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Messerschmitt Bf 109 

 

 

 

Caccia puro per eccellenza, condivise con il Focke Wulf 190 la prima linea della Luftwaffe per tutto il secondo conflitto mondiale. Continuamente aggiornato e potenziato, rappresentò un elemento insostituibile nell’arsenale della Luftwaffe, rimanendo in linea dalla Battaglia d’Inghilterra fino all’ultimo giorno di guerra. 

Il Messerschmitt Bf 109 è uno dei più noti caccia tedeschi della seconda guerra mondiale e uno degli aerei da combattimento costruito nel maggior numero di esemplari nella storia. Monomotore e monoplano, prestò servizio tra il 1937 e il 1947 grazie a continue modifiche e migliorie, oltrepassando di larga misura i limiti del progetto originale; alla fine arrivò a raddoppiare il peso e triplicare la potenza originali, il cui inevitabile scotto fu un’autonomia decisamente ridotta rispetto alle prime serie. 


	È stato l'aereo dei maggiori assi dell'aviazione mondiale, da Erich Hartmann (il pilota da caccia di maggior successo in assoluto, con 352 aerei abbattuti) a Hans-Joachim Marseille, accreditato del più alto numero di vittorie aeree (158) sul fronte occidentale di cui 151 in Africa. 



 

È stato pilotato anche dai più grandi assi di altre forze aeree, come quella finlandese, ungherese, rumena e croata; fu anche l'unico tipo di velivolo impiegato dal JG 52, il reparto aereo più vittorioso della storia dell'aviazione. 

Nei libri e nelle riviste viene a volte chiamato anche Me 109, dalla contrazione del nome del costruttore. 

La sigla Bf indica invece il nome della fabbrica di produzione (Bayerische Flugzeugwerke AG) che nel luglio 1938 mutò il nome in Messerschmitt AG. 

Gli aerei progettati da allora in poi assunsero la denominazione Me, mentre quelli progettati in precedenza (comprese le varianti) continuarono a chiamarsi Bf. 


	Il Messerschmitt Bf-109 è senz'altro uno degli aerei che, senza problemi, si possono considerare fondamentali per la storia del XX secolo, e non solo quella aeronautica, visto che sui suoi successi iniziali si è mantenuta all'offensiva la macchina da guerra del III Reich. Ma nonostante sia così famoso, può sembrare strano ma questo non era un ‘energy fighter’, quanto piuttosto un 'turning fighter'. 
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Era veloce, ma le sue qualità di manovra, anche grazie agli slats di combattimento, erano migliori a bassa velocità; poi i comandi si indurivano in maniera impressionante, specie oltre i 600 km/h. 

Poteva virare e manovrare meglio del P-51 Mustang a bassa velocità, mentre ne era superato a quelle più alte, mentre contro lo Spitfire aveva sempre la peggio in manovra. Lo Spitfire a sua volta era combattuto efficacemente dai caccia italiani che forse erano anche capaci di virare ancora più stretto, mentre era di sicuro superato dallo Zero e dal Ki-43 giapponesi. Il fatto che il Bf-109 fosse usato come “energy fighter” non era, quindi, una scelta progettuale, ma una necessità pratica: nonostante le sue capacità nel volo a bassa quota, grazie anche all'inusuale presenza degli slats (ipersostentatori del bordo d’attacco dell’ala), non sarebbe stato all’altezza di quasi nessun caccia nemico, (paradossalmente) specie a bassa quota, così era necessario volare veloci quanto più possibile, ma stando attenti a non perdere il controllo nelle picchiate più accentuate. 


	Lo Spitfire, che era più lento nell’accelerare in picchiata, poteva sempre riprenderlo in un’azione prolungata dato il maggiore numero di mach limite della sua ala, mentre il recupero dalla picchiata per lo Spitfire era più facile, anche rispetto al migliore dei Bf-109, il modello F. 



 

Il modello è uno dei più noti caccia tedeschi della seconda guerra mondiale e uno degli aerei da combattimento costruiti nel maggior numero di esemplari nella storia con oltre 33.000 esemplari dal 1936 al 1945. 

Fino al 1941 fu in pratica l'unico apparecchio da caccia della Luftwaffe, dopodiché venne sempre più affiancato dal Focke-Wulf Fw 190. 

Originariamente concepito come intercettore, si rivelò adattabile e versatile tanto da essere impiegato in numerosi ruoli: cacciabombardiere, caccia notturno, ricognitore, aereo caccia carri. La sua struttura era progettata in modo da adattarsi facilmente a continui aggiornamenti e miglioramenti e l'apparecchio era ancora competitivo nel 1945, a oltre 10 anni dalla sua progettazione in un'epoca di continui progressi aeronautici.

 



La Luftwaffe 

 

 

 

La Luftwaffe fu l'aviazione militare tedesca durante il secondo conflitto mondiale. Contribuì, soprattutto durante i primi anni di scontri, alla buona riuscita della tattica della "guerra lampo" adottata dalle forze armate tedesche. Vittoriosa in Polonia e in Francia, subì una prima battuta d'arresto nella battaglia d'Inghilterra scontrandosi contro la Royal Air Force britannica. Rivolse poi gran parte della sua attenzione al fronte orientale, dove durante l'operazione Barbarossa conquistò in poco tempo la superiorità aerea a scapito dell'inesperta aviazione sovietica. Il rovesciamento delle sorti della guerra portarono la Luftwaffe a un progressivo cambio di attività e l'occupazione preminente divenne la difesa dello spazio aereo tedesco minacciato dai bombardieri britannici e statunitensi. L'aviazione tedesca, in inferiorità numerica e con scarse quantità di carburante, non riuscì ad arginare l'offensiva Alleata. 

Nel periodo finale della guerra comparvero anche i rivoluzionari caccia a reazione ma la loro scarsa produzione non fu sufficiente a cambiare gli esiti del conflitto. A seguito del trattato di Versailles, alla Germania fu imposto lo scioglimento dell'aviazione militare. Ciononostante, fu mantenuta segretamente una forza aerea fin dal 1926. L'addestramento clandestino dei piloti iniziò nei club privati, compagnie aeree civili, alianti e ultraleggeri su cui i futuri piloti militari poterono addestrarsi. Nel 1930 il partito nazista si dotò di un proprio organo di volo e tre anni dopo fu costituita la Deutsche Luftsportverband (associazione aerea sportiva tedesca). Venne poi la decisione di Hitler di riarmare la Germania. La Luftwaffe venne fondata clandestinamente nel 1933 con circa 4.000 addetti mentre erano già da tempo in produzione vari tipi di aerei militari; il 1º gennaio 1934 nacque a Berlino-Tempelhof il Bombengeschwader 1, la prima unità da bombardamento della Luftwaffe e un documento dello stesso anno propose la costruzione di 4.021 aerei entro il 30 settembre 1935. Il 1º marzo 1935 la creazione della nuova forza aerea tedesca venne resa pubblica a tutto il mondo. 

A capo dell'Oberkommando der Luftwaffe (OKL) nel 1935 fu incaricato il ministro dell'aviazione Hermann Göring. Vi erano, inizialmente, due linee di pensiero distinte: da una parte i sostenitori dell'importanza dei bombardamenti strategici compiuti da aerei quadrimotore; dall'altra la convinzione che l'aviazione dovesse essere usata solamente a supporto delle truppe a terra e per contrastare i velivoli nemici. L'esperienza bellica in Spagna dove i bombardieri in picchiata svolsero egregiamente il loro compito convinse il comando della Luftwaffe che quest'ultima linea di pensiero fosse quella da seguire. I progetti per i grandi aerei da bombardamento, come il Dornier Do 19 e lo Junkers Ju 89, vennero quindi abbandonati. 


	La Luftwaffe fu la prima forza aerea del mondo a impiegare in missioni di guerra aerei a reazione. Il primo fu il Messerschmitt Me 262, prodotto in diverse versioni come caccia e cacciabombardiere. Capace di toccare gli 870 km/h, l’Me 262 entrò nei ranghi nel luglio 1944. I Me 262, quasi invincibili in aria, erano estremamente vulnerabili in fase di atterraggio e decollo, perciò gli aviatori britannici e statunitensi si specializzarono nell’attaccarli proprio in queste situazioni. 



 

Il Messerschmitt Me 163 iniziò anch'esso a essere operativo nel luglio 1944. Con una velocità massima di 960 km/h e una maneggevolezza fuori dal comune, l'Me 163 era di gran lunga superiore a qualunque caccia a pistoni dell'epoca. Il suo punto debole era una limitatissima autonomia. La Luftwaffe fu anche la prima forza aerea a impiegare in missioni di guerra un bombardiere a reazione, l'Arado Ar 234, operativo dall'estate 1944. 

Ultimo aereo a reazione a essere effettivamente usato fu il caccia Heinkel He 162, mentre altri progetti vennero abbandonati o rimasero allo stadio di prototipo. La produzione di velivoli, negli anni della guerra, raggiunse cifre che sembravano semplicemente impossibili nel periodo precedente. La produzione tedesca ebbe la caratteristica di concentrarsi su pochi tipi producendoli in grosse quantità anziché differenziare la produzione. Il caso dei caccia è eclatante: due soli tipi (il Bf 109 e l'Fw 190) sono prodotti in un totale di 55.000 esemplari. 

Il terzo tipo, staccatissimo, è un caccia pesante (il Bf 110) prodotto in circa 6.000 esemplari. Per fare un paragone, negli Stati Uniti i tipi principali di caccia furono almeno otto, tutti prodotti in più di 8.000 esemplari ciascuno. Qui di seguito i tre principali tipi (per ogni categoria) con le cifre di produzione:

 

Caccia 


	Messerschitt Bf 109: oltre 33.000 

	Focke-Wulf Fw 190: 20.001 

	Messerschitt Bf 110: circa 6.050 



 

Bombardamento 

 


	Junkers Ju 88: 14.980 

	Heinkel He 111: circa 7.450 

	Dornier Do 217: 1.905 



 

Attacco 

 


	Junkers Ju 87: 5.079 

	Heinkel He 115: circa 300 

	Henschel Hs 129: circa 866 



 

Ricognitori 

 


	Fieseler Fi 156: circa 2.900 

	Focke-Wulf Fw 189: 864 

	Henschel Hs 126: circa 850 



 

Trasporto 

 


	Junkers Ju 52/3m: 4.835 

	Dornier Do 24: 220 

	Messerschitt Me 323: 198 





Storia 

 

 

 

Nei primi mesi del 1934, nell'ambito della ricostituzione della propria aeronautica militare con velivoli di nuova tecnologia, l'RLM decise di emettere una specifica per la fornitura di un nuovo caccia destinato a sostituire gli oramai sorpassati biplani Arado Ar 68 e Heinkel He 51. 

Il nuovo velivolo, in ottemperanza a quanto discusso l'anno prima dal Technisches Amt, doveva rispondere alle seguenti caratteristiche: modello di costruzione interamente metallico con configurazione alare monoplana dotato di carrello d'atterraggio retrattile, capace di raggiungere i 400 km/h grazie al nuovo motore Junkers Jumo 210, un 12 cilindri a V rovesciata raffreddato a liquido, e in grado di raggiungere la quota di tangenza massima di 6.000 metri in un tempo di salita di 7 minuti. 

Non essendo, per la tecnologia dell'epoca, prestazioni ardue da raggiungere, il concorso richiamò l'attenzione delle maggiori aziende aeronautiche tedesche del periodo. 

Il Bf 109 venne progettato a partire dal 1933 dall'ingegnere Willy Messerschmitt, capo progettista dell'omonima azienda di Augusta. Lo studio tecnico della Messerschmitt creò la cellula più piccola possibile nella quale installare il più potente motore disponibile, preludio alla nascita del prototipo Bf 109 V1 che volò per la prima volta ad Augusta il 28 maggio 1935, ai comandi del pilota collaudatore Hans-Dietrich Knötzsch. 

Il propulsore scelto era un motore V12 Rolls-Royce Kestrel da 695 hp (518 kW). Al suo primo volo, il caccia tedesco fu incontestabilmente il più avanzato del mondo, tenuto conto che i due caccia britannici Hawker Hurricane e Supermarine Spitfire compirono il primo volo rispettivamente il 6 novembre del 1935 e il 5 marzo 1936. Nel concorso per il nuovo caccia della Luftwaffe, che intendeva rimpiazzare gli He 51 e gli Ar 68, il Bf 109 si trovò a competere con altri prototipi dell'Arado (Ar 80), della Focke-Wulf (Fw 159) e dell'Heinkel (He 112).

 

Soltanto quest'ultimo si rivelò un serio avversario nei test condotti nell'ottobre 1935. Essi ebbero come risultato un ordine per la produzione di dieci prototipi dell'He 112 e del Bf 109. Il secondo prototipo V2 fu inizialmente equipaggiato con uno Junkers Jumo 210A da 610 hp (455 kW), propulsore per il quale l'aereo era stato disegnato. 
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Bf 109 G-2 trop 10639

 

Dopo un primo volo avvenuto nel gennaio 1936, a giugno si alzò in volo il terzo prototipo V3. Entrambi i prototipi erano stati predisposti per montare nel muso due mitragliatrici MG 17 calibro 7,92 mm sincronizzate con l'elica, ma visto l'armamento dell'Hurricane britannico (otto mitragliatrici) si decise di scartare le due MG 17, destinate alla prima versione Bf 109A, in favore del Bf 109B, di cui si costruirono i prototipi V4, V5, V6 e V7. Il primo armamento scelto per questa versione fu, oltre alle due mitragliatrici già citate, un cannoncino MG FF da 20 mm sparante attraverso il mozzo dell'elica, poi rimpiazzato da un'altra MG 17 a causa dei problemi di raffreddamento di cui soffriva l'arma. Il primo gruppo di Bf 109B fu consegnato alla Luftwaffe nella primavera del 1937. 

In seguito apparvero altre varianti: il Bf 109B-1 (primo a essere prodotto in serie) con motore Jumo 210D da 635 CV (474 kW), fu spedito ai piloti dello Jagdgeschwader 2 "Richthofen" (stormo da caccia "Richthofen") che ebbero modo di constatarne la bassa velocità di salita, motivo per cui nel Bf 109B-2, con uno Jumo 210E o 210G, venne installata un'elica metallica Hamilton, prodotta su licenza, a passo variabile al posto di quella in legno.

Il Junkers Jumo 210 era un motore aeronautico con  una potenza di circa 650 CV nella versione più comune, e poteva essere considerato per molti versi la controparte del Rolls-Royce Kestrel. La produzione iniziale dello Jumo 210A da 610 CV iniziò nel 1934; questo modello fu rapidamente sostituito dai 210B e 210C, che differiva dal B solo nel passo dell'elica, da 635 CV. 

Entrambi aggiunsero un nuovo sovralimentatore per aumentare le prestazioni, insieme a una valvola wastegate (di sfogo alla sovrapressione della turbina) tarata per evitare un eccesso di sovralimentazione (tecnicamente detto overboost). Il modello B aveva una trasmissione di 0,57 per alta velocità, mentre il modello C aveva una trasmissione di 0,62 per velocità di rotazione meno elevate. Questi modelli furono a loro volta rimpiazzati rispettivamente dai 210 D e 210E da 640 CV (470 kW), che avevano lo stesso passo del B/C. Un nuovo compressore a due stadi dette origine allo Jumo 210Da/Ea che erogava una maggiore potenza al decollo.

Lo Jumo 210G fu il primo motore al mondo a iniezione diretta, e venne sviluppato dal dottor Lichte. 

Il sistema Jumo utilizzava una pompa a pistone posizionata dietro ognuno dei cilindri, azionata dall'albero motore. L'iniettore usava una semplice valvola di controllo per impedire che la pressione interna risalisse lungo il condotto di alimentazione, e la pompa era sincronizzata per iniettare al punto giusto durante il ciclo di aspirazione. L'inclusione del sistema di iniezione pare che abbia aumentato il rendimento al decollo di circa 50 Hp, e per tale ragione divenne rapidamente una caratteristica di tutti i motori tedeschi.

Nell'estate del 1937, cinque Bf 109 furono inviati a un raduno internazionale a Zurigo. Partecipando ai vari eventi, i Messerschmitt ottennero clamorosi successi, vincendo il Circuito internazionale delle Alpi, una gara a squadre, oltre a gare di velocità e competizioni di picchiata e cabrata. Nessuno dei Bf 109 tuttavia era di serie: due erano equipaggiati con un motore Daimler-Benz da 950 hp (708 kW) allora in fase di sviluppo, che permetteva prestazioni notevolmente più elevate; uno degli esemplari si distrusse nel corso di un atterraggio forzato, in seguito a problemi al motore, durante il meeting. Fortunatamente non ci furono conseguenze gravi per il pilota, Ernst Udet. 
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Messerschmitt Bf 109 G-6 del Jagdgeschwader 27 (27º stormo caccia) equipaggiato con 2 cannoncini MG 151/20 da 20 mm subalari.

 

L'11 novembre dello stesso anno, il prototipo V13 ai comandi di Hermann Wurster innalzò il record di velocità per aerei operanti da terra, a 610,55 km/h (379,38 mph) usando un motore DB 601 sovrapotenziato a 1.650 hp (1.230 kW). Nel 1938, un pilota americano collaudò su invito di Udet un nuovo Bf-109D, lo trovò il migliore aereo che avesse mai volato, docile, sicuro, con un'ottima visibilità, facile da portare in ogni condizione. 

Il carrello stretto, all'epoca, non era visto come un grosso problema; con un carico alare di circa 120 kg/m2, ovvero oltre una tonnellata meno del "Gustav" (nomignolo della versione G), e una velocità d'atterraggio inferiore, il Bf-109B-D era perfettamente in grado di operare anche con un carrello stretto. E poi, all'epoca anche lo Spitfire aveva la stessa struttura; anzi, il Bf-109 aveva un carrello con una più larga carreggiata, dovuta a una maggiore inclinazione dei bracci. Questo era un bene, ma se gli sforzi erano elevati poteva anche diventare un male, perché lo sforzo principale non correva lungo l'asse del braccio ma al suo esterno, rischiando di romperlo o di piegarlo. Si tenga presente che una misura delle possibilità di sviluppo del progetto originale si può trovare nel fatto che il Bf 109K-4, l'ultima versione dell'aereo, pur avendo sostanzialmente la stessa cellula del prototipo, adeguatamente rinforzata, montava un motore da 2.000 hp. 
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