6é por primera vez en junio de
1944, con el motor DB-627 para una fe-
cha posterior. Las pruebas iniciales de
vuelo fueron extremadamente promete-
doras, pero el avance de los ejércitos
aliados interrumpié tantas veces el pro-
grama que al final bue abandonado.

Otro disefio de caza, completamente
independiente de los mencionados, fue
el Me-309, iniciado en 1940 y que se de-
sarrollé paralelamente al del 209. El
equipo de Messerschmitt tenia, al pare-
cer, mas fe en este ultimo que en el 309,
que se inclinaba a considerar como un
simpe esbozo. Muchas de sus caracteris-
ticas, entre ellas el tren de aterrizaje de
tres ruedas habitual, de gran ancho de
rodadura, los radiadores y refrigerado-
res retractiles y los sistemas de presuri-
zacion de la cabina, fueron sometidos a
prueba en diversos modelos 109F rebau-
tizados como Me-109V-24, 109V-31, 109V-
30 y 1099V-30A. En la época a que nos
referimos, el entusiasmo del gobierno
aleman por el proyecto se entibid, sin
embargo, poco a poco, y el programa
original se redujo hasta abarecar la fabri-
cacién de sélo nueve aeroplanos experi-
mentales. De nuevo, el temor de interfe-
rirse en la produccion enfriaba el inicial
ardor oficial.

En junio de 1944 salié de las factorias
el Me-309V-1. Durante las pruebas de ro-
daje surgieron tan graves problemas
técnicos que el avién no estuvo listo
para su vuelo de prueba hasta el 18 de
julio de 1942, en que se produjo un de-
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El Me-155B-1 fue quiza la mas notable de
las variantes del 109, conjuntamente con
el proyecto de doble fuselaje (Zwilling); en
esta fotografia se advierte hasta qué pun-
to hubo de ser adaptado el disefo basico.

sastre aun mayor al fallar el sistema de
refrigeracion y tener que aterrizar preci-
pitadamente el piloto, después de per-
manecer s6lo siete minutos en el aire. El
tren de aterrizaje de tres ruedas, poco
familiar a los proyectistas alemanes, era
causa de todo tipo de trastornos. Fallo
radicalmente en su objetivo principal,
que era superar la tendencia del avion
a balancearse durante el despegue. En

un desesperado intento de acabar con el

problema que parecia perseguir a los di-

ienadores de Messerschmitt, llegaron a

msayarse hasta cinco colas diferentes,
das, al parecer, sin éxito.

El prototipo inicial sufrié tan reitera-
das averias en el curso del despegue y
el aterrizaje que tuvo que recortarse in-
cluso la fabricacion inicialmente previs-
ta de nueve unidades. Fueron tantas las
piezas aprovechadas para mantener en
el aire el prototipo que sélo pudieron
construirse cuatro aeroplanos. De princi-
pio a fin, el 309 fue un fracaso. Final-
mente, ante las prometedoras perspecti-
vas del caza de reaccion Me-262, el pro-
grama del 309 se dio por concluido, em-
pleandose las unidades en las pruebas

de armamento y de presurizacion de la
cabina de este ultimo modelo.

Pocos proyectos de Messerschmitt
produjeron tan enconados conflictos en-
tre los disefiadores, las empresas de la
competencia y el gobierno como el Me-
155. A diferencia de los proyectos 209 y
309 (y aun del 409, que debia ser una
version ampliada del segundo de éstos),
el Me-155 procedia directamente del Me-
109G. De hecho, era una nueva aplicacion
de la vieja idea del Me-109T, version del
Me-109E destinada a su empleo desde
portaaviones. Aunque el proyecto habia
sido abandonado, los planes, renovados
en 1942, de completar el Graf Zeppelin in-
dujeron a disenar un nuevo caza de ele-
vado rendimiento. Sin embargo, como

sucediera antes, el Graf Zeppelin no si-
guié adelante y el Me-155 qued6 aban-
donado. Concebido como caza transpor-
tado, debia ser impulsado por el motor
DB-605A de 1475 HP y llevar un arma-
menteo de tres canones de 20 mm y dos
ametralladoras de 13 mm. A pesar del
equipo que llevaba —tren de aterrizaje
reforzado, ganchos de retencion, ete.—
su velocidad se estimaba en unos 650
km/h.

El Me-155 nonato recibié un nuevo so-
plo de vida en la versién Me-155A, caza-
bombardero en el que se habia modifi-
cado la cola, reduciéndose la potencia
de fuego y aumentandose la de trans-
porte de combustible, y que era capaz
de transportar una bomba de 1.000 kg.
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Me-155B-1 (construido por Blohm und
Voss como Bv 155V-1). Motor: Daimler -
Benz 603A, de 1.620 HP 6 603U con so-
brealimentador TK 15, de 1810 HP. Arma-
mento (proyectado): Un canén de 30 mm
y dos canones de 20 mm. o 3 caifones de
30 mm. Velocidad: 690 km/h. a 15.800 m.
Techo: 16.900 m. Peso en vacio: 4.850 kg.
Peso en servicio: 5.650 kg. Envergadura:
20,50 m. Longitud: 12 m.




El Ministerio del Aire, sin embargo, re-
chazd la propuesta de Messerschmitt.

Messerschmitt volvio al tablero de di-
bujo y se concentré en lo que la Luftwaf-
fe necesitaba urgentemente a finales de
1942 y principios de 1943: un caza de ele-
vado rendimiento en grandes altitudes.
Propuso, pues, el Me-155B, dotado de
tres canones de 20 mm y de un motor
DB-628, pero de nuevo el Ministerio del
Aire le respondi6 negativamente, expli-
cando que estaba demasiado ocupado
ya con sus propios programas y que era
preferible encomendar el trabajo a
Blohm und Voss. Esta hizo un diseno
radicalmente nuevo del aeroplano, in-
cluyendo los radiadores de refrigeracion
v los alojamientos del tren de aterrizaje
cerca del extremo de las alas. El BV-
155V-1 como fue designado, se estrelld
en un vuelo de prueba y el segundo mo-
delo, el BV-155, no habia volado todavia
cuando termind la guerra.

El proyecto Me-109TL, iniciado en
1943, era una combinacion del 109, del
409 y el 155B. Concluyé cuando se pro-
puso el Me-109 de reaceion.

Los primeros pasos del programa tu-
vieron lugar cuando el Ministerio del
Aire pregunté a Messerschmitt si el mo-
tor DB-603 de 2000 HP podia instalarse
en un Me-109 convenientemente disefa-
do, en lugar de en el Me-309, que no ha-
bia resultado satisfactorio. ;Seria posi-
ble, en el caso de que ese avioén tuviera
éxito, reducir la produccion del Me-262?
Ya estaban en vuelo un grupo de Me-
262A-0 y Messerschmitt reeibié un pedi-
do de 130 Me-262 en las variantes A-O
y A-1.

Messerschmitt consideré también la
posibilidad de obtener un Me-109 de
reaccion. No tardaron sus proyectistas
en confirmar que el disefio del 109 resul-
taba inviable, pero tampoco en advertir
que el del 155B podia ser adaptado con
ventaja. Llevaba la misma ala que el
409, idonea para el motor de reaccion. El
abandono del DB-603 permitié colocar
en su lugar una rueda de proa (como en
el 309) vy depdésitos auxiliares de com-
bustible. Se alojaron dos turborreacto-
res Jumo 004-B debajo de las alas, ana-
logamente al proyecto Me-262, y se pre-
vié un armamento de un cafidén de 20
mm. y dos de 30 mm. Sin embargo,
cuanto mas a fondo se estudiaba la pro-
puesta, mas evidente se hacia la necesi-
dad de introducir otros cambios. Por
ejemplo, una cola mas ancha. El tren de
aterrizaje debia ser de tres ruedas, tal
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como se habia planeado, pero con ello
surgio el primer gran dilema, puesto que
el Ministerio del Aire deseaba aprove-
char tantos componentes del caza 109
como fuera posible. El avién hubiera
sido, en realidad, de diserio absoluta-
mente nuevo y, sin ninguna duda, se ha-
bria interferido en la produceidén del 109.

Asi, el Me-155B siguié el camino de
otros predecesores y paso al archivo de
las cancelaciones. Pero en este caso, se-
ria un Messerschmitt —el Me-262— el
que reemplazaria a otro Messerschmitt.

A finales de la Segunda Guerra Mun-
dial, la industria aerondutica alemana
habia producido un total de 30.573 uni-
dades del caza bdsico Me-109, en sus
miultiples variantes.

Con la produccién de Checoslovaquia
y Espafia, que continué después de la
contienda, esa cifra se eleva a mas de
33.000, que es la mayor correspondiente
a cualquier avion del mundo entero.

Después de la derrota de Alemania,
los checos continuaron fabricando el
Me-109G-14, impulsado por el motor
DB-605. Los talleres Avia de Catowice,
el principal fabricante, lo designaron
como Avia C10. Como avion de instrue-
cion siguié fabricandose el Me-109G-12
biplaza, como Avia C110. Algunos anos
después, cuando concluyé practicamen-
te el suministro de motores DB-605, los
ingenieros de Avia modificaron el aero-
plano para incorporarle el Jumo 211F, y
cambiando su designacién por la de
C210. Entre los cambios introducidos fi-
guré una nueva hélice de diseno Jun-
kers, cuyas palas tenian una superficie
considerablemente mayor. Con ello se
mejoro el rendimiento en algunos aspec-
tos, pero al propio tiempo se produjeron
tan graves interferencias en las caracte-
risticas normales de vuelo que el aero-

plano consiguié una triste reputacion
como avién dificil y de manejo imprevi-
sible, que justific6 el nombre adoptado
por sus pilotos para designarlo: Mezek,
mula.

Las variantes checas del Me-109G-14,
o Avia C210, estaban destinadas a conti-
nuar la tradicion del 109 iniciada en la
Guerra Civil espanola. Se entreg6 a Is-
rael un pedido de C210 que, junto con
diversos Spitfire obtenidos de distintos
paises, tuvieron el honor de ser los pri-
meros cazas monoplazas de la reciente
Aviacion israeli. Estos mismos aviones
consiguieron extraordinarias victorias
en la lucha contra los Spitfire egipcios
que, segun manifestacion de los propios
pilotos israelies, «no tenian nada que
hacer en el aire». Chalmers H. Goodlin,
que hizo las primeras pruebas de vuelo
en el Bell XS-1, avion experimental im-
pulsado por cohetes, tripulé en Israel
uno de los C210, con el que consigui6é
abatir tres Spitfire, ademas de otros di-

. versos modelos. .

Espaiia, que habia recibido varios ca-
zas Me-109 a finales de los anos treinta,
es una de las naciones que los han em-
pleado, en diferentes variantes, como
cgzas de primera linea durante varios
anos.
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Hispano HA-1112-M-1L.

Motor: Rolls-Royce Merlin 500-45, 1.610
HP. Armamento: Dos canones de 20 mm
y ocho cohetes de 80 mm. Velocidad: 675
km/h. a 4.000 m. Techo: 10.195 m. Autono-
mia: 765 km. Peso en vacio: 2.656 kg. Peso
en servicio: 3.200 kg. Envergadura: 9,92 m.
Longitud: 9,10 m.

Poco tiempo después de concluir la
Guerra Civil, se reorganizo la Aviacién
espafiola, dandose nuevas designacio-
nes a los diversos tipos de aviones ex-
tranjeros gue estaban en uso. El Me-
109B-2 se convirtié en el C4, y el 109E-1,
en el C5. Nuevos cazas recibidos de Ale-
mania recibieron asimismo una nueva
designacién, como los quince 109F-3,
que pasaron a convertirse en C10. Como
las oportunidades de conseguir cazas de
otros pafses durante la Segunda Guerra
Mundial eran casi nulas, el gobierno es-
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panol opté por fabricar los Me-109 bajo
licencia. Hispano-Aviaciéon S. A. elaboré
su programa de fabricacién de 200 uni-
dades del 109G-2; el gobierno alemén,
en concepto de asistencia técnica, ofre-
ci6 veinticinco G-2 desmontados para
familiarizar a los técnicos espafioles con
el montaje y aprendizaje de los detalles
del modelo. Las alas y las estructuras
llegaron a su debido tiempo, pero los
motores nunca fueron entregados, por lo
que los 109G-2 esparnioles siguieron su
camino de completa «internacionaliza-
cién» cuando se decidid instalar en ellos
el motor Hispano-Suiza HS 12-2-89, que
era a su vez una modificacion del
Hispano-Suiza francés 12Y.

Al instalar, sin embargo, estos moto-
res de 1.300 HP, fue preciso modificar
asimismo el G-2, puesto que aquéllos ro-
taban en sentido opuesto al de los
Daimler-Benz. Para el despegue, el pilo-
to aplicaba el timén de direccion hacia
la izquierda en lugar de hacia la dere-
cha, con objeto de compensar el par. Se

1

|

hicieron pruebas con hélices norteame-
ricanas hasta que llegé un envio de héli-
ces suizas. Finalmente, se consigui6 que
los primeros modelos esparioles estuvie-
ran en el aire a principios de 1946, sien-
do entregadas veinticinco unidades en
enero de 1947.

Se fabricaron distintas versiones, que
llevaron las designaciones HA-1109J-1-L
a HA-1190K-1-L, K-2-L y K-3-L. Enfre es-
tas unidades, designadas por la Avia-
cion espafiola como C4J, habia algunas
impulsadas por el.motor britdnico Mer-
lin. El armamento oscilaba desde un ca-
non de 20 mm. hasta proyectiles cohete
de B0 mm. Se construy6 asimismo un
avion de instruccién biplaza, que seguia
el disefio basico del Me-109G-12.

Con el motor Merlin, la velocidad se
elevo por encima de 650 km./h., aunque
hay que advertir que esta cifra depende
mucho del estado del motor y de la es-
tructura que, seguin revela la experien-
cia varfa mucho de una escuadrilla a
otra. El avion, en todo caso, presté bue-

nos servicios a la Aviacién espafnola y si-
guio fabricAndose hasta 1958.

Veintitrés afios de produccién de un
caza —desde la Guerra Civil espafnola
hasta después de la guerra de Corea—
hablan por si mismos. En la actualidad,
el Me-109, en sus diferentes variantes,
no desempefia ya su papel original.
Pero, por fortuna para quienes todavia
creen en la continuidad de los buenos
aviones, permanecera en servicio duran-
te un largo periodo.

Su ambiente, desde luego, ha cambia-
do. En el aer6dromo Rebel, de Merce-
des, Texas, un grupo de pilotos y hom-
bres de negocios fieles a los grandes
aviones de la Segunda Guerra Mundial
han sostenido, afio tras afio, la Aviacién
Confederada.

Y ahi pueden verse los ultimos cazas
Me-109, en la buena compaiiia de los
Lightning, Musfang, Warhawk, Thun-
derbolt, Wildcat y Hellcat, Airacobra y
los demés grandes nombres de la histo-
ria de la aviacion de caza.
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BATALLAS Rojo

Pearl Harbour, por A. J. Barker.

La Batalla de Inglaterra, por E. Bishop.

Kursk. Encuentro de fuerzas acorazadas,
por G. Jukes.

Golfo de Leyte. Una armada en el Pacifi-
co, por D. Macyntire.

Midway. El punto de partida, por A. J. Bar-
ker.

Dia-D. Comienza la invasién, por R. W.
Thompson.

Tarawa. Ha nacido una leyenda, por H.
Shaw.

La Defensa de Moscu, por G. Jukes.

Batalla de la Bolsa del Ruhr, por Ch. Whi-
ting.

El Sitio de Leningrado, por A. Wykes.

La Batalla de Berlin. Final del Tercer
Reich, por E. Ziemke

Salerno. Un pie en Europa, por 3. Mason.

Beda Fomm. La victoria clasica, por K.
Macksey.

Dien Bien Phu, por J. Keegan.

lwo Jima, por M. Russell.

Okinawa. La ultima batalla, por B. M.
Frank,

ARMAS Azul

Armas Secretas Alemanas. Prologo a la
Astronautica, por B. Ford. ;

Gestapo SS, por R. Manvell.

Comando, por P. Young.

Luftwaffe, por A. Price.

Lanchas Rapidas. Los bucaneros, por B
Cooper.

Armas Suicidas, por A. J. Barker.

La Flota de Alta Mar de Hitler, por R
Humble.

Armas Secretas Aliadas, por B. Ford.

Paracaidistas en Accion, por Ch. Macdo-
nald.

T-34 Blindado Ruso, por D. Orgill.

ME-109. Un caza incomparable, por M.
Caidin.

La Legion Condor. Espana 1936-39, por P.
Elstob.

La Flota de Alta Mar Japonesa, por R.
Humble.

El Caza Cohete, por W. Green.

Waffen SS. Los soldados del asfalto, por
J. Keegan.

Division Panzer. El puno acorazado, por K.
Macksey.

El Alto Estado Mayor Aleman, por Barry
Leach.

Armas de Infanteria, por J. Weeks.

Los Tigres Voladores. Chennault en Chi-
na, por R. Heiferman.
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HISTORIA DEL SIGLO DE LA VIOLENCIA

Cero. Un caza famoso, por M. Caidin.

Los Canones 1939-45, por |, V. Hogg.

Granadas y Morteros, por |. V. Hogg.

El Jeep, por F. Denfeld y Fry.

Las fuerzas acorazadas alemanas, por D.
Orgill.

Portaviones el arma maestra, por D. Ma-
cintyre.

B-29. La superfortaleza, por Carl Berger.

Chinditas. La gran Incursion, por M. Cal-
vert,

Submarinos. La amenaza secreta, por Da--
vid Mason.

Guardia de Hitler SS Leibstandarte, por
Alan Wykes

CAMPANAS Varde - ®

Afrika Korps, por K. Macksey.

Bombardeo de Europa, por N. Frankland.

Incursiones.. Fuerzas de choque del de-
sierto, por A. Swinson.

Barbarroja. Invasion de Rusia, por J. Kee-
gan. -

Operacién Torch. Invasién anglo-
americana de Africa del Norte, por V.
Jones.

La Guerra de los Seis Dias, por A. J. Bar-
ker.

Tobruk. El asedio, por J. W. Stock.

La Guerra del Yom Kippur. Enfrentamien-
to arabe-israeli, por A. J. Barker.

Guerra de Invierno. Rusia contra Finlan-
dia, por R. W. Condon.

PERSONAJES Morado

Patton, por Ch. Withing.

Otto Skorzeny, por Ch. Withing

Hitler, por A. Wykes.

Tito, por P. Auty.

Mussolini, por C. Hibbert,

Zhukov. Mariscal de la Union Soviétion,
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Rommel, por Sibley y Fry.

Stalin, por Rose Tremain,

Mountbatten, por Arthur Swinson,

POLITICOS Negro

Conspiracion contra Hitler, por 1 M T
La Noche de los Cuchillos Largos, i
Tolstoy.

La Juventud Hitleriana, por MW Kol
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El Me-109 volo por primera vez

HISTORIADEL I 1935. Al final de la guerra,

SIGLODE LA seguia volando y luchando en
VIOLENCIA

igualdad de condiciones con los
mejores cazas fabricados por el
enemigo. Considerando en conjunto
el gran nimero de variaciones y
modificaciones infroducidas en él,

fue probablemente el caza mas imporfante de la historia
de la aviacion.
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