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Prototyp P01 myśliwca EFA (European 
Fighter Aircraft) budowany jest w wytwór­
niach czterech krajów uczestniczących 
w programie: Wielkiej Brytanii, RFN, Wioch 

i Hiszpanii. 
W wytwórni British Aerospace (BAe) 

w Warton konstruowany jest metalo­
wo-kompozytowy przód kadłuba, który na­
stępnie będzie przetransportowany do za­
kładów Messerschmitt -Bolkow-Blohm 
(MBB) w RFN, gdzie zostanie wyposażon_y 
w oprzyrządowanie elektryczne, hydraull­
czne i inne systemy. 

Równocześnie w zakładach MBB nieda­
leko Augsburga budowana jest środkowa 
część kadłuba, a w wytwórni Dorniera 
w Oberpfaffenhofen trwają prace nad kom­
pczyrowym usterzeniem pionowym. 

W SKRÓCIE 
BELGIA. Airbus Industrie A310-300 li­

nii Sabena jest pierwszym cywilnym samo­
lotem korzystającym z satelitarnego sys­
temu radiokomimikacji i radionawi ­
gacji oraz kontroli ruchu lotniczego. 
Wykorzystywany jest do tego celu satelita 
systemu lnmarsat i naziemna stacja Euro­
pejskiej Agencji Kosmicznej (ESA) w Mad­
rycie. 

CHINY. Zażądano modyfikacji pod­
wozia samolotów McDonnell Oougla~ 
M D90 przeznaczonych dla użytkowników 
chińskich. Chodzi o znaczne jego wzmo­
cnienie, ponieważ większość dróg star­
towych w ChRL nie jest przystosowana do 
przyjmowania samolotów z pełnym obcią­
żeniem. 

FRANCJA. Zamówienia Lineas Aere­
as Costarricenses (Costa Rica) oraz lra­
qui Airways (Irak) na samoloty Airbus 
Industrie ·A310 i A320 znacznie ożywiły 
działalność zachodnioeuropejskiego pro­
ducenta tych samolotów. Mówi się m.in. 
o podwojeniu tempa produkcji samo­
lotów A31 O w ciągu najbliższych pięciu lat 
-w 1995 r. linię montażową ma opuszczać 
20 samolotów tego typu miesięcznie . 

HONG KONG. Linie lotnicze Cathay 
Pacific sprzedają 18 samolotów Lock­
heed L-1011 TriStar, które zamierzają za­
stąpić (od 1995 r.) aerobusami Airbus 
Industrie A330. 

IZRAEL. Przedsiębiorstwo Nesher Hil­
lel przyjęło pierwszą grupę japońskich 

kandydatów na szkolenie lotnicze, na 
samolotach oraz śmigłowcach lekkich. 

JAPONIA. Rząd wydal zgodę na reali­
zację programu budowy 600 śmigłowców 
na terytorium całego kraju. 

KANADA. Air Canada sprzedaje 14 
swych samolotów Lockheed L-1011 Tri­
Star, które zamierza zastąpić Boeingami 
767-300ER. 

RFN/NRD. Od 2 lipca br. liczba lotów 
na trasach łączących lotniska RFN i NRD 
obsługiwanych przez Lufthansę i lnter­
flug wzrosła z 31 do 56. 
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Tylna czfŚĆ kadłuba konstruowane jest 
w hiszpańskich zakładach CASA w Getafe 

Lewe skrzydło prototypu EFA P01 mon 
towane jest w wytWórni Aaritalia w Turynie 
(Wiochy), zaś prawe - w zakładach BAe 
w Salmesbury (lewe skrzydła do samolo­
tów seryjnych będą produkowane przez 
Aeritalia, prawe zaś- przez BAe I hiszpań­
ską CASA). 
Końcowy montaz tego prototypu będzie 

dokonany w zakładach MBB w RFN, a Ja­
go oblot planowany jest na koniec 1991 r. 
Rozpoczęto też budowę prototypu P02 
oraz płatowca do prób naziemnych. W my­
śliwcach EFA wykorzystano doświadcze ­
nia i wiele technologii eksperymentalnego 
samolotu bojowego EAP {Experimental 
Aircraft Programme). 

TURCJA. Narodowy przewofoik THY 
zamówił 5 aerobusów Airbus Industrie 
A340 i złożył opcje na 5 następnych samo­
lotów tego typu. Pierwszych dostaw ocze­
kuje się w 1 993 r. 

USA. W połowie czerwca zaczęto próby. 
w locie śmigłowca Sikorsky H-76 wyposa­
żonego w otunelowane wentylatoro­
we śmigło ogonowe (Fantail) - w ra­
mach programu lekkiego śmigłowca US 
Army LH. 

USA. Prototypy systemu obrony 
przed pociskami rakietowymi zainsta­
lowano na dwóch samolotach transpor­
towych Lockheed C-5. W system ten za­
mierza się wyposażyć 1 27 samolotów tego 
typu. 

USA. Władze Dallas mają ambicję uczy­
nić z Fort Worth największy port lot­
niczy świata. Przewiduje się moderniza­
cję istniejącej infrastruktury i rozbudowę 
kosztem 276, 1 mln dol. 

WENEZUELA. Siły Powietrzne powie­
rzą uruchomienie 14 swych myśliwców 
CF-5A oraz trzech samolotów tego typu 
w wersji treningowej zakładom Singapo­
re Aerospace lndustries. Samoloty te są 
„uziemione" od pewnego czasu z powodu 
wielu uszkodzeń. Koszt uruchomnienia je­
dnego samolotu wynosi 4 mln dol. 

WIELKA BRYTANIA. Pięć samolotów 
McDonnell Douglas MD-11 , z zamówio­
nych przez American Airlines, zostanie 
skierowanych do brytyjskiej firmy Mars­
hall of Cambridge {Engineering) w ce­
lu dostosowania ich do wymagań tego 
użytkownika. Modyfikacje dotyczą głó­
wnie kabiny pilotów, niektórych instalacji 
oraz ładowni. Rozpoczęcie dostaw zmody­
fikowanych samolotów planowane jest na 
koniec 1991 r. 

EUROPA. 21 linii lotniczych zrzeszo­
nych w Association of European Air­
lines (AEA) odnotowało w kwietniu br. 
wzrost przewozów o 15,5% w stosunku 
do kwietnia 1989 r. 

Tylko dvva 
LCA 

Indie. Od dlużs • •o 
liwa dyskusje w parł l'Z-il 
&kim nad finenllOW\lffl• tam 
samolotu bojowego LCA L l , Combat 
Aircraft). realizowanego p,zez r, 1, 

p,zemysl lotniczy Samoloty LCA i 1 ,w 
dziana są do zastąpienia M ,Gów 21 w In 
~jskich Silach Pow 1 ,, , en 
poddawany jest badaniom ~. , o 
dal LCA w skali 1 15 opr "' , prz 
biuro kenstrukcyjne H ndustan ,u 
tics Limited {HAL) Mod r by„ na 
nie p,zekazanydo USA dodał , , 
Pomoc w opracowan u 
pozytowego piata zaproponow ' , 
twórnia lotnicza z Wiełk Brytan, R 

Rząd indyjski ; J 

skonstruowania dwóch P, ' ' 

ań 

miast siedmiu p,zaw•dziany p, l w 
w programie Indyjska A R 
Lotnictwa {ADA) stanola w w 
przed problemem wycofan a 
zawartej z Gen8fal Electr c n d 
silników GE-404 zamow on , 
m1u prototypów 

Przezbrojenie 
w Malezji 

Malezja. Kt61 ewslue Malezyjskie s· 
P, etnne (RMAFJ zemówi1y32 iły 

B samolo-
r t-sh Aarospaca Hawk, będące h 

, wen,1 Hawk 100 (taktyczno.:: 
n ngowei) Hawk 200 {myśliwskiej). Sa. 

' te. których dostawy IOZpoczną sie 
z._ · , ata ma111 byt PtZYstosowane do 
przenoazen a p,zec,woft191owych IXICis­

ow Sea Eage o zasogu 110 kmo,az 
p SkOw do n szczania &tacji rada!OWycii 
ALARM o zes.ogu 46 km 

32 amo,Oły Hawk 100, 200 Pllelnaczo. 
. M do zastąp·enia 31 lalty,:z. 

A 4PTM Skyhawków (ąlDodl:UpiJ. 
r WCZI od us Navy zmody1ill,ane 
J • , Grunwana A-4C A-4L) W Maez;; 
m • 1 o Z81111P en u nowyin samo. 
ot •. 1 opów F-5E Tiger _ 1111_ 

w · • wyb6' lrancuakch Dassalllt-BJt. 
M · ra 2000 lub ame,ybńsłt dl Ge-

.., , am F-16 Fght,ng Faicon; 
, azn -.ny J8SI rozwój za. 

"'0P8isk ego myśl wca nowejge. 
EFA European F,ghte, An:ratt). 

Co to jest samolot bojowy? 
Dyskusja na marginesie KBWE 
Trwają rozmowy m fdzy NA TO a 

dem Warszawskim na temat ogran 
tzw europejskich s,I konw nciona 
(CFE). w tym lotnictwa Mów s 
n1czeniu liczby samolotów boj 

Wycisza cz 
Gulfstreama 

USA. Producent samolotów służbo­
wych Gulfstream Aerospace po nformowal 
o opatentowaniu urządzenia obn za1ącego 
poziom hałasu dwuprzepływowych s,ln -
ków turboodrzutowych starej generacI• 
Urządzenia to składa się z dodatkowej 
szy mocowanej do silnika wraz z wolr111 
turbiną i połączonym z mą, opasuIącym Ją 
pierścieniowo wentylatorem. Wolna turb -
na, napędzana gazami wylotowymi s lnika 
powoduje wirowanie wentylatora, który 
zasysa powietrza przez pierścieniowy wlot. 
na zewnątrz gondoli silnika. Powietrze to 
przepływa do dodatkowej dyszy urządza ­
nia, skąd wraz z gazami wylotowymi silnika 
wyrzucane jest na zewnątrz. 

Urządzenia opracowano z myślą o sil ­
nikach Rolls Royce Spey, którymi naptdza-

' ne są samoloty Gulfstream li i Ili; podkreśla 
się jednak możliwość stosowania go także 
na silnikach Pratt and Whitney JTB i star­
szych JT3, napędzających Boeingi 707. 
727 i starsze wersje 737. 

Rys. wg „F/ight Int. " 

wsporn k 

, polowe maIa br. NATO za. 
~ uznan e za bojowe 5200 sa-

ot " ,. , 4 700 taktycznych 1 500 
w ..• pnechwytujących Strona ra-

dz uzna·a 4700 samolotów taktycz-
zeproponowala podwyższe. 
WCÓW przechwytujących do 

• 500 eh de~ncjf jako „me-
zb--dn , do ob,ony pow etrznej swego 

Zauważono pay tym ze zachodnie 
, wce m&IJII ~ e zam enne - mogą 

c rOwn ez funkcje samolotów taktycz· 
ZapropOnOW8IIO tez oddzielne po­

traktowan a 1500 samolotów beningo• 
, , ktOre mogą rowmez pelnit funkcję 
samolotow bo, owych 

Oddz elną dyskusję pośw ęcono radzie• 
Ck emu otn-ctwu morsk emu NATO sza. 
cuIe I czbę radz ecitch samolotów mOIS· 
k,ch bazujących na zachód od Uraluna!iOO 
przyznaIąc za n e or•entuje s ę co do liczby 
radzieck-ch samolotów morsk eh, bazują• 
cych dalej na wschód Z kolei ZSRR utrzy· 

muie ze wi\,ksz~ to samoloty transpor• 
towe 

Na trudności nauafila tez p,óba fioły 
śm głowców bojowych zwrócono uwa• 
Qł, ze w ele maszyn tego rodzaju, służą· 
cych np tylko do transportu, łatwo jest 
uzbroić I wesprzeć za ich pomocą pole 
walki Propozycja oszacowania liczby śmi• 
glowców bojowych na 1900 również na· 
trafiła na sprzeciwy. 

gorna cz. przekr. - wentylator 
dolna cz -wo na turb na 

turbina wys. ciśn. gazy 
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Rusza program 

AMAZON 
Brazylia. Zamówienie linii lotniczych 

Comair na 60 samolotów Embraer 
EMB-145 Amazon zadecydowało o uru­
chomieniu programu tego samolotu. Jest 
to pierwszy odrzutowy (45-60-miejsco­
wy) samolot komunikacyjny brazylij skiej 
wytwórni, znanej z produkcji turbośmig­
łowych samolotów komunikacj i lokalnej 
EMB-11 O Bandeirante i EMB-120 Brasilia. 
Listy intencyjne w sprawie EMB-145 Ama­
zona wpłynęły wprawdzie od 19 użyt­
kowników z 12 krajów (są oni zainte­
resowani 297 samolotami) , jednak kon ­
kretne zamówienie pierwszy złożył Comair. 
Oblot samolotu spodziewany jest jeszcze 
w końcu br., a pierwsze dostawy przew i­
dziane są w 1993 r. 

Szkoła handlovvcóvv 
Francja. Podjęto decyzję o zorganizo­

waniu europejskiej szkoły kształcącej spe­

cjalistów sprzedaży wyrobów przemysłu 

lotniczego - European School for Aero­

nautical Sales (ESAS). Szkoła ta, określana 

jako wielka, będzie miała za zadanie kształ­

cenie osób specjalizujących się w sprzeda­

ży: płatowców. silników lotniczych, sys­

temów uzbrojenia, wyposażenia i awioniki, 

a także rakietowych systemów balistycz­

nych i kosmicznych. Decyzja została pod­

jęta przez kilka europejskich ośrodków 

przemysłu lotniczego, aczkolwiek jako inic­

jatorów i głównych wykonawców progra-

mu wymienia s ię Airbus Industrie 
i Aerospatiale. 

Koncepcja takiej specjalistycznej szkoły 
zrodziła się jeszcze w latach osiemdziesią ­

tych i związana jest z dużym potencjałem 
zachodnioeuropejskiego przemysłu lotni­
czego (ogółem zatrudnia on ok. 51 O OOO 
osób) . Szkoła będzie mieścić się we Francji, 
w Tuluzie (jako siedziby kandydowały po­
nadto: Madryt, Hamburg i Bristol); na wy­
borze Tuluzy zaważyły: środowisko prze­
mysłowe i uniwersysteckie, tradycje lot­
nicze oraz fakt, iż projekt wypłynął właśnie 
stamtąd. Przewidziano dla niej powierzch­
nię 31 OOO m2

; otwarcie planowane jest na 
pierwszy kwartał 1992 r. 

Włochy 
w Airbus Industrie? 

Wiochy. Aeritalia stała się jednym 

z podwykonawców programu Airbus In­

dustrie A321 (ostatnio oferowana wersja 

.,małego" aerobusu zachodnioeuropejskie­

go), podpisując kontrakt na produkcję jed­

nego z segmentów kadłuba do każdego 

z tych samolotów. Wartość kontraktu oce­

nia się na 100 mln dol. USA w ciągu 

dziesięciu najbliższych lat. Czy kontrakt ten 

pociągnie za sobą udział włoskiego part­

nera, w przyszłości , w zachodnioeuropej­

skim konsorcjum? 

Gdyby steward nie chwycił za nogi ... 

Embraer EMB-145 Amazon. Nappd: 2 silniki turbowentylatorowe 
Al/ison GMA3007 o ciągu po 30,3 kN każdy. Rozpiptość - 22,49 m, 
długość - 27,0B m, wysokość - 6,31 m, powierzchnia skrzydeł -

50 m2, rozstaw podwozia gł6wnego - 6,5B m, odległość osi pod­

wozia - 10,92 m, masa własna operacyjna - 10 940 kg, masa 

startowa-1 B 500 kg, prpdkość przelotowa maks. - 796 km/h, pułap 

przelotowy-10 668 m, rozbieg (ISA n.p.m.)-15B0 m, dobieg (ISA 

n.p.m.) - 1550 m, zasipg z maks. ład. -1389 km. 

Wielka Brytania . Załoga samolotu 
BAC One Eleven linii British Airways, lecą­

cego 1 O czerwca br. z Birmingham do 
Malagi, przeżyła chwile grozy niczym 
z sensacyjno-fantastycznego filmu . Pod­
czas lotu na wysokości 5100 m pod wpły­
wem ciśnienia powietrza wyleciała przed­
nia lewa szyba w kabinie załogi . Kapitana 
samolotu Tima Lancastera uratował przed 
wyssaniem na zewnątrz steward Nigel Og ­
den, który właśnie częstował załogę kawą 
i w ostatniej chwili pochwycił swego do­
wódcę za nogi, gdy ten w połowie znaj­
dował się już za kabiną. Dzielnemu stewar­
dowi nie udałoby się to, gdyby kapitan 
Lancaster nie był przypięty do fotela pasami 
biodrowymi (ramieniowe rozp iął wcześ­

niej ) . 
Refleks wykazał również drugi pilot Al is­

tair Atcheson, który natychmiast wyłączył 

pilota automatycznego i według procedury 
awaryjnego schodzenia zaczął sprowadzać 
samolot do lądowania w Southampton. 
W tym czasie drugi steward Simon Rogers 
(Ogden, ratując kapitana poranił sobie rę­
ce) założył Atchesonowi na twarz maskę 
tlenową i przymocował pasami do fotela 

ASTRE 
dla 
Szeremietiewa 

PLAGA PORWAŃ 
Uczyć się, uczyć się i jeszcze raz uczyć się 

ZSRR. Dla moskiew skiego międzynaro­

dowego portu lotniczego Szeremietiewo 

wybrano francuski system radarowego śle­

dzenia obiektów poruszających się na ziemi 

ASDE (Airport Surface Detection Equip­

ment), konstrukcji Thomson CSF. System 

służy do wskazywania ruchu samolotów 

i pojazdów na drogach startowych, dojaz­

dowych i pomocniczych lotniska; pozwala 

zapobiegać kolizjom, których prawdopo­

dobieństwo jest duże przy intensywnym 

ruchu. Głównym elementem tego systemu 

jest radar Astre. Podkreśla się bardzo dużą 

rozdzielczość informacji, rozpoznawanie 

ich oraz zdolność wykrywania i wskazywa­

nia obiektów w każdych warunkach atmo­

sferycznych, w dzień i w nocy. Kontrolerzy 

prowadzą obserwację na barwnych ekra­

nach. 

Zastosowanie nowego systemu pozwoli 

zakwalifikować Szeremietiewo do Ili klasy 

portów wg klasyfikacji radzieckiej. 

Szwecja. Czerwiec i początek lipca br. 
stanęły pod znakiem serii porwań samolo­
tów Aerofłotu przez młodych obywateli 
radzieckich (17- 21 lat) . Celem był Sztok­
holm, gdzie zamierzali prosić o azyl, aczkol­
wiek w dwóch wypadkach pilotom udało 
się zmylić porywaczy i wylądować w Hel­
sinkach (Finlandię i ZSRR łączy układ 

o ekstradycji obywateli) . Przedmiotem kry­
tyki tych praktyk przez prasę szwedzką stało 
się przede wszystkim zagrożenie, jakie sa­
moloty te stwarzały w przestrzeni powietrz­
nej tego kraju, zwłaszcza w rejonach lot­
nisk. Porywacze wybierali samoloty lata­
jące na trasach krajowych (niewymaganie 
paszportu, stosunkowo niska cena biletu), 
kierując się jednak dostatecznie dużą dłu ­

gością połączeń - aby samolot, po zmianie 
trasy, mógł dolecieć do stolicy Szwecji. 
Tymczasem załogi tych samolotów nie dys­
ponowały mapami rejonów poza granicami 
ZSRR i nie tylko nie znały procedury obo­
wiązującej w ruchu międzynarodowym, ale 
nawet nie umiały porozumiewać się w języ­
ku angielskim z kontrolerami. W przestrzeni 
powietrznej Szwecji zaczęły więc pojawiać 
się groźne dla ruchu samoloty-widma. Ja­
ko przewodnicy- z konieczności -służyli 
im piloci szwedzkich samolotów bojo­
wych, podrywanych do lotów w trybie 
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(W. I, Lenin) 
alarmowym, po stwierdzeniu naruszenia 
przestrzeni przez niezidentyfikowane obie­
kty. Szwedzkie Sity Powietrzne zwróciły 

jednak uwagę, iż nie zamierzają świadczyć 

tego typu usług . 

SILNA 
GRUPA 
joint ventures? 

ZSRR/USA/Izrael. ,.Związek Radziec­
ki może budować płatowce, USA dostar­
czać silniki, a Izrael - awionikę" - od­
powiedział Michaił Gorbaczow na pytanie 
Kongresu USA na temat join ventures 
z udziałem ZSRR, podczas czerwcowego 
,.szczytu" w USA. 

Pratt and Whitney wysiał do ZSRR ze­
staw danych o możliwościach zastosowa­
nia silników PW2037 do napędu szeroko­
kadłubowych 11-96-300 i silników tego 
typu oraz PW2040 do napędu wąskokad• 
łubowych Tu-204. lsrael Aircraft lndustry 
(IAI) nawiązał kontakt z ZSRR w sprawie 
ewentualnych dostaw wyposażenia kon­
trolującego pracę silników. 

nogi kapitana Lancastera, który wciąż częś­
ciowo znajdował się na zewnątrz samolotu. 
Początkowe wysiłki, by wciągnąć go do 
środka, spełzały na niczym, gdyż ruchy 
ograniczała ciasna kabina. Po pewnym cza• 
sie udało się to - kapitan Lancaster miał 
złamany łokieć, przegub dłoni i kciuk, był 
pokaleczony i potłuczony, miał odmroże­

nia, ponadto znajdował się w stanie sil­
nego szoku. W 13 minut po dekompresji 
kabiny samolot wylądował awaryjnie 
w Southampton. Kapitana Lancastera od­
wieziono do szpitala, gdzie dopiero po 
trzech dniach był w stanie złożyć zeznania. 

Szybę samolotu odnaleziono całą. Po 
zbadaniu jej stwierdzono. że z 90 śrub, 

którymi była przymocowana, 84 byty pod­
wymiarowe. Fatalną szybę założono dwa 
dni wcześn iej w zakładzie naprawczym 
British Airways w Birmingham, gdy w po­
przedniej zauważono rozwarstwienia. 
Przesłuchanie inżyniera odpowiedzialnego 
za wymianę szyby skłoniło do wysnucia 
hipotezy, że przyczyną omyłki mogło być ... 
stosowanie śrub w układzie metrycznym. 

F-15STOL 
USA. W kalifornijskiej bazie USAF Ed­

w ards trwają badania samolotu McDonnell 
Douglas F-15 Short Take-off and Lan­
ding/ Maneouvre Technology Demonstra­
tor (F-1 5 STOL/MTD) . Silniki samolotu 
wyposażone są w dwuwymiarowe dysze 
konstrukcji Pratt and Whitney, umożliwia­
jące ograniczone sterowanie wektorem cią• 
gu (szczegóły - w monografii samolotu 
F-16. w następnym numerze) . System ten, 
wraz z dodatkowym przednim usterzeniem, 
zwiększa manewrowość samolotu i skraca 
jego rozbieg oraz dobieg. Badania w Ed­
wards AFB wykazały, że dobieg samolotu 
F-15 STOL/MTD wynosi 503 m. 

Nowe hangary 

dla B-2 
USA. US Air Force wystąpiły o sfinan­

sowanie budowy nowych hangarów dla 
planowanej floty 132 bombowców „Ste­
alth" (,.niewidzialnych") Northrop B-2 
(planuje się zmniejszenie zamówienia do 

75 samolotów). 450 mln dol. pochłonie 
budowa 96 nowych hangarów; ponadto 

planowana jest modyfikacja 26 hangarów 
w bazie US Air Force Whiteman (Mon­

tana) . 
Rozpiętość skrzydeł B-2 jest zbliżona do 

Boeninga 767, jest on jednak znacznie 

krótszy (latające skrzydło). 
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SŁYNNE KONSTRUKCJE 

Su-25 

Historia powstania i rozwoju radzieckiego samolotu szturmowego Su-25 jest 
dosyć nietypowa. Samolot ten nie był bowiem opracowany, jak to zwykle bywa, 
na zlecenie lotnictwa wojskowego, lecz był urzeczywistnieniem pomysłu kon­
struktora Pawła Osipowicza Suchoja. Po latach, jak pokazały doświadczenia 
wojen lokalnych oraz eksploat acja samolotu, idea ta (początkowo odrzucona) 

okazała się ze wszech miar słuszna. 

Po zakończeniu w 1954 r. produ_kcji sa­
molotów lł- 1 OM, w radzieckim lotn ictwie 
wojskowym zakończyła się era samolotów 
szturmowych bliskiego wsparcia pola walki. 
Konstrukcje lliuszyna - lł-40 i Tupolewa 
- Tu-91 , opracowane na początku lat pięć­
dziesiątych, mimo pomyślnych prób w locie 
nie zostały skierowane do produkcj i seryj nej . 
Do wsparcia wojsk lądowych przeznaczono 
samoloty nowej klasy - myśliwsko-bom ­
bowe oraz odpowiednio uzbrojone myśl iw­
ce wielozadaniowe. Samoloty takie powsta­
ły także w 0KB Suchoja. Su-78, a następnie 
kolejne wersje Su-17, były samolotami uda­
nymi. Doświadczen ia z lokalnych konflik­
tów, w tym głównie z W ietnamu, pokazały 
jednak, że wojsku potrzebny jest nie tylko 
drogi, superszybki, skomplikowany samolot 
myśliwsko-bombowy, ale także samolot 
prosty w obsłudze, mniej skomplikowany 
oraz tańszy, nawiązujący do znanych z lat 
wojny szturmowców lł - 2 czy lł- 1 O. Okazało 
się bowiem, że samoloty myśl iwsko-bom­
bowe są zbyt szybkie, a więc mało precyzyj ­
ne podczas działań na ograniczonym teren ie, 
spalają zbyt wiele paliwa (co ograniczało 
czas pobytu nad celem), a także z powodu 
słabego opancerzenia są bardzo wrażl iwe na 
ogień z ziemi podczas lotów na małej wyso­
kości. 

W 1970 r. P. Suchej opracował koncepcję 
nowego samolotu spełniającego wymaga­
nia bliskiego wsparcia taktycznego. Miał to 
być samolot dobrze uzbrojony i opancerzo­
ny, przeznaczony do bezpośredniego wspar-

W ten lub podobny sposób wyobraża/i sobie 
Su-25 rysownicy zachodnich czasopism lot­
niczych. Prezentowany rysunek został za­
mieszczony w japońskim miesięczniku „Ko­
ku-Fan" 
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cia wojsk lądowych na linii frontu, nisz­
czenia umocn ień i broni pancernej, zw rotny, 
z dużym zakresem rozpiętośc i prędkości, 
a ponadto mogący działać przy silnej obronie 
przeciwlotniczej nieprzyjaciela. W 1971 r. 
Jurij lwaszeczkin „przel ał" ideę Suchoja na 
papier, a w 1972 r. był gotowy pierwszy 
projekt nowego samolotu. Po latach, gdy 
były już znane pierw sze zdjęcia szturmowca, 
w prasie zachodniej można było spotkać 
stwierdzenie, że i nspiracją dla radzieckiej 
konstrukcj i był amerykański program A-X, 
a zwłaszcza samolot Northrop A-9A, ob-

::.-~ .~:;i--- ,.-, 

.......-----

CEZARY PIOTROWSKI 

łatany 30 maja 1972 r. Trudno ocen ić ile 
w tym prawdy, jednak obydwa te samoloty 
mają kilka wspólnych cech. 

Przedstawiony do zatwierdzenia projekt 
został zaakceptowany przez Ministerstwo 
Lotnictwa oraz Dowództwo Wojsk Lotni­
czych. W ZSRR panowała wówczas tenden­
cja „dalej - wyżej -szybciej", twierdzono, że 
są już samoloty MiG-27 i Su-17, które służą 
do wsparcia wojsk naziemnych. Nowy pro­
jekt Suchoja prezentował zgoła odmienną 
tendencję- ,, bliżej-niżej-wolniej". Dopiero 
poparcie ówczesnego głównodowodzące­

go wojskami lądowymi generała armii J. 
Pawłowskiego oraz pierwszego zastępcy 

dowódcy wojsk lotniczych marsza/ka Alek­
sandra Jef imowa (który w czasie wojny latał 
na lle-2. więc dobrze znal wartość samolo­
tów tej klasy) spowodowało, że projekt 
został zatwierdzony i rozpoczęto budowę 
prototypu. Konstruktorem prowadzącymzo-

---
~ 
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stał Władim i r Babak. 22 lutego 1975 r. szef 
pilotów doświadczalnych 0KB Suchoja, 
Władimir S. ll iuszyn (syn konstruktora lła-2) 
oblatał pierwszy prototyp samolotu, ozna­
czony T-8. Loty wypadły pomyśln ie, lecz 
minister przemysłu lotniczego P. Dementiew 
miał zastrzeżenia do napędu. Rzecz w tym, że 
T-8 miał dwa silniki turboodrzutowe RD-9 
o ciągu 25,5 kN każdy, opracowane przez 
zespół A. M ikulina w 1953 r. dla myśliwca 
MiG-19. Były to już więc silniki stare, bez 
możliwości modernizacj i. Zespól Aleksieja 
Ryżowa przystąpił więc do przebudowy 
dwuwalowego silnika turboodrzutowego 
R-13F300 konstrukcj i K. Tumańskiego, sto­
sowanego w samolotach przechwytujących 
Su-15TM. Zwiększono żywotność silników, 
przystosowano do lotów na małych wyso­
kościach i zdjęto komorę dopalacza. Tak 
dopracowany silnik oznaczono R-95Sz 
(sz - szturmowyj); spotyka się także ozna­
czenia R-13Sz. Nowe silniki o ciągu po 40,2 
kN zabudowano w nowym prototypie 
z przebudowanym kadłubem - zmian tych 
dokonał zespól Jurija Rjabyszkina. W pierw­
szej połowie 1978 r. wystartował prototyp 
z silnikami R-95Sz. Paweł Suchoj nie do­
czekał tej chwili, w wieku 80 lat zmarł 
1 września 1975 r .. 

W czewcu 1978 r, polscy telewidzowie 
mieli okazję oglądać ten samolot w pro­
gramie Poligon w reportażu z pobytu W. 
Jaruzelskiego w ZSRR z okazji lotu w kos­
mos M. Hermaszewskiego. Był to pierwszy, 
chociaż z pewnością nie zamierzony, pokaz 
nowego samolotu. Innym polskim akcen­
tem, będącym niewątpliwie ciekawostką, 
jest pochodzący z 1977 r. ,,Harmonogram 
uruchomienia produkcj i samolotu Su-25 
w WSK Mielec". Do uruchomien ia produk­
cji, jak wiemy, nie doszło. 

Po zakończeniu nadzorowanych przez płk. 
S. Nazarenko prób, samolot pod oznacze­
niem Su-25 został skierowany w 1980 r. do 
produkcji seryjnej w zakładach lotniczych 
w Tbilisi w Gruzji. Za wdrożen ie samolotu do 
produkcji był odpowiedzialny Walery Nikol­
ski. W Paryżu poinformow ano, że cena jed­
nego seryjnego Su-25 wynosiła 5,8 mln 
rubli. 

Na Zachód pierwsze informacje o Su-25 
dotarły w 1977 r. po wykona niu prŻez ame­
rykańskiego satel itę zwiadowczego zdjęć 
ośrodka doświadcza lnego w Ramienskoje 
pod Moskwą. Samolot otrzyma! kodowe 
oznaczenie RAM J, zmienione później na 

Pierwsze, jeszcze bardzo 
słabe technicznie zdjęcia 
Su-25 wykonane w Afgani­
stanie ok. 1983 r. 

. . ... 
Frogfoot A. Albo jednak zdjęcia były mało 
wyraźne, albo informacje z Pentagonu nie­
ścisłe, gdyż przez wiele lat w zachodniej 
prasie lotniczej przedstawiano nowy samo­
lot z silnikami umieszczonymi jak w amery­
kańskim szturmowcu Fairchild A -10 Thun­
derbolt li. 

Z samolotów zachodnich praktycznie od­
powiednikiem Su-25 jest właśnie A-1 O. 
Obydwa samoloty są opracowane według 
podobnych założeń, .znacznie się jednak róż­
nią . Su-25 jest mniejszy. szybszy, ma inny 
układ płatowca i silników. A-1 O jest wpraw­
dzie wyposażony w instalację do tankowa­
nia w powietrzu, jednak przy założeniu, że . 
obydwa samoloty mają operować z lotnisk 
położonych blisko linii frontu, nie jest to 
takie istotne. Samoloty wojskowe spraw­
dzają się jednak najlepiej podczas działań 
bojowych. A-1 O nie był użyty na froncie, 
natomiast Su-25 przeszedł twardą szkołę 
ognia podczas działań w Afganistanie. Pier­
wsze znane zdjęcie tego samolotu pochodzi 
właśnie z Afganistanu i, co ciekawe, przed­
stawia samolot z sześcioma tylko belkami na 
uzbrojenie. 

W 1980 r. pierwsze dwa samoloty wczes­
nej serii włączono do jednej z eskadr 200 
gwardyjskiego samodzielnego pułku myś­
liwsko-bombowego stacjonującego w bazie 
Bagram. W następnym roku liczba Su-25 
wzrosła do 12. Początkowo operowały głó­
wnie w rejonie Kabulu. W 1982 r. pułk został 
przeniesiony do Shindandu, gdzie eskadra 
Su-25 zastąpiła operującą tam od 1981 r. 
eskadrę pokładowych Jaków-38 testowa­
nych w działaniach bojow.Ych w górach. 
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Późn iej liczba Su-25 ·i uzbrojonych w nie 
jednostek stopniowo wzrastała . Od począt­
ku 1984 r. były najczęściej używanymi sa­
molotami podczas walk o dol i nę Panshir. 
W kwietniu 1986 r. podczas operacji 
w Schawarze radzieckie Su-25 z dużym 
powodzeniem używały bomb kierowanych 
laserowo przeciwko jaskiniom Duszmanów. 
Od października 1987 r. brały udział w lik-

. widacji oblężenia miasta Khost a w sierpniu 
1988 r. w próbie odbicia miasta Kunduz. To 
tylko kilka wybranych operacji, w których 
Su-25 były wykorzystywane. 

W 1988 r. doszło do kilku incydentów 
z pakistańskimi F-16, np. 4 sierpnia 1988 r. 
Su-25 pilotowany przez płk . A. Rudskoja 
został zestrzelony pociskiem AIM-9L Side­
winder przez F-1 6 nad miejscowością Miran 
Shach w Pakistanie podczas ostrzeliwania 
obozu szkoleniowego rebeliantów. Su -25 
był uważany przez Duszmanów za najlepszy 
radziecki samolot działający w Afganistanie. 
Nazwali go „niemieckim odrzutowcem". 
Należy wyjaśn ić, że uważają oni wyroby 
„Made in Germany" za bardzo dobre, więc 
określenie jest w tym przypadku komple­
mentem. Natomiast Rosjanie nazwali samo­
lot Su -25 Gracz (gawron) . 

W Afganistanie surowemu egzaminowi 
została poddana zdolność przetrwania, za 
którą był odpowiedzialny Piotr Lirszczykow. 
W początkowym okresie walk Su-25 działały 
praktycznie bez strat. Sytuacja zmieniła się 
jednak po 1984 r., gdy Duszmani otrzymali 
pierwsze przenośne zestawy przeciwlotni­
cze produkcji amerykańskiej, brytyjskiej 
i chińskiej . W kadłub ;po obydwu stronach 
statecznika pionowego „wpuszczono" czte­
ry kasety ASO-2. W każdej kasecie znajdują 
się 32 przeciwrakietowe termiczne imitatory 
celów PPl-26 kal. 26 mm, naładowane ma­
teriałem pirotechnicznym. Po odpaleniu taka 
termiczna pułapka pali się przez ok. 6 s w te­
mperaturze 3000°C i powoduje przecelowa­
nie rakiety z głowicą samonaprowadzającą 
na podczerwień z samolotu na siebie. Gdy 
2 samoloty Su-25 zostały zestrzelone przez 
rakiety General Dynamics Redeye, liczbę 
ASO-2 zwiększono do ośmiu instalując do­
datkowe kasety wzdłuż gondol silnikowych. 
W ten sposób liczba PPl-26 wzrosła do 256 a 
szt. Okazało się to w miarę skuteczne prze­
ciwko rakietom GD Redeye, Shorts Blow-

Su-25K lotnictwa wojskowego Czechosło­
wacji 
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pipe oraz chińskim kopiom radzieckich 
Strzał. Pułapki termiczne nie poradziły jed­
nak sobie z rakietami GD Stinger wersji 
POST z głowicami reagującymi także na inne· 
czynniki (np. wielkość celu) . Rakiety te 
zaczęły napływać do Afganistanu od 1986 r. 
Gdy niemal dzień w dzień strącano Stin­
gerami cztery Su-25, natychmiast w siedzi­
bie 0KB przy ul. Polikarpowa 23A w Mosk­
wie powstał komitet do rozwiązania tego 
problemu. Jak wykazała analiza, większość 
Stingerów eksplodowała w rejonie dysz wy­
lotowych. Następstwem tego była często 
eksplozja zbiorników paliwa - zginęło 
w ten sposób dwóch pilotów. Zapadła decy­
zja, by montować pas 5 mm stalowej płyty 
pancernej długości 1,2 m wzdłuż boków 
kadłuba wewnątrz dysz wylotowych. Zbior­
niki paliwa wypełniono materiałem piano­
twórczym. Po wprowadzeniu tych zmian, nie 
strącono już żadnego Su-25, chociaż wiele 
samolotów wracało z ciężkim i uszkodzenia­
mi. 

-

1. Su-25 pierwszych serii, od samolotu póź­
niejszych serii przedstawionego na planie 
podstawowym różni się starymi antenami 
urządzenia rozpoznawczego (a) oraz bra-
kiem płyt brzegowych pod zasobnikami 
na końcach skrzydeł (b) 

2. Su-25, egzemplarz prezentowany podczas 
Salonu w Paryżu. Ma on anteny urządze­
nia rozpoznawczego nowego typu (a), cy­
wilny system nawigacyjny (b) oraz kilka 
nowych anten (c), ponadto dodatkowe 
kasety AS0-2 (d), nie ma wlotu do spręża­
rki turbinowej (e), ma też inne wloty chło­
dzenia silnika (f) 

3. Su-25UB 

Ogółem w Afganistanie w ciągu 9 lat 
strącono 23 samoloty. Na każdy strącony 
samolot przypada 2800 ha lotów bojowych. 
Liczba strat nie odnosi się jednak praw­
dopodobnie do samolotów zniszczonych na 
ziemi, np. 23 czerwca 1988 r. podczas ataku 
rakietowego Duszmanów na Kabul znisz­
czono 8 samolotów Su-25 przebazowanych 
z ZSRR. Wprowadzane poprawki i ulep­
szenia spowodowały wzrost masy samolotu 
o 7 ,5%. Konieczna okazała się także moder­
nizacja zespołu napędowego, gdyż R-95Sz 
nie miał najlepszych osiągów w warunkach 
górskich . Nowa wersja silnika, oznaczona 
R-195-300, mającego ciąg 44,1 kN (o 
12,5% większy niż R-95Sz), została dosto­
sowana do zasilania paliwem samochodo­
wym. Samolot z silnikami R-195-300 był 
pokazany podczas ubiegłorocznego salonu 
w Paryżu. Podano tam, że jest to weteran · 
z Afganistanu, wielokrotnie uszkadzany, la­
tał na nim m.in. wspomniany już płk Rudskoj 

4. Su-25 - wariant pokładowy z hakiem do 
lądowania (a), zdemontowanymi belkami 
na uzbrojenie (b), składanymi skrzydłami 
(c) oraz zdemontowanym działkiem (d) 

5. Su-28 różni się od Su-25UB brakiem dział­
ka (a), belek na uzbrojenie-można mon­
tować cztery belki na zbiorniki dodatkowe 
(b) oraz anteny radiostacji ratowniczej (c) 
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Czechosłowacki Su-25UBK 

(400 lotów bojowych na Su-25). Podczas 
konferencji prasowej w Paryżu W. Babak 
powiedział, że trwają prace nad kolejną mo­
dernizacją samolotu, m.in. zostanie zwięk­
szony ciąg silnika, a masa uzbrojenia ma 
wzrosnąć do 6400 kg. 

Su-25 może operować z lotnisk lub lądo­
wisk gruntowych pozbawionych zaplecza 
logistycznego. Niezbędne do eksploatacji 
wyposażenie samolot może zabrać w czte­
rech specjalnych kontenerach podczepia­
nych na belkach podskrzydłowych . W kon­
tenerach znajduje się system kontrolno-dia­
gnostyczny, generator, dystrybutor paliwa 
oraz wszelkie pokrywy i zaślepki . 

Samoloty były i są eksportowane do in­
nych państw. Jako pierwsze samoloty pod 
oznaczeniem eksportowym Su-25K (K 
- Komierczieskij) otrzymało lotnictwo 
CSRS. 4 kwietnia 1984 r. pierwsze dwa 
samoloty wylądowały na lotnisku Pułku 
Ostrawskiego. Mylna okazała się informacja, 
że Su-25K otrzymało lotnictwo węgierskie. 
W 1985 r. pierwsze Su-25K kupił Irak, brak 
jednak informacji o użyciu tych samolotów 
w konflikcie z Iranem. Kolejnymi krajami 
dysponującymi samolotami Su-25K są Af­
ganistan oraz KRL-D (pierwsze 6 samolo­
tów dostarczono w 1988 r.). 

Na podstawie bojowego Su-25 opraco­
wano wersję dwumiejscową, szkolno-bojo­
wą Su-25UB. Pierwszy lot odbył się 6 sierp­
nia 1985 r. Samolot jest przeznaczony do 
treningu i ograniczonych zadań bojowych. 
Ma nieco krótszy kadłub, drugą kabinę zna­
cznie wyżej położoną nad pierwszą w celu 
polepszenia widoczności, statecznik piono­
wy szerszy i wyższy. Uzbrojenie i wyposaże­
nie pozostało praktycznie bez zmian (inna 
jest antena radiokompasu, brak komputera 
pokładowego). Od 1988 r. wariant ekspor­
towy, oznaczony Su-25UBK, jest używany 
przez lotnictwo CSRS. 

Gdy w Nikołajewie rozpoczęto budowę 
lotniskowca Tbilisi, na pokładzie którego 
miały znajdować się samoloty startujące ho­
ryzonta lnie, na podstawieSu-25UB opraco­
wano wariant morski wyposażony w hak do 
lądowania i składane skrzydła. Samolot ten 
służy do szkolenia przyszłych pilotów lotnis­
kowca. Początkowo szkolenie odbywało się 
w bazie lotniczej w Saki, gdzie powstała 

makieta pokładu startowego okrętu, a obec­
nie szkolenie jest prowadzone już w Tbilisi. 
Po wykonaniu serii horyzontalnych startów 
i lądowań na wolnym, poddźwiękowym 
Su-25 piloci „przesiadają się" dopiero na 
szybkie Su-27 i MiGi-29, będące głównym 
uzbrojeniem lotniskowca. Rysunek boczny 
wariantu morskiego był umieszczony w pro­
spekcie reklamowym Su-25 dostępnym na 
Salonie Paryskim. Wydaje się mało praw­
dopodobne, by Su-25 stał się bojowym 
samolotem pokładowym . Jest do tego po 
prostu nie przystosowany, ma zbyt niskie 
osiągi (głównie mały zasięg), niewystarcza­
jące wyposażenie nawigacyjne, nie ma stacji 
radiolokacyjnej, wskazana jest także wymia­
na zespołu napędowego. Czy będzie morska 
wersja bojowa tego samolotu, czy też pozos­
tanie mu tylko rola przygotowywania pilo­
tów - pokaże przyszłość. 

DOKOŃCZENIE TEKSTU 
- str. 24 

PLANY - na następnej str. 

PRZEKRÓJ - str. 18, 23 

Opis podwieszeń: 
1 - dodatkowyzbiornikPTB-1150opoj. 

1150 I 
2 - kierowany laserowo pocisk H-29L 

powietrze-ziemia 
3 - kierowany laserowo lub radiowo 

(wymienna głowica) pocisk H-25 
powietrze-ziemia 

4 - kierowany radiowo pocisk H-23 
powietrze-ziemia 

5 - wyrzutnia z nadkalibrowym, nie­
kierowanym pociskiem S-25 po­
wietrze-ziemia 

6 - niekierowany pocisk rakietowy 
S-24 powietrze-ziemia 

7 - wyrzutnia B-8 20 niekierowanych 
pocisków S-8 kal. 80 mm 

8 - wyrzutnia UB-32 32 niekierowa­
nych pocisków S-5 kal. 57 mm 

9 - bomba lotncza 500 kg 
10 - bomba lotnicza 250 kg 
11 - bomba lotnicza 100 kg 
12 - zasobnik bombowy RBK-250 
13 - bomba lotnicza naprowadzana la­

serowo 
14 - kierowany pocisk R-60 powiet­

rze-powietrze 
15 - stanow' ,:,u ć;trzeleckie SPPU-22-01 

-7 
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NA WŁASNYCH SKRZYDŁACH 

Zdatność do lotu małych samolotów 
w wymaganiach brytyjskich BCAR, Section S {VI) 

CZĘŚĆ F - WYPOSAŻENIE (cd.) 
Instalacja elektryczna i wyposażenie elektryczne 

Akumulator - rozwiązanie konstrukcyjne i zabudowa. Ga~y 
wybuchowe lub toksyczne, wydziel~ne_ ~rzez ~kumulator w trakc1~ 
normalnego użytkowania oraz przy jak1ejkolw1ek prawdopodobn~j 
awarii instalacj i ładującej czy elementów zabudo~y akumul_ator~, nie 
mogą gromadzić się w samolocie w niebezpiecznych 1lośc1ach . 
Agresywne pod względem korozji płyny ani ga~y, które mogłyby 
wydostać się z akumulatora, nie powinny zagrazać uszkodzeniem 
otaczającej struktury samolotu. . . . 

Przewody i wyposażenie elektryczne. Muszą mieć odpowiednią 
zdolność przenoszenia mocy i być prawidłowo poprowadzone, 
zamocowane i połączone, aby prawdopodobieństwo zwarć or~z 
pożaru było jak najmniejsze. Musi być zapewnione zabezpiec~en~e 
przed przec i ążeniem elektrycznym każdego elementu wyposazenia 
elektrycznego. . . . 
żadne u rządzenie zabezpieczające nie moz~ słuzyć do z~bez­

pieczenia więcej niż jednego układu o zasadniczym znaczeniu dla 
bezpieczeństwa lotu. . 

światła zewnętrzne. Jeżeli są zainstalowane, muszą być zatwier-
dzone. 

Wyposażenie różne 

Urządzenia radiowe i radionawigacyjne. Urządzenia te ani ich 
anteny nie mogą same ani przez swoje działanie czy wpływ na 
charakterystyki użytkowe samolotu zagrażać bezpieczeństwu użyt­
kowania. Wyposażenie oraz urządzenia kontrolne i sterujące muszą 
być łatwe w obsłudze i tak zabudowane, by miały we~tyla_cję 
wystarczającą do zabezpieczenia przed przegrzaniem. Wszelkie urzą­
dzenia radiowe muszą być zatwierdzone przez Nadzór. 

CZĘŚĆ G - OGRANICZENIA UŻYTKOWANIA I INFORMACJE 

Ogólne. Muszą być ustalone wszystkie wymienione niżej ograni­
czenia, a także inne ograniczenia i informacje, które są potrzebne do 
bezpiecznego użytkowania samolotu. Ograniczenia i inne informacje 
potrzebne do bezpiecznego użytkowania samolotu muszą być łatwo 
dostępne dla pilota, jak podano niżej. 

Ograniczenia prędkości. Muszą być podane w wartościach IAS, 
tzn. prędkości wskazywanej. Prędkości oparte na ograniczeniach 
strukturalnych muszą być odpowiednio przeliczone. 

Prędkość maksymalna nieprzekraczalna V NE ( Never Exceed Spe­
ed) nie może być większa od 0,9 maksymalnej prędkości zademonst­
rowanej w próbach w locie VoF· 

Maksymalna prędkość zademonstrowana w próbach w locie V0 F 

nie może być większa od maksymalnej prędkości projektowej V0 
(Design Maximum Speed). 

Prędkość manewru nie może być większa od projektowanej 
prędkości manewru VA (Design Manoeuvring Speed), zdefiniowanej 
w rozdziale o krzywej wyrwa nia. 

Prędkość użycia klap. Dla każdego ustalonego położenia klap 
maksymalna prędkość użycia klap VFE nie może być większa niż 0,9 

prędkości V FE zdefiniowanej w rozdziale o kr~y"".ej wyrwania i przeję. 
tej do obliczeń struktury. (Przez prędkość uzyc1a _klap l_ub podwozia 
rozumie się tu zarówno prędkość, przy której mozna zmieniać 
konfigurację, jak i prędkość, którą można osiągać z klapami lub 
podwoziem w położeniu „o_twart~"),-

Prędkość użycia podwozia. Jezell maksymalna prędkość użycia 
podwozia VLO jest niższa od prędkości VNE• to musi być podana (dla 
podwozia chowanego). 

Masa i położenie środka "!asy. Maksymal~a n:iasa ora~ skrajne 
położenia środka masy, okre~lone w odpo~1ed~1m rozdziale tych 
przepisów, muszą być przyjęte za ogranicze~1a eksploatacyjne. 
Muszą być określone: masa s?molotu puste~o 1 <:>dpowia~ające jej 
położenie środka masy okreslone w opow1edn1m rozdziale tych 
przepisów. 

Ograniczenia zespołu napędowego. Muszą być tak ustanowione 
by nie przekraczały odpowiednich ograniczeń ustalonych prz~ 
wytwórców silnika i śmigła z tym, że jeżeli budujący samolot może 
zadowalająco udowodnić, że wyższe wartości mogą być w bezpiecz. 
ny sposób przyjęte w odniesieniu do jego samolotu - wartości te 
można przyjąć . • 

Instrukcja obsługi (Maintenance manuał) 

Musi zawierać wszystkie informacje, które wnioskodawca (tj. 
występujący o dopuszczenie samolotu do lotu) uważa za ważnedlao, 
właściwego wy_konania pr~~ obsłu~owy~h samolo~u. Wtreściwnio- <,i 
skodawca musi u~zględnic co najmniej następujący zakres infor­
macji: 

(a) opis instalacji, 
(b) instrukcja smarowania, zawierająca częstotliwość smarowa­

nia oraz smary _i ciecze, które powinny być używane przy obsłudze 
poszczególnych układów, 

(c) ciśnienie i obciążenie elektryczne odnoszące się do poszcze­
gólnych układów, 

(d) tolerancje i regulacje, niezbędne do właściwego działania, 
włącznie z wychyleniami powierzchni sterowych, 

(e) sposoby niwelacji, podpierania i holowania po ziemi, 
(f) metody wyważania powierzchni sterów, a także maksymalne 

dopuszczalne wartości luzów w zawieszeniach sterów i w układach 
sterowania, 

(g) identyfikacja struktury podstawowej i drugorzędnej, 
(h) częstotliwość i zakres inspekcji niezbędnych do utrzymania 

samolotu we właściwym stanię, 
(i) specjalne metody naprawy odnoszące się do samolotu, 
(j) specjalne techniki przeglądu, 
(k) lista narzędzi specjalnych, 
(I) dane regulacyjno-ustawieniowe niezbędne do właściwego 

działania, 

(m) stwierdzenie o ograniczeniu żywotności oraz o tym, czy ma 
być dokonana wymiana, czy naprawa, dla części elementów składo­
wych i akcesoriów, które podlegają ograniczeniom żywotności; 

(n) materiały potrzebne do małych napraw, 
(o) informacje o czyszczeniu i opiece nad samolotem, 
(p) instrukcje dotyczące montażu i demontażu, 
(q) informacje o punktach podpierania oraz o sposobach zabiez­

pieczania przed uszkodzeniem w czasie transportu na ziemi, 
(r) lista oznaczeń i tabliczek oraz ich położenia. 

Oznaczenia i tabliczki 

Ogólne. Samolotu musi być oznakowany: 
(1) oznaczeniami i tabliczkami podanymi poniżej oraz 
(2) wszelkimi dodatkowymi oznaczeniami, oznaczeniami przy­

rządów oraz tabliczkami, ktore są potrzebne do beżpiecznego 
użytkowania. 

Każda z wymienionych tabliczek musi być umieszczona w widocz­
nym miejscu i musi być taka, by nie mogła zostać łatwo starta, 
zmieniona lub zasłonięta. 

Jednostki, w których są podawane wartości prędkości na tablicz­
kach muszą .być zgodne z jednostkami, w których jest wyskalowany 
prędkościomierz. 

Tabliczka ograniczeń eksploatacyjnych. Musi zawierać niżej poda· 
ne informacje, łatwo widoczne dla pilota: 

e ograniczenia prędkości: 
(1) prędkość V NE oraz (jeżeli mają zastosowanie) 
(2) maksymalna prędkość użycia klap VFE> 

(3) maksymalna prędkość użycia podwozia VLO, 
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e ograniczenia zespołu napędowego : c1snienia, temperatury, 
obroty i inne ograniczenia, które zostały ustalone dla samolotu . 

·. Kompas. Jeże l i samolot jest wyposażony w kompas i jeżeli 
dewiacja nie przekracza 5°, w pob l iżu kompasu musi być podana 
informacja o wartościach dewiacj i, przy czym nie mogą one prze­
kraczać 30°. 
Przyrządy silnikowe. Dla każdego przyrządu , stosownie do jego 

typu, czerwoną linią promien iową muszą być oznaczone wartości 
maksymalne i w razie potrzeby minimalne, dopuszczalne w eks­
ploatacji. 

Paliwomierz. Musi być tak wyskalowany, by w locie poziomym 
wskazywał „zero", gdy ilość paliw a pozostająca w zbiorniku jest 
równa niezużywal nej i lości określonej dla tego zbiorn ika. 

Oznaczenia układów sterowania. Fundacja i sposób działania 
każdego organu sterowania, poza podstawowymi, mogą być wyraź­
nie oznakowane. Oznaczenie kolorami musi odpowiadać wymaga­
niom podanym odnośnie do kabiny pilota (kolorem czerwonym 
należy oznaczać organy sterowania przeznaczone do użytku w przy­
padkach awaryjnych). Jeśli chodzi o organy sterowania inl!ta lacją 
paliwową wymaga się, aby na zaworze sterującym poborem paliwa 
z poszczególnych zbiorników były zaznaczone położenia odpowia­
dające każdemu zbiornikowi, a jeżeli bezpieczeństwo użytkowania 
wymaga zachowania określonej kolejności korzystania ze zbior­
ników, kolejność ta musi również być zaznaczona na zaworze lub 
w jego pob l iżu. 

Różne oznakowania i tabliczki 

Po mieszczeni e bagażowe. Musi mieć tabliczkę podającą 
ograniczenia ładowności. · 

W Ie wy pa I i w a i o I ej u. Na wlewach paliwa lub w pobliżu 
musi być oznaczony rodzaj paliwa (minimalna wymagana liczba 
oktanowa) oraz stosunek oleju do paliwa przy używaniu paliwa 
z olejem. Na wlewach oleju musi być podany gatunek oleju oraz 
informacja, czy jest to olej z detergentami, czy bez nich. 

Z b i or n i ki p a I i w a. Użyteczna pojemność każdego zbior'nika 
musi być oznaczona albo na zaworze sterującym poborem paliwa, 
albo na paliwomierzu (jeżel i jest), albo na Żbiorniku, jeżeli jest 
przeźroczysty i widoczny dla pilota w locie. 

Uruchamianie s ilni ka w locie. Musi być tabliczka 
podająca wszelkie ewentualne ograniczenia, które muszą być prze­
strzegane podczas uruchamiania silnika w locie. 

Z a ł a do w a n ie. Jeżeli jest używany zdejmowalny balast, to 
miejsce, w którym bywa umieszczony, musi być zaopatrzone _w _tab­
liczkę podającą instrukcje na temat właściwego umieszczenia I za­
mocowania balastu dla wszelkich warunków załadowania, w któ­
rych ten balast jest .potrzebny. 

Niżej wymienione dane muszą być podane w każdym samolocie 
tak, aby były dobrze widoczne dla pilota: 

(1) masa samolotu pustego, 
(2} masa maksymalna, . 
(3) maksymalna i minimai na masa w ka~inie, . . 
(4) sposób umieszczenia mas w kabinie dla dwum1e1scowego 

samolotu przy wykonywaniu lotu przez jedną osobę. 
Tabliczka zabraniająca manewrów akrobacyjnych i zamie~onych 

korkociągów musi być umieszczona tak, aby była dobrze widoczna 
dla pilota. 

Instrukcja dla pilota 

Ogólne. Instrukcja d la pilota musi być dołąc~ona do każd~~~ 
samolotu. Musi ona zawierać co najmniej informacje podane pon_1zeJ 
oraz wszelkie inne informacje potrzebne do bezpiecznego. uzyt­
kowania lub wynikające z nietypowych rozwiązań konstr~kc_yJny~h: 
sterowności albo charakterystyk użytkowych . Jed~ostk1 w1elk_osc1 
podawanych w instrukcji muszą być zgodne z Jednostkami na 
przyrządach. . . . . . 

Ograniczenia użytkowania. Muszą być podane nizeJ wymienione 
ograniczenia: 

(a) prędkości : . 
(1) prędkość VNE oraz (jeżeli mają zastoso~?ni~) !""aksymal~a 

prędkość użycia klap VFE i maksymalna pfędko_sc _uzyc1a podwozia 
Vw wraz z wyjaśnieniem znaczenia tych ograniczeń, · 

(2) ograniczenia prędkości wiatru, 
(3) ograniczenia zespołu napędowego; 
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(b) masy: 
(1) masa maksymalna, 
(2) masa samolotu pustego i położenie jego środka masy, 
(3) zestawienie ładunku użyteczn_ego; · 
(c) załadowania: · . 
(1) dane na temat ograniczeń (dolnych i górnych) masy i położe­

nia środka masy według wymagań odpowiednich punktów przepi­
sów, z uwzględnieniem mas zaliczanych wg tych przepisów do masy 
własnej samolotu, . 

(2) informacje, przy pomocy których pilot mógłby ustalić, czy 
wybrany wariant załadunku mieści się w granicach dopuszczalnych 
wielkości masy i położenia środka masy, 

(3) informacja na temat poprawnego umieszczenia balastu zdej­
mowanego, jeżeli dla danego wariantu załadowania istnieje koniecz-
ność umieszczenia takiego balastu; · , 

(d) manewrów: wykaz dopuszczalnych manewrów wraz z infor­
macją o dopuszczalnych położeniach klap dla tych manewrów; 

(e) współczynników obciążenia dopuszczalnego: . 
(1) współczynnik dla punktu A krzywej wyrwania wraz ze stwier-

dzeniem, że odpowiada mu prędkość VA, · 
· (2) współczynn ik dla punktu - D krzywej wyrwania wraz ze 

stwierdzeniem, że odpowiada mu prędkość VNE: 
(f ) rodzaje użytkowan ia . Rodzaje 1.1żytkowania, np. VFR, muszą 

być podane wraz z listą minimalnego wyposażenia; · 
(g) sterownice: musi być podany kierunek wychyleń sterownic 

pilota i odpowiadające mu kierunki wychyleń powierzchni · stero-
wych. · · · 
Dane użytkowe · i procedury: . 

(a) muszą być podane informacje o procedurach no~malnych 
i awaryji:iych oraz inne informacje kon_ieczne dla bezp1eczne~o 
użytkowania samolotu; 
• (b) technika bezpiecznego startu i lądowania oraz odpowiadając;e 
długości, ustalone zgodnie z wymaganiami dotyczącymi startów 
i lądowań podanymi w tych przepisach, jak ,ównież sposoby startu · 
i lądowania przy wietrze bocznym i maksymalna- wielkość . tego 
wiatru, przy której zademqnstrowano możliwość startu i lądowania. 
Musi być podane; który ze sterów stanowi. ograniczenie w takim 
przypadku. Konieczne są też informacje na temat techniki lądowan ia 

· z nie - działającym silnikiem; · • . .· . .. 
. (c) muszą być też podane niżej wymienione·-informacje: 

(1) prędkość najlepszego wznoszenia, (musi .być nie mniejsza od · 
tej, przy której wykazywano spełnienie wyma·gań . dotyczących 
prędkości wznoszenia}. · 

(2) doskonałość w locie bezsiln ikowym, 
(3) prędkości przeciągnięcia dla różnych konf.iguracj i, . 
(4) utrata wysokości od początku przeciągnięcia w locie prosto­

liniowym do powrotu do lotu poziomego wraz z maksymalną 
wartością pochylenia poniżej horyzontu, stwierdzoną w odpowied-
nich pomiarach, · 

(5) utrata wysokości od początku przeciągnięcia_ w ~akręcie ?o 
powrotu do lotu poziomego, stwierdzona w odpowiednich pomia­
rach; 

(d) jeże l i zapuszczanie silnika w locie wymaga specjalnych 
procedur, muszą być one podane: . 

( e) muszą być podane informacje na temat bezpiecznego wyko~a­
nia (tak, aby uniknąć uszkodzeń samolotu) procedur montazu, 
regu lacji (ew. napinania linek), które pilot może podejmowa~ przed 
lub po locie. 

Opracował: A.K. 
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SŁOWNIK 

33. Czas blok~wy {przelotu) 

Ang.: błock time, błock-to- błock time, chock-to -chock t ime 

Niem.: Blockzeit {f}, Gesamtflugzeit {f}, Flugreisezeit {f}; Flug­

dauer {f} 

Fr.: temps (m} bloc a bloc, temps bloc-bloc, temps de cale a cale 

Ros.: IIOJIHOe BpeMH IIOJieTa, n po.n;omKHTeJibHOCT b IIOJieTa, cpe,n;Hee 

BpeMlł IIOJieTa Ha OTPe3Ke MaprnpyTa 

$radni czas przelotu na danej trasie z uwzględnieniem 
czasów wznoszenia i schodzenia oraz ruchu na lotnisku. Na 
ogół jest liczony „od podstawek do podstawek" - tzn. od 
wyjęcia podstawek spod kół przed wykołowaniem z miejsca 
postoju (płyty peronowej) do ponownego podstawienia 
podstawek po zakończen iu lotu (stąd terminy angielskie 
i francuskie). Czasem jednak liczy się czas od zamknięcia 
drzwi kabiny pasażerskiej, a więc przed uruchomieniem 
silników, do otwarcia drzwi po całkowitym zatrzymaniu 
śmigieł; w przypadku silników turbośmigłowych, składni­
kiem którego nie można pominąć jest czas rozruchu (zwłasz­
cza kilku silników) i czas wybiegu, czyli czas swobodnego 
obrotu po wyłączen iu si lników. W przypadku trasy łamanej, 

z międzylądowaniami, do czasu blokowego dla trasy zalicza 
się dodatkowo czasy postojów w punktach pośrednich trasy. 

Na danej trasie czas blokowy za leży zarówno od typu 
samolotu (prędkośc przelotowa, czas wznoszenia na wyso­
kość przelotową), jak i od warunków organizacji ruchu 
lotniczego (ustalone wysokości przelotowe, procedury lądo­
wania itp.). 

Polski termin „czas blokowy" jest mechanicznym tłuma­
czeniem skróconego terminu angielskiego i nie oddaje jego 
rzeczywistego znaczenia. W oparciu o czas blokowy oblicza 
się tzw. prędkość blokową (patrz 34) . 

34. Prędkość blokowa 

Ang.: błock speed, błock-to-błock speed, average flight speed 

Niem.: Błockgeschwindigkeit {f}, mittlere Fluggeschwindigkeit {f} 

Fr.: vitesse {f} bloc a bloc, vitesse bloc-bloc, vitesse cale a cale 

Ros.: cpe.D;HRJI nyTeBaJI CKOpOCTb , ICOMMep'l:ecKalł CKOpOCTb 

MaprnpyTHalł CKOpOCTb (c MOMeHTa BhlpyJIHBaHHlł ,no 

MOMeHTa 3apyJIRBllHIDł) 

$rednia prędkość na trasie przelotu z uwzględnieniem 
czasu zużytego w powietrzu i na ziemi na rozpoczęcie 

i zakończenie lotu . Jest to stosunek odległości przelotu do 
czasu blokowego (patrz 33). Przy danej prędkości przeloto­
wej samolotu prędkość blokowa jest tym większa, im dłuższa 
jest trasa, bo wówczas jest mniejszy procentowy udział 
czasów dodatkowych w ogólnym czasie przelotu. Dlatego 
też bezpośrednie koszty eksploatacji maleją w miarę przed­
łużan ia trasy przelotu bez lądowania, jednak tylko do punktu 
w którym trzeba zacząć ograniczać masę ładunku płatnego 
kosztem paliwa potrzebnego na przelot. 
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35. Prędkość obrotu, prędkość podnie­
sienia nosa samolotu przy starcie 

Ang.: 
Niem.: 
Fr.: 
Ros.: 

rotation speed VR 
Rotationsgeschwindigkeit {f} 
vitesse {f} de cabrage, vitesse de rotation 
CICOpOCTb (B MOMeHT) OTPbIBa HOCOBoro ICOJieca (OT BTTTT rrpH 

B3JieTe) , CKOpOCTb (B MOMeHT) IIO.D;beMa rrepe.n;Heii: CTOHICH Ha 

p a36 ere) 

Prędkość ruchu samolotu, przy której jest dopuszczalne wykona­
nie manewru podniesienia nosa samolotu podczas rozbiegu. Przepi­
sy zdatności wymagają wyznaczenia tej prędkości dla samolotów 
transportowych o masie startowej większej niż 5700 kg. Przepisy 
narzucają również wiele warunków, jakie ma spełniać VR. Pilot może 
zacząć zadzieranie po przekroczeniu prędkości krytycznej przerwania 
silnika V,, mając odpowiedni zapas w stosunku do minimalnej 
prędkości sterownej VMc {patrz 24). Prędkość VR musi być też 
wystarczająco duża, żeby po oderwaniu samolot osiągając wysokość 
ok. 1 Om (35 stóp} rozpędził się przynajmniej do prędkości bezpiecz­
nego wznoszenia Vi. Musi być również zapewniony odpowiedni 
margines względem minimalnej prędkości oderwania VMu- Z drugiej 
strony prędkość, przy której można podnieść nos samolotu przy 
rozbiegu, zależy od skuteczności steru wysokośc i i położenia pod­
wozia głównego względem środka masy samolotu. Może okazać się, 
że samolot z krótkim kadłubem {małym ramieniem usterzenia} 
i przednim położen iem środka masy będzie wymagał znacznej siły do 
dołu na usterzeniu, żeby pokonać moment na nos od ciężaru 
samolotu; siła ta sumuje się z ciężarem i zwiększa się siła nośna 
potrzebna do oderwania. W efekcie taki samolot długo rozpędza się 
na trzech podporach, a później gwałtownie zadziera i wyskakuje do 
góry {efekt „ korka z butelki" }. 

36. Arkusz wyważenia, arkusz ładowa­
nia, arkusz załadowania 
Ang.: 

Niem.: 
Fr.: 

center-of-gravity diagram, C of G diagram; {aircraft} loa­
ding chart 
Ladeplan {m}, Beladeplan {m}, Blance-Chart {m} 
epure {f} de centrage, abaque {m} de centrage 

Ros.: IJ;effTPOBO'l:HbIH rpaq>HK: cxeMa 3arpy3KH JieTaTeJibHOro 

annapaTa 

Nomogram, wykres lub tabela pozwalająca wyznaczyć 
położenie środka masy samolotu w zależności od jego 
załadowan ia, czyli określić jego wyważenie (patrz 14) . Może 
się to odbywać metodą sumowania graficznego momentów 
pochodzących od poszczególnych mas składowych wzglę­
dem ustalonego punktu odniesienia. Np. każdy rząd foteli 
samolotu pasażerskiego ma przypisaną wartość przyrostu 
momentu, o jaki zmienia się suma momentów przy zajęciu 
miejsca przez pasażera w tym rzędzie . Normalnie przyjmuje 
się średnią masę pasażera czy członka załogi, ale na lekkim 
samolocie może okazać się potrzebne uwzględnienie rzeczy­
wistej masy. Punktem wyjścia do obliczenia jest masa 
i wyważenie samolotu pustego, możliwie aktualne (uwzglę­
dniające wyposażenie rzeczywiście zabudowane). Arkusz 
wyważenia musi uwzględniać wpływ masy całkowitej na 
zakres dopuszczalnych wyważeń samolotu. Arkusz może być 
wykonany również jako suwak rachunkowy (bez potrzeby 
graficznego wypełniania nomogramu). W przypadku małego 
samolotu może być to tylko tabelka, w której wykonuje się 
proste obliczenia. Przepisy zdatności wymagają, żeby nie­
zbędne informacje o sposobie wyznaczania wyważenia i da­
ne wyjściowe były zawarte w instrukcji użytkowania w locie 
samolotu. · K.D. 
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WYDARZENIA 

Samolot lł-62 powstał w biurze konstruk­
cyjnym Siergieja lliuszyna. Oblatano go 
w 1963 r., a w 1967 r. wszedł na linie 
Aerofłotu. Od końca lat sześćdziesiątych był 
używany również w liniach lotniczych in­
nych państw socjalistycznych. W 1970 r. 
pokazano ulepszoną wersję - lł-62M, róż­
niącą się silnikami. Wersję tę zaczęto wpro­
wadzać na linie w 1974 r. W ciągu 20 lat 
użytkowania samolotów wydarzyło się co 
najmniej 8 katastrof (brak jest danych na 
temat lotów w ZSRR). W 1972 r. koło 
Berlina rozbił się lł-62 lnterflugu (linii lot­
niczych NRD) ze 156 pasażerami. Badania 
wykazały techniczne przyczyny katastrofy. 
Również w 1972 r. koło Moskwy rozbił się 
lł-62 Aerofłotu, zginęło 176 osób. Za przy­
czynę uznano błąd pilota. W 1975 r. w kata­
strofie lła-62 Aerofłotu k. Damaszku zginęło 
126 osób, a w 1976 r. k. Hawany rozbił się 
lł-62 tej samej linii - zginęło 76 osób. 
Również w tych dwu wypadkach uznano 
winę pilotów. W 1980 r. doszło do katastrofy 
w Warszawie - zginęło 87 osób. W 1987 r. 
- również w Warszawie - zginęły 183 
osoby. W obu tych wypadkach katastrofy 
miały podłoże techniczne. 17 czerwca 
1989 r. rozbił się w Berlinie z przyczyn 
technicznych ll-62M lnterflugu, zginęło 18 
osób. 3 września 1989 r. k. Hawany w kata­
strofie lła-62M linii Cubana zginęło ponad 
120 osób. . 

lł-62 został zaprojektowany w układzie 
typowym dla współczesnych samolotów 
pasażerskich o napędzie odrzutowym. Jest 
to dolnopłat o skrzydłach skośnych. Silniki 
umieszczono, zgodnie z tendencją z począt-
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ku lat sześćdziesiątych, z tyłu samolotu po 
obu stronach ogonowej części kadłuba . 
Jakkolwiek wiele konstruowanych wów­
czas samolotów odrzutowych miało tak 
umieszczone silniki, to był wśród nich tylko 
jeden, oprócz lła-62, samolot czterosilniko­
wy - Vickers VC-1 O produkcji brytyjskiej. 
Wynikało to z ryzyka, będącego konsekwen ­
cją łączenia silników we wspólnych gon­
dolach. Ewentualna awaria któregokolwiek 
silnika pociąga za sobą niemal na pewno 
awarię silnika sąsiedniego. Drugim zagroże ­
niem przy takim usytuowaniu silników jest 
uszkodzenie kadłuba samolotu przez ele­
menty silnika w przypadku jego awarii. 
W związku z tym w samolocie VC-1 O silniki 
były zamontowane do części ogonowej poza 
hermetyczną kabiną pasażerów i załogi obej­
mującą całą przednią i środkową część kad­
łuba. Przy takim usytuowaniu silników 
ewentualna awaria mogła spowodować 
uszkodzenie pokrycia kadłuba, ale hermety­
czna kabina pozostałaby nienaruszona. 
W lle-62 silniki są mocowane do kadłuba 

• 

w jego części odpowiadającej hermety . 
kabinie, tak że elementy uszkodzon cz~eJ 
nika dziurawiąc kadłub powodują 09

\ 811• 
metyzowanie kabiny, co nawet przy r~z er-. . . nIe1111, 
stąp1en1u innych skutków awarii może ·:r 
ka!a~trofa~ne następstwa . Drugą zasad ~leć 
róznicą między lłem-62 a VC-1 o jest nrc~ 
w samolocie brytyjskim wszystkie s to, ze 

• . Ystemy 
stero~ania są zdwoione w celu zwiększe . 
bezJ?•ec~eństwa, podczas gdy w samolo~!a 
rad~1eck1m systemy sterowania są po·ed e 
c~e I w przy_P~dku ~warii lub uszkodze~iar~ 
nie ma mozhwośc1 sterowania w nonn 1 sposób. an, 

• • 

WOJCIECH MATUSIAK 

• • • 

Komentarze 
do oficjalnych 

informacji na temat 
katastrof samolotów lł-62 
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Katastrofa samolotu lł-62 SP-LAA 

,,Mikołaj Kopernik" 14 marca 1980 r. 
Oto fragment komunikatu komisji rządowej: 
,, .... 0 godz. 11.13 rozpoczęło się schodzenie 

do lądowania. 70 sekund przed przewidzianym 
lądowaniem kapitan postanowi/ powtórzyć 
manewr podejścia do lądowania w celu spraw­
dzenia działania urządzeń sygnalizacyjnych po­
łożenia podwozia ... ". 

Komentarz: Po wypuszczeniu podwozia nie 
zapaliła się lampka sygnalizująca zaskoczenie 
podwozia w zamkach w pozycji wypuszczonej. 

we napędzają turbinę, turbina przez wał napę­
dza sprężarkę, czyli sprężarka wykorzystuje 
energię rozpędzonej turbiny. Jeśli wał pęknie, 
następuje rozdzielenie sprężarki i turbiny. Sprę­
żarka nie odbiera mocy z turbiny i cała ta moc 
jest wykorzystywana w krótkim czasie na dalsze 
rozpędzenie turbiny. Siła odśrodkowa rośnie 

wraz z obrotami i w pewnym momencie ob­
ciążenia w turbinie przekroczą wartość dopusz­
czalną i nastąpi zniszczenie turbiny. Turbina jest ,---~, 

I',------

Miejsce zmiany średnicy walu silnika samolotu 11-62: takie, jakie jest (z lewej) i jakie powin­
no być (z prawej) 

W większości przypadków świadczy to nie 
o awarii podwozia, tylko o przepaleniu żarówki, 
ale pilot musi to oczywiście sprawdzić, a 70 
sekund to za mato na wymianę żarówki. 

., ... Podczas związanego z tym manewrem 
zwiększania ciągu silników ... nastąpi/o znisz­
czenie turbiny lewego wewnętrznego silnika na 
skutek niekorzystnego i przypadkowego zbiegu 
okoliczności ukrytych wad materia/owo-tech­
nologicznych, które doprowadziły do przed­
wczesnego zmęczenia walu silnika ... " 

Oto co kryje się pod określeniem „niekorzyst­
ny i przypadkowy zbieg okoliczności ukrytych 
wad materiałowo-technologicznych": 

- materiał wału jest niezgodny z normami. 
Stwierdzono liczne wtrącenia niemetaliczne, 

- zewnętrzna powierzchnia wału jest w nie­
właściwy sposób obrobiona. Obróbka termicz­
na była przyczyną powstania wewnętrznych 
pęknięć, 

- wewnętrzna powierzchnia wału (wał jest 
drążony) jest w niewłaściwy sposób obrobio­
na. Powierzchnia po obróbce jest niezgodna 
z żadną normą radziecką, sprawia wrażenie, 
jakby po obróbce zgrubnej nie przeprowadzono 
żadnej obróbki wykańczającej; 

zbudowana z piasty i osadzonych w niej łopa­
tek. Na całym świecie konstruuje się turbiny tak, 
aby zniszczenie łopatek następowało przy ob­
ciążeniach kilkakrotnie niższych niż zniszczenie 
piasty. Przy nadmiernym rozkręceniu turbiny 
następuje zniszczenie łopatek (ale nie wszyst­
kich jednocześnie) , a w miarę jak turbina ma 
coraz mniej łopatek, następuje samoczynne 
wyhamowanie (łopatki są elementami przej­
mującymi energię gazu wylotowego). Jednak 
w silnikach radzieckich do zniszczenia piasty 
potrzebne są obciążenia 2 razy mniejsze niż do 
zniszczenia łopatek. Efekt jest taki, że następuje 
natychmiastowe zniszczenie całej turbiny (za­
miast stopniowego) i „wystrzelenie" dużo wię­
kszej masy (pojedyncze łopatki, nawet jeśli 

przebiłyby pokrycie kadłuba, to nie byłyby 

w stanie przeciąć wszystkich przewodów elekt­
rycznych i sterujących). 

.,, ... Częściami zniszczonej turbiny zostały 

uszkodzone dwa inne silniki i układy sterowa­
nia samolotem sterami wysokości i kierunku ... " 

Rysunek pokazuje, jak zostały uszkodzone 
poszczególne elementy samolotu. Oczywiście 
mogą się pojawić wątpliwości, skąd wiadomo, 
jaka była droga elementów zniszczonego sil­
nika, skoro po uderzeniu o ziemię cały samolot 

zniszczony 
silnik 

•. •·········'i. .••.. 
'••••••• .. ~••n• 

rozsypał się w promieniu ok. 1 km. Posłużmy się 
przykładem przeciętych fragmentem turbiny 
popychaczy usterzeń. Otóż podczas badań la­
boratoryjnych w KG MO na powierzchni prze­
cięcia popychaczy stwierdzono obecność ma­
teriału popychaczy. (Eksperci ze strony produ­
centa, badający wypadek niezależnie, uznali 
bez żadnych analiz, że popychacze pękły przy 
uderzeniu o ziemię). 

,, ... Dysponując jedynym sprawnym silnikiem 
oraz możliwością sterowania tylko poprzez wy­
chylanie lotek, załoga zdoła/a jeszcze ... ukierun­
kować tor lotu tak, że zderzenie samolotu z zie­
mią nastąpi/o w miejscu niezabudowanym. 
Zderzenie samolotu z ziemią nastąpi/o po 26 
sekundach od zniszczenia turbiny ... " 
Według danych producenta samolot lł-62 

może się utrzymać w locie poziomym nawet 
tylko na 1 silniku. Tymczasem obliczenia wyko­
nane po katastrofie wykazały, że po zniszczeniu 
trzech ·silników następowało opadanie samolo­
tu. Nawet gdyby jedyny sprawny silnik praco­
wał na maksymalnych obrotach (co w praktyce 
było niemożliwe), jego moc byłaby niższa od 
mocy niezbędnej od lotu poziomego. 

Stery samolotu w normalnym locie były wy­
ważone przez popychacze. Oznacza to, że po 
puszczeniu przez pilota sterownicy odpowied­
nie wyważenie układu popychacza utrzymywa­
ło stery w pozycji umożliwiającej lot poziomy. 
Po przecięciu popychaczy przez element tur­
biny stery zostały uwolnione od więzów na­
kładanych na nie przez 'popychacze i ustawiły 
się w pozycji dającej równowagę działających 
na nie sił masowych i aerodynamicznych. Jak 
wykazały badania, dla uzyskania tej równowagi 
ster wysokości wychylił się ku dołowi, co było 
równoznaczne z pochyleniem samolotu na nos, 
a więc jeszcze przyspieszyło moment zderzenia 
z ziemią. 

Gdyby do zniszczenia turbiny doszło na wię­
kszej wysokości, byłaby jeszcze możliwość ste­
rowania za pomocą trymerów (klapek wyważa­
jących), których układ sterowania (mechanicz­
ny) nie został zniszczony. W normalnych lotach 
służą one do wyważania samolotu w związku ze 
zmianami położenia środka ciężkości i brak było 
jakichkolwiek doświadczeń w sterowaniu sa­
molotem za ich pomocą, bez użycia normalnych 
sterów. W związku z tym komisja zaleciła prze­
prowadzenie odpowiednich prób i włączenie 
tego elementu do szkolenia pilotów w działaniu 
w sytuacjach awaryjnych. Niestety to zalecenie 
nie zostało zrealizowane. ( Eksperci radzieccy 
uznali, że załoga nie miała wpływu na miejsce 
zderzenia samolotu z ziemią, a to, że samolot nie 
rozbił się na przedłużeniu pasa startowego, lecz 
skręci/, omijając w ten sposób budynki miesz­
kalne, było wynikiem podmuchu wiatru). 

zniszczony silnik 

- w miejscu zmiany średnicy (pogrubienia) 
wału wg danych powinno być zaokrąglenie 
(patrz rysunek), które pozwala uniknąć znacz­
nej koncentracji naprężeń występującej w przy­
padku ostrego podcięcia. Taka koncentracja 
naprężeń wielokrotnie obniża wytrzymałość 
zmęczeniową elementu, gdyż w narożu wsku­
tek wysokich naprężeń bardzo szybko tworzy 
się pęknięcie. Wprost trudno sobie wyobrazić, 
jak można było dopuścić do takiego błędu 
w wykonaniu tak odpowiedzialnej części jak 
wał silnika odrzutowego. 

Pęknięcie wału musiało doprowadzić do zni­
szczenia turbiny. Na wspólnym wale zamoco­
wane są: turbina (w tylnej części silnika) i sprę­
żarka (w przedniej części silnika). Gazy wyloto-

~~~:~6~~ elektryczne .. :·:::-:,. 
rzec i te ._ _ _. ·····J.. ... •········· 
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Katastrofa samolotu H-62M SP-LBG 

,,Tadeusz Kościuszko" 9 maja 1987 r. 
,, ... przyczyną katastrofy było zniszczenie jed_­

nego z czterech silników ... samolotu, gdy zna/­
dowal się on w rejonie Grudziądza na wyso~o­
ści 8200 m. Bezpośrednim powodem znisz­
czenia tego silnika było rozerw_anie turb~ny 
niskiego ciśnienia ... które na_stąpilo ~ wymku 
urwania walu tej turbiny ... Zródlem niespraw­
ności by/o zmęczeniowe zużycie lo~ys~a w~le­
czkowego ... W krytycznym locie zuzyc1e lozv_s­
ka .... osiągnę/o stan graniczny doprowadza1ąc 
do tarcia elementów .. . , co spowodowało wy­
dzielenie dużej ilości ciepła. Pod wpływem 
wysokiej temperatury wytrzyma/ość walu spad­
/a poniżej granicy przenoszonych przez ten wal 
obciążeń ... " . _ 

Przedwczesne zmęczeniowe zniszczenie ło­
żyska było skutkiem tego, że w celu poprawie­
nia smarowania i zwiększenia nacisków usu­
nięto z łożyska co drugi wałeczek. W_ efekci~ 
nastąpiło zdarcie bieżni łożyska i pow_1erzch~1 
wałeczków w stopniu tak znacznym, ze moz­
liwe było stwierdzenie zmniejszenia średnicy 
wałeczków gołym okiem(!). Również bez żad­
nych przyrządów pomiarowych można było 
stwierdzić liczne uszkodzenia bieżni łożyska, 
która powinna być gładka jak lustro. 
Może pojawić się wątpliwość co do 

stwierdzenia komisji że: ,,'!a powstanie ka­
tastrofy nia miała wpływu naziemna obsługa 
techniczna samolotu ... ". Otóż obsługa techni­
czna silników ogranicza się do wymontowania 
pó upływie okresu międzyprzeglądowego, za­
ładowania w całości do skrzyń i wysiania do 
producenta, który przeprowadza przeglądy i re­
monty. Polscy mechanicy nie mają nawet spec­
jalnych kluczy niezbędnych do rozmontowania 
silnika. (Eksperci radzieccy stwierdzili w swoim 
protokole, że „nie stwierdzono nadmiernego 
zużycia eksploatacyjnego łożyska, a jego 
uszkodzenia są wynikiem uderzenia o ziemię '1-

Takie było oficjalne stanowisko radzieckie po 

l
tej katastrofie. Innymi słowy to, co strona polska 
uznała za przyczynę katastrofy - zniszczenie 
łożyska-było według strony producenta skut­
kiem katastrofy. Pięć miesięcy później stanowi­
sko radzieckie uległo zmianie. 5 października 
1987 r. w samolocie PLL LOT typu Tu-154M 
lecącym do Mediolanu doszło do awarii silnika 
(tego samego typu co w lle-62M). Oględziny 
pozwoliły stwierdzić identyczne uszkodzenie 
łożyska jak w przypadku silnika z „Kościuszki". 
Tyle, że tym razem samolot po zawróceniu 
doleciał do Warszawy i szczęśliwie wylądował. 
Nie można więc było zrzucić wszystkiego na 
„uderzenie o ziemię". Po zatarciu tulei nastąpiło 
rozgrzanie wału do temperatury 1000°C i w efe­
kcie jego ukręcenie. Zniszczenie turbiny prze­
biegło identycznie jak w samolocie SP-LAA 
7 lat wcześniej. · 

warzyć drzwi łączące ka_bi~ę pasażerską z ba~a­
żnikiem i używając gasnIcy ~pan~'-_"ać pozar. 
w zaistniałej sytuacji było to ni~mozliw:. Wb~­
gażniku nastąpiła dekompresJa (wyrownanie 
ciśnienia z powietrzem zew~ę~rznym), ~ ~ kon~ 
sekwencji ciśnienie w bagazniku było mzsze ntz 
w kabinie o kilka dziesiętnych atmo~tery, ~o 
spowodowało przyssanie d~zwi _(~tw 1e_raJą_ się 
one do wnętrza kabiny pasazersk1eJ) z siłą kilku 
ton. · . t 

,, ... Wykorzystując do sterow~n_1a samo o-
tem ... tylko ... trymer ... załoga zmme1szyla wyso_-
kość lotu do 4000 m ... (i) ... podjęła de_cyzJę 
kontynuowania lotu do War~zawy, kto_rego 
czas w przybliżeniu równał się ~za~ow1 po­
trzebnemu do awaryjnego poz~v_c1a s~ę p~h.wa. 
Było to konieczne... dla zmme1szema c1ęzaru 
samolotu przy lądowaniu ... ". _ _ 

Należy podkreślić, że z~zut paltw~ Jest do­
zwolony w locie po prosteJ, a zabroniony pod­
czas krążenia nad ograniczonym obszarem, np. 
nad iotniskiem (awaria lła-62 nad Moskwą 
w 1972 r. zakończyła się eksplozją samolotu, 
który z płonącym silnikiem wle~iał w c_hm_urę 
paliwa zrzuconego w poprzednim okrązernu). 
Poza tym lot do Warszawy był uzasadniony 
jeszcze z trzech powodów: _ 

- Okęcie, jako lotnisko macierzyste, było 
najlepiej znane załodze, 

- tylko Okęcie dysponuje pełnym zabez­
pieczeniem na wypadek rozbicia samolotu przy 
lądowaniu, . . 

- Warszawa jest jedynym miastem, ktore 
mogło zapewnić pomoc medyczną dużej liczbie 
rannych, z jaką należało się liczyć. 

Podczas lotu następowało stllle obniżanie 
wysokości lotu spowodowane tym, ze przy 
masie samolotu powyżej 160 ton dwa silniki nie 
dają ciągu wystarczającego do lotu poziomego 
(dopiero przy masie poniżej 140 t był możliwy 
lot poziomy). Dodatkowo występowało sta­
łe pochylenie samolotu na nos w wyniku 
pożaru - wypalanie kadłuba powodowało 
osłabienie duralowej konstrukcj i i wyginanie 
części ogonowej, w efekcie czego zmieniał 
się kąt natarcia usterzenia poziomego oraz 
silników. Sterowanie samolotem tylko za 
pomocą trymerów jest w znacznym stopniu 
utrudnione (abstrahując już od tego, że 
w pierwszej fazie lotu awaryJnego piloci 
dopiero uczyli się takiego sterowania) ze 
względu na to, że nawet niewielkie wy­
chylenie powoduje znaczne zmiany położe ­
nia samolotu. Tymczasem ostatnia faza po­
dejścia do lądowania wymaga dłuższego 
zejścia pod kątem 3° do poziomu i załamania 
lotu nad pasem startowym do lin ni poziomej. 
Tak precyzyjna zmiana kąta schodzenia nie 
była możliwa przy użyciu trymera (choć 

radzieccy ~ksperci twierdzili początkowo, że 
była mozhwa), co wykazały próby w loci 
przeprowadzone na terenie ZSRR. Otóż ne 
wysokości 3000 m przeprowadzono próba 
taki_eg? załam~~ia linii lotu z 3° na 0°. Oka-} 
łosię, ze po minimalnym wychyleniu trymera 
nastąpiło nagłe przejście samolotu na duiy 
kąt natarcia (zadarcie dziobu do góry) 
i wskutek oderwania opływu na górnej l>O· 
wierzchni skrzydła spadek siły nośnej, który 
spowodował gwałtowne opadnięcie samo. 
!otu w dół. 

Komisja badająca przyczyny wypadku nie 
otrzymała od producenta żadnych danych 
oprócz standardowych materiałów pomoc. 
niczych dla załogi i obsługi technicznej 
Wszytkie obliczenia dotyczące mechanikl 
lotu maszyny i jej zachowania się w różnych 
sytuacjach trzeba było przeprowadzać Od 
podstaw. Prace komisji były dodatkowo 
utrudnione, gdyż wskutek przecięcia PIZe­
wodów elektrycznych była uniemożliwiona 
rejestracja wielu parametrów iotu na re~­
stracjach (,,czarnyc~ skrzynkach"), które są 
zasilane z normalneJ pokładowej sieci elek­
trycznej . 

Zmiany w konstrukcji 
samolotu lł-62 
po katastrofach 

• Zdublowanie układu sterowania 
w końcowej części kadłuba (prawdo­
podobnie zmiana ta została już wprowa­
dzona w samolotach przeznaczonych spec­
jalnie do transportu VIP-ów). 

• Okienko w drzwiach oddzielających ka­
binę pasażerską od bagażnika oraz specjalne 
otwory gaśnicze, co pozwoli rozpoznać i ga­
sić pożar bez konieczności otwierania tych 
drzwi. 

• Selekcja łożysk do silników. 
• Bardziej czułe i lepiej rozmieszczone 

przyrządy sygnalizujące awarię silnika przed 
jego zniszczeniem (są to sygnalizatory 
drgań, a także sygnalizatory obecności opił­
ków metalu w oleju). 

W kwietniu 1987 r. (na miesiąc przed 
katastrofą „ Kościuszki") dyrektor General­
nej Dyrekcji Lotnictwa Cywilnego generał 
brygady Józef Sobieraj powiedział na positf­
dzeniu Sejmowej Komisji Transportu i Łącz­
ności: ,,rozeznanie w sytuacji światowej ma­
my doskonałe, ale LATAĆ BĘDZIEMY NA 
TYM CO JEST...". 

Leszek Bogdan, radiooperator w PLL 
LOT, pokazując znajomym grób załogi 
,,Mikołaja Kopernika" na Powązkach po· 
wiedział: ,, Popatrzcie, ile tu jeszcze miejsca. 
Wystarczy na dwie następne załogi" . 9 maja 
zginął w katastrofie w załodze „Tadeusza 
Kościuszki". 

,, ... Części rozerwanego wirnika .. uszkodziły 
sąsiedni ... silnik wykluczając dalszą jego pracę 
oraz przebiły hermetyczną tylną część kadłuba 
powodując dekompresję. Zniszczony został 

układ sterowania sterem wysokości, przecięte 
wiązki przewodów elektrycznych i ponadto 
powstał pożar w bagażniku samolotu". 

znis1czony 
silnik · 

rozhermetyzowana kabina 

Pożar w bagażn iku nie był sygnalizowany 
załodze aż do rozbicia samolotu, bo zostały 
przecięte przewody elektryczne systemu syg­
nalizacyjnego. Instrukcja awaryjna samolotu 
11-62 przewiduje, że w przypadku po­
dejrzewania pożaru w bagażniku należy ot-

16 

przecięte 
przewody 

<:·······"1. 
-----._j __ _ 

elektryczne 
przec i ęte 
popychacze 

fragment turbiny . 
utkwił w bagażniku 
powodując pożar 
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SOLARIS S.A. 
Dynamiczna firma joint venture z udziałem kapitału zaGhodniego 
oferuje na bardzo atrakcyjnych warunkach: 

do metali, tworzyw sztucznych, ceramiki, elementów i podzes­
połów elektronicznych itp. 

~-DRĄŻARKI . LASEROWE c . , · . . , 
~ ., . - . . -

do diamentów (ciągadła) a także do metal i mater iałów · nie­
metalicznych. 

~~:\[VYCl_N~RKI I NACINARKI LASEROW~ . 

do folii metalowych i niemetalowych jedno i wielowarstwowych. 

l.!<Q)=łEKTORY LASEROWE . ·: · ,.• ; . · . 

do korekcji rezystancji rezystorów. 

do zastosowania m.in. w przemyśle, nauce, metrologii. 

Oferowane urządzenia oparte na podzespołach firm zachodnich 
wytwarzane przy zastosowaniu najnowocześniejszych techno­
logii gwarantuj ą najwyższą jakość i efektywność. 

S.A. 
Al. Jerozolimskie 202 
02-222 Warszawa 
tel: 23-70-37, 23-70-38 
tlx: 81-37-26. fax: 23 -88-64 

Bliższe informacje można uzyskać 

pod ad resem: 

-- -- ------ - __ _, 
=' =--== .=i =-= = =' -- -- _____ ,__, --- -- _...., __ .. .._ --------------------- - -- -----

S.A. 
Al. Jerozolimskie 202 

02-222 Warszawa 
tel: 23-70-37. 23-70-38 

tlx: 81-37-26, fax: 23-88 -64 

.. 



Su-25 
1 - główny odbiornik ciśnień 

powietrza PWD-18G 
2 - awaryjny odbiornik ciśnień 

powietrza PWD-7 
3 - anteny przedniej półsfery 

systemu PION GT 
4 - laserowa stacja oświetlania 

celu i pomiaru odległości 
KLON 

6 - antena urządzenia rozpoz­
nawczego - odzewowego 
SR0-2Hrom 

6 - wyświetlacz wskazań kom­
pleksu nawigacyjno-celow­
niczego 

7 - osłona kabiny w położeniu 
otwartym 

8 - fotel katapult owany K-36D 
9 - pancerna osłona zagłówka 

fotela 
10 - belki podwieszenia uzbro­

jenia 
11 - belki podwieszenia pocis­

k6w R-60 
12 - sloty (skrzela) 
13 - hamulec aerodynamiczny 

w położeniu zamkniętym 
1.4 - klapy w położeniu wysunię-

tym 
16 - antena radiokompasu ARK 
16 - prawy silnik R-196-300 
17 - dodatkowe kasety AS0-2 

dla pułapek termicznych 
PPl-26 

18 - tylne zbiorniki paliwa 
19 - osłona anteny radiostacji 

pokładowej 
20 - ante11a stacji • ostrze-

gania o promieniowaniu 
SP0-16tM 

21 - tylne światło pozycyjne 
22 - górna czpć steru kierunku 
23 - zasadnicza cz,ść steru kie-

runku 
24 - tylne kasety AS0-2 

18 

13 

5 

\ 
'42 

4 

25 - antena tylnej 
temu PIONGi 

26 - pokrywa lukł, 
nów hamuj 

27 - ster wysokoJci 
28 - rozpraszacz/ad,, 

rostatycznych 
29 - ant!na radiost; 

CZeJ 
30 - lewy silnik R-1 
31 - klapy w /10/ożi 

nym 
32 - lotka 
33 - ot~arty hamule,: 

m1czny 
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SIŁY POWIETRZNE ŚWIATA 

W latach osiemdziesiątych nastąpiła szyb­
ka modernizacja sprzętu USMC. Nowe myś­
liwce typu F/A-18A Hornet i AV-8B Harrier 
li wyparły z jednostek liniowych prawie 
całkowicie Skyhawki, Phantomy i Harriery. 
Również wysłużone lntrudery i Bronco po­
zostały w niewielu jednostkach. 

Ostatnie cztery dywizjony wyposażone 
w F-4S Phantomy 11 najprawdopodobniej 
w ciągu kilku lat zostaną przezbrojone 
w Hornety. Pozostałe osiem dywizjonów 
myśliwskich całkowicie wyposażono w te 
samoloty. Siedzibami tych jednostek są bazy 
El Toro i Beaufort. VMFA-115 stacjonuje 
obecnie w japońskiej bazie lwakuni i jest 
pierwszym dywizjonem Hornetów USMC 
odbywającym półroczny „staż" na wyspach 
japońskich. 

Powoli, wraz z napływem kolejnych 
egzemplarzy Harrierów 11, kończy się prawie 
czterdziestoletnia kariera Skyhawków 
w USMC. Jeszcze tylko trzy dywizjony sta-

zjony bliskiego rozpoznan ia i rozpoznania 
radioelektronicznego uzbrojone w samoloty 
RF-4B Phantom i EA-6B Prowler. Dywizjon 
Phantomów - VMFP-3 bazuje w El Toro, 
chociaż część jego samolotów (Detachment 
C) stacjonuje w Japonii. Również Detach­
ment X jednostki Prowlerów - VMAQ-2 
został ulokowany w japońskiej bazie lwa­
kuni. 

Samolotami o napędzie śmigłowym, zali­
czanymi do samolotów pierwszej linii, są 
transportowce i latające tankowce KC-130F 
oraz nowa odmiana Herculesa - KC-130R. 
Nowej wersji doczekał się również lekki 
samolot rozpoznawczy Bronco. Wyposaże­
nie elektroniczne nowego OV-10D umoż­
liwia na nim loty w każdych warunkach 
atmosferycznych. Dwa dywizjony Bronco 
stacjonują w New River i Camp Pendleton, 
a część samolotów tych jednostek oddele­
gowano na wyspy japońskie jako Detach­
ment Aw 1. MAW. 

AH-1 J Sea Cobra EM-31 z HMM 261 - jednostki znanej z ataku na Grenadę w październiku 1983 r. 

cjonujące w Yumie i lwakuni oczekują na 
nowoczesne pionowzloty. Obecnie najwię­
cej Harrierów (cztery dywizjony) zgroma­
dzono w bazie USMC Cherry Point w Pół-
nocnej Karolinie. Również w Cherry Point 
znajduje się najwięcej samolotów szturmo­
wych A-6E lntruder. Dwa pozostałe z pięciu 
obecnie istniejących dywizjonów All Weat­
her Attack stacjonują w kalifornijskiej bazie 
El Toro, jako część Floty Pacyfiku. Jeden 
z tych dywizjonów detaszowany jest do 
Japon ii, gdzie wchodzi w skład MAG-12 
w lwakuni. 

Pozostałe jednostki pierwszej linii, wypo­
sażone w samoloty odrzutowe, to dywi-

TAV-88 Harrier li z USMC 
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Również wiropłaty USMC czekają na na­
stępców. Słynny V-22 Osprey ma zastąpić 
śmigłowce Sea Knight stanowiące więk­
szość sił USMC. AH-1W wyprze wcześniej­
sze wersje Sea Cobry, a trzysilnikowy 
CH-53E Super Stallion będzie następcą Sea 
Stalliona. 

15 dywizjonów średnich śmigłowców 

transportowych oraz 9 dywizjonów ciężkich 
Sea Stallionów stacjonuje w kilku bazach na 
terenie USA: Tustin w Kalifornii, New River 
w Pn. Karolinie, Kaneohe Bay na Hawajach 
i w Japonii w bazie Futenma. Co najmniej 
jeden dywizjon wyposażony w śmigłowce 
różnych typów stanowi tzw. Marine Am­
phibious Unit- jednostkę pokładową stac­
jonującą na lotniskowcu. Flota Atlantyku 
i Flota Pacyfiku trzymają w gotowości bojo­
wej na oceanie co najmniej po jednej takiej 
jednostce. W jednostce MAU oprócz śmig­
łowców transportowych znajdują się bojo­
we AH-1 J i T Sea Cobra oraz U H-1 N i L lro­
quois. Jednostki składające się ze śmigłow­
ców bojowych, tj. HML/A-167, 267 i 367, 
wypełniają wszystkie zadania związane 
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Jeden z ostatnich śmigłowców typu HH-1 K używanych przez US Marines na 
początku lat osiemdziesiątych nosił wielobarwne malowanie składajace się 
z barw: granatowej (Blue FS 15050), pomarańczowej (International Orange FS 
12197) i czerwonej (lnsignia Red FS 11136). Napisy i numery w barwie białej. 
Łopaty wirnika głównego z trzema białymi, wąskimi paskami 

OA-4M Skyhawk nr 154523 z H&MS 13 Outlaws w typowym malowaniu 
Low-Visibility. Cały samolot pomalowano dwoma odcieniami szarości: Light 

Ghost Grey (FS 36375) i Light Grey (FS 36495) 

20 ł 
j 
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Inny przykład oznakoana o obniżonej widzialności to UH-1N 
lroquise w całości malowany barwą ciemnooliwkowozieloną 
(Olive Drab FS 34097) z oznaczeniami w kolorze czarnym. Litery 
YM na ogonie wskazują na przynależność tego śmigłowca do 
HMM-365. Śmigłowiec brał udział w manewrach na terenie 
Francji w maju 1987 r. 



oz 

Stacjonujący w Cherry Point AV-8B nr 162074 z VMA-331 

w kamuflażu z połowy lat osiemdziesiątych . Górne i boczne 
powierzchnie samolotu w plamy o barwie ciemnoszarej mors­
kiej (FS 16173) i ciemnozielonej (FS 14079). Dolne powierzchnie 
jasnoszare (FS 16440). Wszystkie napisy, znaki i numery czarne 
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F/A-18A-16-M C nr 162467 z VMFA-531 w malowaniu z lipca 
1983 r. Samolot w st andardowym kamuflażu złożonym z trzech 
odcieni szarości (FS 36495/ 35237/ 36375). Napisy oraz godło 
VMFA-531 „Grey Ghosts" w barwie czarnej . W owym czasie 
samolot pilotował pilot amerykański polskiego pochodzenia, na 
co wskazuje napis pod kabiną „LT COL CIESLAK" 

Samolot obserwacyjny OV-10A Bronco nr 155405 z VMO-1 
w malowaniu okazyjnym. Samolot w barwie Olive Drab (FS 
34097) na górnych i bocznych powierzchniach, z dolnymi w bar­
wie jasnoszarej (Light Gull Grey FS 36622). Znaki rozpoznaw­
cze - trójbarwne. Numer taktyczny „225" i litery kodowe ER 
białe, tak jak i końcówki płata oraz dodatkowy zbiornik paliwa 

,:;::. .. 
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i VH-46 Sea Knight, jest pozostawiona do 
dyspozycji prezydenta USA i stacjonuje 
w Quantico. 

SOES (Station Operations and Engine­
ering Squadron) jest typową jednostką do­
świadczalną i techniczną. Jest wyposażona 
w C-9B Nightingale i CT-39G Sabrel iner 
i organizuje przeloty długodystansowe na 
rzecz 2. MAW. Podobną funkcję wyznaczo­
no samolotom CT-39G z Marine Wing Hea­
dquarters, Squadron One z Futanema. 

Na zakończenie warto wspominieć 

TA-4J Skyhawk Q2-21 z Marine Air Reserve Force (H&MS-49) w Willow Grove 

o 4.MAW grupującym jednostki Marine Air 
Reserve Force, wyposażone w sprzęt wyc0• 

tywany z jednostek liniowych. Jednostki te 
rozmieszczone są w różnych bazach na tere­
nie całych Stanów Zjednoczonych. Wykaz 
tych jednostek oraz ich bazy zamieszczamy 
poniżej. 

z działaniami żołnierzy US Marines na 
współczesnym polu walki - począwszy od 
ich transportu przez wspieranie ogniem, 
skończywszy na ewakuacji rannych. 

Szkolenie personelu USMC prowadzą o­
środki szkoleniowe US Navy. Trening pilo­
tów odbywa się w nielicznych jednostkach 
treningowych USMC. W El Toro trenują 

piloci Hornetów i Phantomów. Trening za­
łóg bombowców lntruder odbywa się 

wVM:A.T (AW)-202 w Cherry Point. Jedno­
stki treningowe pilotów śmigłowców na 
zachodnim wybrzeżu ulokowano w bazie 
New River, a na wschodnim wybrzeżu w Tu­
stin. 

Dwie najbardziej interesujące jednostki 
USMC to HMX-1 i SOES. Pierwsza z nich, 
całkowicie wyposażona w śmigłowce 

VH-53D Sea Stallion, VH-1 N lroquois 

Dywizjony dowodzenia i zaopatrzenia 

Symbol jednostki Ozn. ko-
dowe Sprzęt · 

H&MS-12 WA OA-4M 
H&MS-13 YU OA-4M 
H&MS-24 EW TA-4F 
H&MS-31 EX TA-4J 
H&MS-32. DA OA-4M 
H&MS-36 wx OV-10A 

Jednostki treningowa USMC 

VMFAT-101 SH F/A-18A 
VMAT-102 SC A-4M, TA-4J 
VMAT(AW)-202 KC A-6E 

· VMAT-203 KD AV-SB, TAV-8A 
HMT-204 GX CH-46, CH-53 
VMGRT-253 GR KC-130F 
HMT-301 su CH-46E 
HMT-302 CH-53A 
HMT-303 OT AH-1J, UH-1N 
VMFT-401 F-21A 

Inne jednostki USMC 

HMX-1 śmigłowce 

SOES 
różnych typów 
C-9B, CT-39G 

MWHS-1 sz CT-39G 

Jednostki Marina Air Raserva Force 

MWHS-4 EZ VX-12B 
H&MS-42 MW TA-4J 
H&MS-49 QZ TA-4J 
VMFA-112 MA F-4S 
VMFA-134 MF F-4S 
VMFA-321 MG F-4S 
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CH-46E Sea Knight YS-12 z HMM-162 

Baza macierzysta 

lwakuni 
Yuma 
Kaneohe Bay 
Beaufort 
Cherry Point 
Futenma 

. 
El Toro 
El Toro 
Cherry Point 
Cherry Point 
New River 
Cherry Point 
Tustin 
Tustin 
Camp Pendleton 
Yuma 

Quantico 

Cherry Point 
Futenma 

New Orleans 
Alameda 
Willow Grove 
Dallas 
El Toro 
Andrews 

VMA-124 
VMA-131 
VMA-133 
VMA-142 
VMA-322 
VMAO-4 
HMA-773 
HMH-769 
HMH-772 
HMH-772 Det B 
HML-762 
HML-771 
HML-776 
HMM-764 
HMM-774 

OP 
OG 
ME 
MB 
QR 
MU 
MP 
MS 
MT 
OM 
MM 
OK 
OL 
ML 
MO 

A-4E 
A-4M 
A-4F 
A-4F 
A-4M 
OV-10A 
AH-1J 
CH-53A 
CH-53A 
CH-53A 
UH-1 N 
UH-1 N 
UH-1 N 
CH-46D/E 
CH-46E 

Podział jednostek USMC na skrzydła i grupy: 

1. Marine Aicraft Wing, lwakuni, Japonia 

MAG-12 
MAG-15 
MAG-36 

lwakuni, Japonia 
lwakuni, Japonia 
Futenma, Okinawa 

2. Marine Aircraft Wing, Cherry Point, Pn. Karolina 

MAG-14 
MAG-26 
MAG-29 
MAG-31 
MAG-32 

Cherry Point, Pn. Karolina 
New River, Pn. Karolina 
New River, Pn. Karolina 
Beaufort, Pd. Karolina 
Cherry Point, Pn. Karolina 

3. Marine Aircraft Wing, El Toro, Kalifornia 

MCCRTG-10 
MAG-11 
MAG-13 
MAG-16 
MAG-39 

El Toro, Kalifornia 
El Toro, Kalifornia 
Yuma, Arizona 
Tustin, Kalifornia 
Camp Pendleton, Kalifornia 

1. Marine Brigade, Kaneohe Bay, Hawaje 

MAG-24 Kaneohe Bay, Hawaje 

Memphis 
Willow Grove 
Alameda 
Cecil Field 
South Weymouth 
Atlanta 
Atlanta 
Alameda 
Willow Grove 
Dallas 
New Orleans 
South Weymouth 
Glenview 
Tustin 
Nońolk 
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34 - boczne (lewe) światło po­
zycyjne 

35 - reflektor lądowania (wysu-
nięty) 

36 - podwozie główne 
37 - przednie zbiorniki paliwa 
38 - gniazdo naziemnego syste-

mu kontroli pracy urządzeń 
39 - chwyt powietrza 
40 - rozkładana drabinka 
41 - podwozie przednie 
42 - czujnik kąta natarcia 
43 - lufa działka pokładowego 

Rysował Cezary Piotrowski 
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Su-28 z podczepionymi dwoma zbiornikami paliwa PTB-1150 

u-
Podczas pokazów w Paryżu zademon­

strowano inny samolot dwumiejscowy, 
opracowany w oparciu o Su-25UB-szkol­
no-treningowy i sportowy Su-28. Samolot 
jest przeznaczony dla organizacji DOSAAF 
i ma służyć do nauki startu i lądowania, 
nawigacji w zwykłych i trudnych warunkach 
atmosferycznych, lotach grupowych, wyko­
nywania figur wyższego pilotażu. Su-28 ma 
uzupełnić stosowane obecnie L-29 Delfin 
i L-39 Albatros, które powoli się starzeją 
i przestają spełniać wymagania stawiane 
w szkolnictwie. Samoloty te mają służyć 
uczniom pierwszego roku do wstępnego 
treningu, a Su-28 do treningu zaawansowa­
nego począwszy od drugiego roku szkoły. 
W Paryżu samolot pokazano z oznaczeniem 
Su-25UT, które jest swoistym kamuflażem 
prawdziwego oznaczenia. Stało się tak dla­
tego, że Su-28 został z przyczyn czysto 
biurokratycznych skreślony z listy samolo­
tów, które miały być pokazane na Salonie 
w Pekinie. Po prostu ktoś zatwierdzający 
listę, zobaczywszy oznaczenie Su-28, skoja-

Su-25 z silnikiem R-195-300 prezentowany 
podczas Salonu Lotniczo-Astronautycznego 
w Paryżu, w 1989 r. 
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DOKOŃCZEl\!IE 

ze str. 4-9 

rzył je z jakimś nowym samolotem wojs­
kowym. Przy oznaczeniu Su-25UT nie było 
już wątpliwości, że chodzi o samolot szkol­
ny. Su-28 ma konstrukcję analogiczną 

z Su-25UB z tą różnicą, :i:3 zdemontowano 
część zbędnego do szkolenia wyposażenia 
oraz uzbrojenie. Pozostało natomiast tytano­
we opancerzenie, które jest integralną częś­
cią konstrukcji. Liczbę belek podskrzydło­
wych zredukowano do czterech (po dwie 
pod każdym skrzydłem), na których pod­
wiesza się dodatkowe zbiorniki paliwa . 
Trwałość techniczna płatowca i systemów 

wynosi 2~00 h. W 1 ~~8 r. Su-28 Został 
przedstawiony kom1s11 opiniodawcz . 
DOSAAF. ei 

Podczas dzi~sięcioletniej eksploatacji 
Su-25 okazał się konstrukcją udaną, rn 
duże możliwości bojowe, dużą zdolnot: 
przetrwania i siłę ognia, Z pewnością kon. 
struktorzy z 0KB im. Suchoja nie powiedzieli 
jeszcze ostatniego słowa i będzie on nadal 
rozwijany. W najbliższym czasie można spa. 
dziewać się wersji z nowym zespołem napę. 
dowym. R-95Sz i jego warianty, w tym takie 
R-195-300, są już obecnie silnikami kon. 
strukcyjnie starymi. Wyjściowy R-13F-300 
został opracowany pod koniec lat sześć­

dziesiątych. Perspektywy dalszej moderni­
zacji tych mało ekonomicznych silników są 
prawie żadne, tym bardziej że przyszłość 
należy do silników dwuprzepływowych. 
W tym kierunku powinien być rozwijany 
Su-25. Obecnie najlepszym dla Su-25 ra­
dzieckim silnikiem tej klasy wydaje się być 
RD-33 konstrukcji S. lzotowa, opracowany 
dla myśliwca frontowego MiG-29. Jest to 

silnik dwuwalowy o ciągu 81,5 kN z dopala­
czem, lekki i bardzo ekonomiczny. Zastoso­
wanie tych silników w Su-25 otworzyłoby 
przed tym samolotem nowe możliwości. 

Wraz z upływem lat zmieniają się poglądy 
na zastosowanie lotnictwa. W USA sztur­
mowiec A-1 O, będący odpowiednikiem sa­
molotu radzieckiego, będzie prawdopodob­
nie pierwszym i ostatnim poddźwiękowym 
samolotem tej klasy. Lansowana w ostatnich 
latach nowa amerykańska koncepcja samo­
lotu pola walki preferuje samolot ponad­
dźwiękowy mogący przenikać na tyły prze­
ciwnika lecąc z prędkością naddźwiękową 
na ekstremalnie małych wysokościach. Przy­
stosowuje się już do tego celu samolot 
GD F-16CAS (Close Air Support). Ponadto 
pojawiają się nowe, inteligentne pociski tzw. 
klasy „odpal i zapomnij" o znacznym zasięgu 
oraz pociski kierowane laserem przez opera­
tora na ziemi. Pozwala to odpalać je z samo­
lotu nosiciela znajdującego się poza zasię• 
giem obrony przeciwlotniczej przeciwnika, 
a więc staje się zbędny główny atut A-10, 
czyri silne opancerzenie. Czy podobną drogą 

pójdą ~onstruktorzy z ZSRR - zobaczymy. 
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OPIS TECHNICZNY 
SAMOLOTU Su-25 

CEZARY PIOTROWSKI 

Płatowiec . Su-25 to poddźwiękowy, 
jednomiejscowy, całkowicie metalowy 
grzbietopłat wolnonośny z napę'dem turbo­
odrzutowym. 
Kadłub ma konstrukcję półskorupową 

przekrój prostokątny. Do budowy zostały 
użyte stop"'. aluminium o podwyższonej wy­
trzymałosc 1 , np. W-95, D16, elementy siło­
we są wykonane ze stali WNŁ-3, 30HGSA 
i innych. Wykorzystano także dwufazowe 
stopy tytanu na elementy opancerzenia. 
Charakterystycznie spłaszczony przód kad­
łuba ~ieści główny i zapasowy odbiornik 
dynamiczny, laserowy podświetlacz celu 
i fot?kar~bin . W dolnej części po lewej 
strome dz~ałko z _magazynem amunicji, obok 
po praweJ strome antena systemu DISS-7. 
Nad nimi kabina pilota, za którą znajduje się 
wnęka podwozia przedniego. Środkowa 
część kadłuba mieści zbiorniki paliwa, szkie­
let konstrukcji płata, bloki wyposażenia elek­
tronicznego, systemy instalacji przeciwpo­
żarowej, pneumatycznej, elektrycznej i hy­
draulicznej. Tylna, mocno spłaszczona część 
kadłuba, do której zamocowano usterzenie, 
mieści kolejne bloki aparatury oraz zasobnik 
z dwoma spadochronami hamującymi. Naj­
wrażliwsze punkty instalacji są osłonięte 
tytanowym lub stalowym pancerzem. Do 
boków kadłuba przylegają gondole silniko­
we z wnękami podwozia głównego. 

Kabina hermetyczna jest wykonana ze 
spawanej tytanowej wanny o grubości 24 
mm. Wiatrochron z trzema płaskim i szybami 
pancernymi wykonanymi z kilku warstw kle­
jonego szkła krzemowego pochylony jest ku 
dołowi w celu poprawienia widoczności. 
Osłona kabiny otwierana na prawą stronę 
jest ze szkła organicznego, na osłonie pery-

, 

Belki uzbrojenia Su-25 z silnikiem R-195-300, widoczne są ponadto dodatkowe kasety 
AS0-2, nowe wloty systemu chłodzenia silnika 

skop; do obserwacji tylnej półsfery. W kabi­
nie znajduje się komplet przyrządów pilota­
żowo-nawigacyjnych, wskazania komplek­
su nawigacyjno-celowniczego są wyświet­
lane na wskaźniku przed przednią szybą 
wiatrochronu. Fotel katapultowany K-36D 
konstrukcji G. Siewierina pozwala na opusz­
czenie samolotu przy zerowej prędkości 
i wysokości. W zagłówku znajduje się spa­
dochron o powierzchni 60 m2• Prędkość 
opadania wynosi 6 m/s. W misce siedzenio­
wej znajduje się pojemnik opadający z pilo­
tem. W pojemniku jest m.in. łódka, auto­
matyczna radiolatarnia Komar-2 o zasięgu 
50 km, zapas żywności, środki sygnalizacyj­
ne i biwakowe, apteczka . W celu zapew­
nienia większego bezpieczeństwa, zagłówek 
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Fragment kabiny z widoczną 
tablicą przyrządów, w górnej 
części wyświetlacz wskazań 
(HUD) 

fotela ma dodatkową osłonę z płyty pancer­
nej. Po lewej stronie kadłuba jest rozkładana 
drabinka ułatwiająca dostęp do kabiny. 

Płat prosty o obrysie trapezowym z usko­
kiem krawędzi natarcia i niewielkim skosem 
ok. 20°. Krawędź spływu prostopadła do osi 
kadłuba . Wydłużenie ok. 5,4°, wznios 
- 2°30'. Górna powierzchnia skrzydeł gład­
ka, w strukturę dolnej wkomponowano węz­
ły uzbrojenia. Na krawędzi natarcia każdego 
skrzydła pięć sekcji slotów: dwie przed usko­
kiem i trzy za nim. Na krawędzi spływu po 
dwa segmenty szczelinowych klap typu Fo­
wler oraz lotki z klapkami wyważającymi. Na 
końcówkach skrzydeł umieszczono płaskie 
zasobniki z antenami systemów elektronicz­
nych, reflektorem lądowania i kołowania 
oraz krokodylowymi hamulcami aerodyna­
micznymi w tylnej części . Samoloty now­
szych serii mają pod zasobnikami dodat­
kowe płyty brzegowe. Skrzydła mają dużą 
odporność na uszkodzenia dzięki konstruk­
cji, w której wykorzystano m.in. elementy 
z wypełniaczem ulowym. 

Usterzenie klasyczne, wolnonośne o ob­
rysie trapezowym składa się ze statecznika 
pionowego oraz statecznika poziomego. 
Statecznik pionowy o skośnej krawędzi na­
tarcia - 35° ma u nasady chwyt powietrza 
do systemu chłodzenia elektroniki (chwytu 
tego nie miał samolot demonstrowany w Pa­
ryżu) , a w górnej części pod radioprzeź­
roczystą osłoną znajduje się antena radio­
stacji pokładowej. Ster kierunku jest dwu­
częściowy, górna część służy do automaty­
cznego wprowadzania poprawki w przypad­
ku asymetrii ciągu szeroko rozstawionych 
silników, połączona jest z automatem kursu. 
Dolna część ma klapki wyważające. Statecz­
nik poziomy o kącie skosu krawędzi natarcia 
23° i wzniosie 5° ma klasyczny ster wysoko­
ści zajmujący całą rozpiętość statecznika. 
System sterowania jest zdwojony, ze wzma­
cniaczami hydraulicznymi. W sytuacjach 
awaryjnych jest możliwe sterowanie ręczne 
bez udziału wzmacniaczy. 

Podwozie bardzo niskie, trójkołowe 
zgoleniami typu wahaczowego. Koło przed­
nie o wymiarach 640 x 200 mm jest wciąga­
ne do tyłu, goleń przesunięta na lewą stronę 
względem osi kadłuba jest kierowana. Stero­
wanie odbywa się przez wychylenie peda­
łów układu sterowania sterem kierunku. Ko­
ło jest zaopatrzone w błotnik. Koła główne 
o wymiarach 800 x 380 mm są wciągane do 
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przodu we wnęki w gondolach _silnik~wych 
z jednoczesnym obrotem goleni o 90 . K~ła 
główne są hamowane pneumatycznie. 
Wszystkie koła mają niskociśniei:iiowe ogu­
mienie umożliwiające operowanie samolotu 
·z lotnisk o nawierzchni gruntowej. Osłony 
łuków podwozia przedniego i głównego są 
całkowicie otwierane tylko podczas chow~­
nia lub wypuszczania podwozia. Na post_oJu 
lub podczas kołowania część osłon Jest 
w położeniu zamkniętym. . 
Napęd. Pierwsze serie Su-25, a t~kze 

samoloty Su-25UB i Su-28, są wyposazoi:ie 
w dwa dwuwałowe, jednoprzepływowe sil­
niki turboodrzutowe R-95Sz o ciągu 2 x 40, 
2 kN umieszczone w tylnej części gondol 
przylegających do boków kadłuba. Gon~ole 
mają owalne, nieregularne chwyty powiet­
rza dysze wylotowe są skierowane do dołu . 
No'wsze Su-25 zostały wyposażone w silniki 
R-195-300 o ciągu zwiększonym do 44 k!"J 
każdy. Zmienił się kształt i usytuowanie 
chwytów instalacji chłodzenia silników. 
R-195-300 są przystosowane zarówno do 
pracy na paliwie lotniczym T-1, TS-1 lub RT, 
jak również na paliwie samochodowym. 
Zbiorniki paliwa o masie 3500 kg są umiesz­
czone w środkowej części kadłuba oraz 
centropłacie nad gondolami silników. Doda­
tkowo można podwieszać zbiorniki paliwa 
PTB -1150 lub PTB-800 o popjemności 
1150 lub 800 I. Przedział silnikowy i zbior­
niki mają insta lację przec iwpożarową złożo ­
ną z butl i gazu obojętnego (azotu) , który 
wypełnia w zbiornikach przestrzeń nad pali­
wem. Dodatkowo w zbiornikach znajduje się 
poliuretan piankowy, który zapobiega roz­
przestrzenianiu się płom ien ia i wybuchowi 
paliwa. Przestrzeń oddzielająca silniki od 
zbiorn ików paliwa oraz najważniejsze ele­
menty instalacj i są opancerzone. Możl iwy 
jest lot na jednym pracującym silniku . 
Wyposażenie składa się z systemu nawi­

gacyjno-celowniczego oraz innych współ­
pracujących urządzeń. Są to: automatyczny 
radiokompas ARK i system antenowa-prze­
syłowy PION GT, współpracujące z radio­
technicznym systemem bliskiej nawigacj i 
i lądowania RSBN -6s, urządzenie aktywnej 
odpowiedzi S0-69, stacja ostrzegania 
o opromieniowaniu SP0-15ŁM (syrena 
3M), urzadzenie rozpoznawcze-odezwowe 
SR0-2 Hrom, dopplerowski miernik prędko ­
ści i kąta znoszenia DISS-7, radiowysokoś­
ciomierz, pokładowe urządzenie do rejest ­
racji parametrów lotu i pracy urządzeń Tes­
ter, radiostacja · pokładowa, laserowa stacja 
oświetlan ia celu i pomiaru odległości KLON, 
urządzenie zakłóceń pasywnych AS0-2. 
Pracą urządzeń kieruje komputer pokłado­
wy. Ponadto w kabinie znajduje się zestaw 
standardowych przyrządów pilotażowo-na ­
w igacyjnych. 

DANE TAKTYCZNO-TECHNICZNE 

Rozpiętość, m 

Długość, m 

Wysokość, m 

Powierzchnia nośna, m2 

Masa własna, kg 

Masa startowa normalna, kg 

Masa startowa maksymalna, kg 

Masa do lądowania normalna, kg 

Masa paliwa w kadłubie, kg 

Prędkość maksymalna, km/h 

Optymalna prędkość ataku, km/h 

Prędkość startu: 

- bez dodatkowych zbiorników paliwa, km/h 

- z dodatkowymi zbiornikami paliwa, km/h 
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Przód kadłuba samolotu Su-25 z dobrze widocznym działkiem, otwartą pokrywą luku 
amunicyjno-działkowego oraz stacją laserową KLON 

Uzbrojenie stałe samolotu Su-25 to 
dwulufowe działko kal. 30 mm zabudowane 
w dolnej lewej części kadłubc1 - apas arnuni­
cji- 250 pocisków na działko, szybkcs~rzel­
ność 3000 strz./min. Dostęp do działka· ma­
gazynu amunicj i zapewnia duża, otwi<>rana 
na prawo pokrywa. Do samoobrony samolot 
ma dwa kierowane na podczerwień pociski 
rakietowe „pow ietrze-powietrze" typu 
R-60. Pociski te mogą razić samolot prze­
ciwnika z tylnej półsfery przy sylwetce 3/4, 
a także samoloty znajdujące się na ziemi 
z pracującymi silnikami. Pociski są podwie­
szane na skrajnych małycl, belkach. Na po­
zostałych ośmiu belkach podwiesza się sze­
reg kombinacj i uzbrojenia o masie 4000 kg. 
Mogą to być bomby lotnicze o masie od 50 
do 500 kg (bomby można te.z podwieszać na 
belkach wielozamkowych MB D3, np. 
2 bomby po 250 kg lub 5 po 100 kg), bomby 
kierowane laserow o z rakietowym przyspie­
szaczem, zasobniki ZB -500 z m ieszaniną 

Prędkość lądowania, km/h 

Su-25 Su- 28 Wznoszenie, m/s 

zapalającą, zasobniki bombowe RBK-250 
i RBK-500 dla bomb o małej masie (np. 
RB K-250 może zabrać 1 60 małych bomb 
A0-1 SCH), kasety minowa-bombowe 
KM GU, stanowiska strzeleckie SPPU-22-01 
z ruchomymi działkami GSz-23 kal. 23 mm 
(zapas amunicji 260 szt.). Uzbrojenie rakie­
towe to wyrzutnie UB-32A dla 32 niekiero­
wanych pocisków powietrze-ziemia S-5 kal. 
57 mm, wyrzutnie B-8 dla 20 niekierowa­
nych pocisków S-8 kal. 80 mm, wyrzutnie 
0-25 z niekierowanym nadkalibrowympoci­
skiem S-25, niekierowane pociski S-24 kal. 
240 mm, kierowane laserowo pociski rakie­
towe, np. H -29L, H-25. Po podwieszeniu 
zasobników z aparaturą naprowadzania jest 
także możliwe podwieszenie kierowanych 
pocisków przeciwradiolokacyjnych, np. 
H-58U czy H-25MP, lub pocisków powiet­
rze-ziemia kierowanych komendami radio­
wymi, np. H-23. Łączna masa uzbrojenia 
podwieszanego wynosi µoo kg. 

200 220 

85 

Zasięg z 4 zbiornikami paliwa. km 2895 2150 
14,36 14,36 

Zasięg maks. bez zbiorników paliwa: 
15,53 15,36 - przy ziemi, km 750 560 

4,80 5,20 - na h = 7000 m, km 1250 1050 
33,70 Taktyczny promień działania, km 545 
9500 Pułap, m 7000 7000 

14600 13200 Maksymalne przeciążenie: 
17 600 17 2221> - dodatnie +8 

12000 -ujemne -2 
3500 2725 Rozbieg: 

975 1000 - bez podwieszeń, m 500 
690 - z podwieszeniami, m 600 800 

Dobieg (ze spadochronami), m 400 500 
235 

255 1
> z 4 dodatkowymi zbiornikami paliwa po 1150 I każdy. 
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BIBLIOTEKA 

T. KRÓLIKIEWICZ: Polski samolot i ba­
rwa. Wyd. MON, Warszaw a 1990. S. 
224+80 (tabl. barwne). Format 205x287 
mm. Cena zł 35 000--37 500 

Książka o malowaniu polskich samolotów 
- w dużym formacie i z barwnymi rysun­
kami dobrej jakości - jest u nas wydarze ­
niem. Taką książką, i do tego wydaną jako 
album ze sztywną okładką, jest „Polski sa­
molot i barwa". Jest ona znacznie lepsza od 
jej pierwszego wydania z 1981 r. , które 
ukazało się w mniejszym formacie. Obecne 
wydanie ma też większą objętość, gdyż zo­
stało wzbogacone w ieloma nowymi barw­
nymi tablicami. 

Książka pokazuje malowanie polskich sa­
molotów w ojskowych od 1918 do 1988 r. 
Do cennych uzupełnień tego wydania należy 
graficzne przedstawienie, w funkcji lat, ty­
pów samolotów używanych przez polskie 
lotnictwo w poszczególnych pułkach w la­
tach 1918-1 939, w dywizjonach Polskich 
Sił Powietrznych na Zachodzie i w pułkach 
Ludowego Lotnictwa Polskiego w latach 
1944-1946. Szkoda, że w podobny sposób 
nie pokazano zmian w typach stosowanych 
u nas samolotów w latach 194 7-1988. 

Do drobnych usterek książki należą pomy­
łki w druku. Np. tabl. IX rys. c - prawidłowy 

nr eskadry 63, a pułku 6; tabl. XV rys, 
i - gronostaj był malowany na samolotach 
skośnie; tabl. XLVIII - podpisy pod rysun­
kami h oraz i zamieniono; tabl. LXXIV rys. 
c - w podpisie błędna informacja, że Zuch 
2 miał silnik rzędowy; na rys. 2.23 g - znak 
PZL jest zbyt uproszczony oraz brak znaku 
PWS z lat 1934-1 939. Pewną niekonsek­
wencją jest pokazanie w książce o samolo­
tach wojskowych malowań samolotów spo­
rtowych Szpak, Żak i Zuch przy równoczes­
nym pominięciu malowania wojskowej Wi­
lgi na srebrno. Te usterki nie umniejszają 
wartości książki. 

Album ten jest encyklopedią wiedzy o ma­
lowaniu polskich samolotów wojskowych. 
Każdy, kogo interesuje ta tematyka będzie 
chciał z niego korzystać. 

POLSKI 
SAMOLOT 
I BARWA 

A.G. 

B.D. SMITH: Air Rescue. Osprey Publis­
hing Ltd., London 1989. S. 128. Format 21 O 
x 228 mm. Cena GBP 7,95. ISBN 
0 -85045-927 -3. 

Książka o ratownictwie lotniczym w USA 
i Kanadzie jest albumem fotograficznym, na 
który złożyło się 1 21 barwnych zdjęć ( często 
cało- i dwustronicowych) , wydrukowanych 
na papierze kredowym. Większość zdjęć wy­
konano podczas autentycznych akcji ratun­
kowych na morzu i w górach, z użyciem 
samolotów Hercules, Falcon, Buffalo oraz 
śmigłowców Dolphin, Labrador, Pelican, 
Blackhawk, Twin Huey, Huey i Jolly Green 
Giant. Poza maszynami przedstawiono zało­
gi ratownicze w kombinezonach oraz ob­
sługę techniczną samolotów i śmigłowców 
w hangarach i bazach US Coast Guard, US 
Navy, US Air Force, US Army i Canadian 
Armed Forces. Zdjęcia oddają niepowtarzal­
ną atmosferę operacji lotniczych na małej 
wyskości, a dzięki ich najwyższej jakości 
- wykonane zostały kamerami Canon F-1 
na filmach Kodachrome 25 i 64- przydatne 
są także dla modelarzy, poszukujących do­
kumentacji technicznej sanitarnych i ratow­
niczych odmian popularnych maszyn. 

WJG 

D.R. JENKINS: Grumman EA-6A lntru­
der/EA-6B Prowler. Seria Aerofax Minig­
raph, nr 7. Aerofax Inc,. Arlington, 1989. S. 
56. Format 215 x 279 mm. Cena USD 10,95. 
ISBN 0-942548-12-4. 

Książka o samolotach lntruder i Prowler 
przedstawia szczegółową historię rozwoju 
od narodzin koncepcji nowego samolotu dla 
amerykańskiej marynarki wojennej przez bu­
dowę specjalistycznych odmian do prowa­
dzenia działań radioelektronicznych. Opisa­
no także zastosowanie bojowe samolotów 
oraz konstrukcję i instalacje wewnętrzne. 
Książka została bogato zilustrowana 120 __ , 

zdjęciami barwnymi i czarno- białymi przed ­
stawiającymi różne wersje i sposoby malo­
wania samolotów w różnym czasie, należą­
cych do lotnictwa amerykańskiej marynarki 
wojennej i piechoty moskiej, 11 O zdjęciami 
szczegółów konstrukcji i ponad 50 rysun­
kami systemów i elementów samolotu. Ca­
łość uzupełniona została schematami malo­
wania i oznakowania wybranych egzemp­
larzy: 8 sylwetek bocznych oraz 2 rysunków 
w widoku z 3 stron; podano oznaczenia 
barw wg FS 595a. 

WJG 

W. PEETERS: AH-1 S Cobra. Seria Lock 
On, nr 6. Verlinden Publications nv, Lier, 
1989. S. 36. Format 240 x 220 mm. Cena 
GBP 6.50. ISBN 90-70932-15-6. 
Śmigłowiec szturmowy AH-1 Cobra sta­

nowi ważny składnik uzbrojenia wojsk lądo­
wych wielu krajów świata od ponad 25 lat. 
W książce opisano i zilustrowano jeden z eg­
zemplarzy najnowocześniejszej odmiany 
AH-1 S, znajdujący się obecnie na wyposa­
żeniu 4 Dywizjonu 7 Pułku Kawalerii 3 Dy­
wizji Pancernej armii Stanów Zjednoczo­
nych w Budingen w RFN. Na książkę złożyło 
się 65 barwnych zdjęć oraz 21 rysunków, 
przedstawiających szczegółowo podstawo­
we zespoły śmigłowca: kadłub, belkę ogo­
nową, anteny, wyrzutnie pocisków rakieto­
wych, działko obrotowe kal. 20 mm, zespół 
celowników teleskopowych, kabiny strzelca 
i pilota, przedział silnikowy, zespół przekła­
dni i magazyny amunicji 20 mm. Środkowe 
strony książki zajęły rysunki śmigłowca 

AH-1 S (widoki z obu stron i z góry) w po­
działkach · 1 /72 i 1 /48, a ostatni rozdział 

- zdjęcia modelu firmy Monogram w skali 
1 /48, uznanego przez autora za najlepszy 
zestaw spośród dostępnych na rynku we 
wszystkich skalach modelarskich. Nie ulega 
jednak wątpliwości, że uwzględnienie w bu­
dowie modelu wszystkich informacji zawar­
tych w książce zajęłoby wiele miesięcy pra­
cy, przyprawiając modelarza o długie bez­
senne noce! 

WJG 

Grumman 
EA-6A lntruder 
EA-6B Praw/er .,._..__ 
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KONFLIKTY 

Wojna 
o niepodległość 
Izraela w 1948 r. ( 11) 

Chel Ha' Avir przerwę w walkach wykorzy­
stały na sprowadzenie z Czechosłowacji za­
kupionego uzbrojenia. Pierwszeństwo uzys­
kały dostawy Avii S-199; do 11 czerwca 
udało się przetransportować 11 samolotów 
z zakupionych 25. Równocześnie władze 
izraelskie prowadziły pertraktacje na temat 
zakupu 50 Spitfire'ów Mk.9 i Mk.16 od 
Czechosłowacj i i udostępnienia lotnisk tran­
zytowych w Europie. Udało się uzyskać 

pozwolenie władz francuskich na lądowanie 
i tankowanie samolotów na lotnisku Campo 
Dell'Oro k. Ajaccio na Korsyce, jednak wzra­
stający ruch samolotów brytyjskich i amery­
kańskich powodował rozchodzenie się plo­
tek o dziwnej aktywności samolotów trans­
portowych w barwach panamskich. 15 lipca 
podpisano umowę z władzami jugosłowiań­
skimi na użytkowanie lotniska Podgorica 
(Titograd) na adriatyckim wybrzeżu Jugo­
sławii. Strona izraelska miała wyposażyć 
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lotnisko w niezbędne urządzenia, przede 
wszystkim do tankowania samolotów. 
W ciągu 1 O dni w Podgoricy rozpoczęły się 
prace adaptacyjne wspierane przez jedno­
stkę Armii Jugosłowiańskiej. Był to ostatni 
moment, bowiem władze francuskie wyco­
fały zezwolenie na lądowanie na Campo 
Dell'Oro. Zanim jednak zarządzenie to we­
szło w życie, Korsyka została jeszcze raz 
wykorzystana przez samoloty izraelskie. 

Kilka miesięcy wcześniej grupa agentów 
Haganah zebrała w Wielkiej Brytanii gotów­
kę na zakup sześciu myśliwców Bristol 
Beaufighter (G-AJMB do -AJMG) na po­
trzeby filmu poświęconego pilotom tych 
samolotów walczących w lotnictwie nowo­
zelandzkim. Filmowcy, oficjalnie znani jako 
„R. Dickinson and Partners", korzystali 
z przychylności lokalnych władz i któregoś 
lipcowego poranka zaczęli przenosić się 
z południowej Anglii do wybranych plene-

PAWEŁ 

PRZYM USIAŁA 

rów w Szkocji. Jednak samoloty, zamiast 
skierować się na północ, odleciały na połu­
dnie. Jeden Beaufighter wskutek awarii sil­
nika wpadł do Tamizy w hrabstwie Oxford. 
Później cztery samoloty widziano na Kor­
syce, gdzie wylądowały i uzupełniły paliwo, 
a następnie znalazły się w Izraelu. Tam trzy 
z nich zostały uzbrojone, a czwarty prze­
znaczono na części zamienne. 

Podczas rozejmu władze egipskie podjęły 
we Włoszech rozmowy na temat zakupu 24 
myśliwców Macchi MC.205V. Jednak Włosi 
przestrzegali zasad embarga na dostawy 
broni do krajów zaangażowanych w konflikt 
i zobowiązali się wywiązać z zamówienia po 
jego zakończeniu. Wobec tego lotnictwo 
egipskie dokonało kilku ruchów wewnętrz­
nych, mogąc liczyć tylko na własne siły. 
Polegały one m.in. na przebazowaniu kilku 
jednostek do strefy przyfrontowej, w tym 

dywizjonu Spitfire Mk.VC/Trop na lotnisko 
El Arish. 

9 lipca ponownie rozpoczęły się działania 
wojenne. Chel Ha' Avir pierwszy raz w swej 
historii zostało wykorzystane do wsparcia 
oddziałów piechoty zmechanizowanej ata­
kujących miasta Lydda i Ramlech. Nazajutn 
podjęto poważną operację odbicia z rąk 

DC-3/C-47 nr 816, poprzednio należąca do 
USAF. Zdjęcie wykonano na Cyprze na po· 
czątku 1949 r. .I 
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syryjskich miasta Mishmar. Oddziały izraels­
kie miały zapewnione wsparcie lotnictwa, 
jednak do akcji wykorzystano także samolo­
ty syryjskie Harvard, używane jako myśliwce 
bombardujące. Zdołały one zadać atakują­
cym ciężkie straty i dopiero zestrzelenie jed­
nego z adwersarzy (przypuszczalnie przez 
S-199) powstrzymało dalsze ataki. Jednak 
zwycięski myśliwiec sam został zestrzelony 
podczas pościgu za innym Harvardem. 

Mimo embarga nałożonego 13 kwietnia 
1948 r. na dostawy broni na Bliski Wschód, 
Alan W. Schwimmer nie ustawał w dąże­
niach do zakupu jak największej liczby sa­
molotów i wyposażenia dla Izraela. Po zor-
3anizowaniu dostaw C-46, C-47, C-54 
LWielu innych samolotów transportowych, 
iih_kalizował na Florydzie cztery latające for­
tłće Boeing B-17G, które pozbawione wy­
posażenia wojskowego miały być odsprze­
dane jako samoloty transportowe do Amery­
ki Południowej . Demilitaryzacja samolotów 
ljlrzypominała raczej akt wandalizmu: zde­
montowano wieżyczki strzeleckie, a otwory 
po nich zaślepiono niedopasowanymi ka­
wałkami blachy lub sklejki- całość przymo-

!
owano gwoździami i drutem. Drzwi komory 
ombowej zamknięto przynitowanym pa­
em blachy, wymontowano sprzęt radiowy 

\ część nawigacyjnego, a jedna forteca była 
'.flawet pozbawiona radiokompasu. Mimo iż 
!,tan samolotów był fatalny, po stwierdzeniu 
~h zdolności do latania przedstawiono od­
powiednim władzom dokumenty zakupu. 
filoci złożyli plany lotów i 12 czerwca wy­
pt!lrtowali w Miami. Chwilę później jedna 
\Bt-i:17G odłączyła się od formacji z powodu 

1~terki silnika, a pozostałe trzy przeleciały do 
IJIĄelville (New Jersey), następnie do Bluie 
łwest One (Grenlandia) i wylądowały na 
!:l~nisku Żatec w Czechosłowacji. 

Sam lot obfitował w niespodzianki. Jeden 
:!itłotników, zmęczony wielogodzinnym lo­
tem, położył się na pleksiglasowej płycie 
w podłodze. Płyta ustąpiła pod jego cięża­
rem i lotnik do połowy wypadł z samolotu. 
Ponieważ nie mógł wciągnąć się o własnych 
sitach, wisiał tak, dopóki inny członek załogi 
nie zainteresował się dziwnym przeciąga­
niem w kabinie. 

Po wylądowaniu w Czechosłowacji wszy­
stkie trzy B-17 otoczył opieką Ray Kurtz 
{były pilot B-17 w USAF). Czescy i izraelscy 
technicy zaczęli doprowadzać samoloty do 
~anu przydatności bojowej instalując wszy­
stkie dostępne przyrządy pilotażowo-nawi­
Qacyjne oraz zaczepy i zamki bombowe. 

8 lipca Kurtz otrzymał informację o prze­
rwaniu zawieszenia broni między Izraelem 
a ~rajami arabskimi, a także rozkaz zakoń­
c:renia prac w ciągu pięciu dni, załadowania 
bomb i w drodze do Izraela zbombardowanie 
Kairu, Gazy i El Arish. Prace zakończono 
w terminie, lecz udało się zdobyć tylko jeden 
selownik bombowy, a zainstalowano go 
w jednym samolocie z instalacją tlenową 
ibudowaną sposobem „domowym" z butli 
Spawalniczych. Na odprawie załóg w miejs­
cowym hotelu Stalingrad ustalono, że nad 
Kair zostanie skierowany najlepiej wyposa­
żony samolot, a dwa pozostałe polecą nad 
cele na Synaju. 
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Boeing B-17G Flying Fortress nr 1602, w osłonie Spitfire LF.Mk. 16 nr 17 i 18 ze 101 dywizjonu 

Krótko przed startem 14 lipca pojawił się 
kolejny problem: brak map na przelot. Lecz 
ze względu na brak czasu i wagę zadania 
musiała wystarczyć mapka Europy wydarta 
z encyklopedii. Już podczas rozbiegu do 
startu w „najlepszej" B-17, pilotowanej 
przez Kurtza, p'rzepaliły się dwie prądnice, 
regulator skoku śmigła w pierwszym silniku 
zamarzał przy 2400 obr /min, system ciś­
nieniowy w drugim silniku nie wytrzymał 
średniego obciążenia, a całości dopełniła 
awaria sztucznego horyzontu. Kurtz miał 

pełne prawo zawrócić, ale zdecydował się 
kontynuować lot. Nie załamał go nawet duży 
wyciek oleju z drugiego silnika, co zmuszało 
do jego wyłączenia. . 

Formacja latających fortec wpadła nad 
Alpami w strefę silnych turbulencji i burzę. 
Spowodowało to utratę wzajemnego kon­
taktu i lot na „intuicję". Spotkanie nastąpiło 
nad Jugosławią, a dwie godziny później 

bombowce zostały ostrzelane przez albańską 
artylerię przeciwlotniczą. W okolicach Krety 
samoloty przyjęły indywidualne kursy nad 
swoje cele. Kurtz rozpoczął powolne wzno­
szenie do 7620 m, przecinając na tej wyso­
kości linię brzegu afrykańskiego. Musiał jed­
nak obniżyć poziom lotu do ok. 4500 m, 
ponieważ członkowie załogi zaczęli tracić 

przytomność. Okazało się, że prymitywna 
instalacja tlenowa była napełniona tlenem 
spawalniczym, który nie nadaje się do od­
dychania. Dlatego Kurtz nakazał użycie alar­
mowej - typowo lotniczej - instalacji tle­
nowej mając nadzieję, iż zapas tlenu wystar­
czy na dolot do Kairu i ponownie zaczął 
nabierać wysokości. Nawigując na radio­
latarnię RAF w Faiyd osiągnął cel i zdał się na 
zdolności bombardiera Johnnie Adira, który 
jako jedyny na pokładzie umiał posługiwać 
się celownikiem bombowym wymontowa­
nym z wraka niemieckiego bombowca. Po 
zrzuceniu bomb Kurtz obniżył lot, przeleciał 
linię brzegową k. Port Saidu i o 22.45 czasu 
miejscowego wylądował w bazie Ekron. Kil­
ka minut później wylądowały pozostałe dwie 
fortece. 

Operacja ta nie miała znaczenia strategicz­
nego, lecz raczej psychologiczne. Dalsze 
bombardowania obiektów położonych 
w głębi terytoriów Egiptu i Syrii spowodo­
wały przesunięcie części lotnictwa tych kra-

jów z terenów przygranicznych do osłony 
własnych obiektów strategicznych. 

W tym czasie, od 9 lipca, Chel Ha'Avir 
wspierały własne wojska na pustyni Negev, 
odcięte przez armię egipską po opanowaniu 
przez nią szlaku Al Majdał- Beit Jibrin. Nad 
wybrzeżem Synaju pojedyncza S-199 za­
skoczyła egipskiego Lysandera odbywają­
cego lot patrolowy. Lysander był pilotowany 
przez A/V /M (Air Vice Marshall - gen. 
brygady) Mikaati i tylko wyjątkowe szczęś­
cie sprawiło, że pilot izraelski, pewien łatwej 
zdobyczy, przez nieuwagę uderzył o po­
wierzchnię wody. 
Wzmożona aktywność lotnictwa egips­

kiego uniemożliwiała Chel Ha'Avir użycie 
małych samolotów dostawczych i wsparcia. 
18 lipca trzy Avie S-199 zaskoczyły wy­
prawę dwóch egipskich Spitfire'ów 
Mk.VC/Trop w osłonie czterech Spitfire'ów 
LF Mk.9 · atakujących oddziały izraelskie. 
Dowódca 101. dywizjonu myśliwskiego 
Chel Ha'Avir, Modi Alon, zestrzelił Spitfire'a 
V pilotowanego przez dowódcę bazy El 
Arish W /C (Wing Commander - dowódca 
skrzydła, ppłk) Al Janzuri, jednak jedna 
S-199 rozbiła się podczas próby przymuso­
wego lądowanfa. Lotnisko El Arish objął po 
Al Janzurim S/Ldr (Squadron Leader-do­
wódca dywizjonu, major) Abu Zaid. 

19 lipca rozpoczęło się drugie zawieszenie 
broni, de facto tylko teoretycznie, bowiem 
działania obu armii - chociaż na mniejszą 
skalę - trwały nadal: Strony konfliktu 
wzmogły' także działania w celu uzyskania 
jak największej liczby samolotów. Do Izraela 
docierały nowe samoloty dzięki działalności 
agentów Haganah, natomiast Egipt i inne 
kraje arabskie miały poważne problemy. RE­
AF uzyskały za pośrednictwem Belgii cztery 
bombowce Short Stirling V, które przeleciały 
27 lipca do bazy Almaza. Przy ich udziale 
zamierzono sforsować dywizjon ciężkich 
bombowców równoważący siły izraelskie: 
trzy B-17G latające w 69. dywizjonie 
Ha-Patishim {Młoty) stacjonującym_ w Ra­
mat David. 

Kiedy lotnisko w Titogradzie nie mogło 
jeszcze przyjąć żadnych samolotów, 5 lub 
6 pierwszych Spitfire'ów dla Chel Ha'Avir 
odbyło morderczy lot bez przerwy na trasie 
Żatec-lzrael. Cel osiągnęły tylko trzy myśliw­
ce, pozostałe były zmuszone do lądowania 
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na ;Rodos z usterkami systemu paliwowego. 
101. dywizjon miał wówczas łącznie 5 Spit­
fira'ów Mk.9 (pierwszy egipski po zestrzele­
niu 15 maja, drugi złożony z części po­
rzilconych przez RAF), prawdopodobnie je­
dep Spitfire LF Mk.VC/Trop (wyremonto­
wany wrak samolotu egipskiego), a we 
wąeśniu przybyły z USA pierwsze cztery 
P-61 D Mustangi. Izraelskie skrzydło trans­
pohowe wzbogaciło się o jednego DC-5, 
a cłokładn ie C-11 O przybyłego w lipcu z New 
Holland Airways (poprzednio samolot ten 
latbł w 31. dywizjonie RAAF, Pan American, 
A~A i KLM), który bardzo często widywano 
na: pustyni Negev (dowoził zaopatrzenie) . 
Także w lipcu przybył do Izraela jeden 
z dwóch Masquito PR 16 (drugi z zakupio ­
ny~h rozbił się w Anglii) . 

W ostatn ich dniach lipca 1948 r. Minister­
stwo Obrony Czechosłowacj i oznajmiło 
władzom izraelskim, iż ze względu na naciski 
ambasadora USA dalsze ut rzymywanie bazy 
Żatec jest niemożliwe i w ciągu 14 dni należy 
ją opuścić i ewakuować personel - zwłasz­

cz~ obywateli USA. Chociaż według zapew­
nień Czechów ma to tylko charakter okreso­
wy, przystąpiono do wywożenia wszystkich 
zebranych materiałów, w tym części zamien­
nyt:h i amunicji do S-199 oraz Spitfire'ów. 
W<c iągu tygodnia wywieziono 40 t sprzętu, 
wr,m 26 t bomb. Mimo to władze czecho­
slqwackie potrzebujące twardej walt1ty na­
dał udzielały pomocy lzraeląwi , chociaż już 
znacznie mniejszej. We wrześniu, pod kryp­
to~imem „ Bałałajka" rozpoczęto dostawy 
bYfYch czechosłowac~ich Spi~ire' ów z mię_~ 
dzylądowaniem w T1togradz1e. W operac11 
brały także udział większe samoloty tran por­
towe (najczęściej C-54) prowadzące do­
st~rczane samoloty. Trasa przelotu była 
w .:miarę możliwości dozorowana przez iz­
raelskie jednostki pływające, a w Haifie sta­
cjonował gotowy do lotu D C-3 z wyposaże­
niem ratowniczym. 

Podczas zawieszenia broni Egipt i Izrael 
roipoczęły umacnianie swych pozycji 
w strefie Gazy budując pustynne pasy star­
towe i umocnienia. Główne obawy i jedno­
cześnie nadzieje dowództwa izraelskiego 
budziła spora część własnych wojsk odcię­
tych przez oddziały egipskie na północnym 
krańcu pustyni Nege.v. Jedyną drogą zaopa­
trzenia stał się most powietrzny ( operacja 
.,B'urza Piaskowa") z Izraela do miejscowo­
ści Ruhama, ok. 20 km na wschód od Gazy. 
W operacji rozpoczętej 23 sierpnia wzięło 
udział 6 samolotów transportowych. W noc­
nych lotach do Ruhamy i Urim przewożono 
sprzęt w ojskowy i żołnierzy, a z powrotem 
zabierano ewakuowanych mieszkańców 
osiedli wraz z dobytkiem. Od początku paź­
i:lziernika liczbę lotów zmniejszono do 2-3 
każdej nocy (zamiast 13-18) kierując część 
samolotów do przewozów broni zakupionej 
w Europie. 

15 października dowództwo lotnictwa 
transportowego nakazało wyposażyć więk­
szość dostępnych samolotów w zaczepy 
bombowe. Ok. godz. 18.00 nastąpił atak 

Avia S-199 nr D. 107 ze 101 dywizjonu my:4-
liwskiego (Ekron 1948 r.) 
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; 
Boeingi B-17G Flying Fortress nr 1601 i 1602 z 69 dywizjonu Ha-Patishim (1948 r.) 

sześciu • izraelskich Spitfire: ów i dwóch 
Beaufighterów na lotnisko El Arish i chociaż 
zniszczono tylko 2 samoloty, efekt ataku był 
piorunujący. W podobny sposób zaatako­
wano lotniska Rafah, Gaza, Majdał i Beit 
Hanu n, : napotykając znikomy opór REAF; 
utracono tylko jeden samolot. Kilka minut 
później · rozpoczęła się ofensywa wojsk iz- . 
raelskich wspierana przez własne lotnictwo 
bombowe, które latało w „wielkich" forma­
cjach śkładających się z trzech B-17G, kilku 
C-46 i C-47 . . W ciągu tych dni obie .strony 
poniosły dotkliwe straty. 16 paźdz iernika 

podczas walki z egipskimi Spitfire'ami został 
ciężko ranny dowódca 101. dywizjonu Chel 
Ha'Avir, Modi Alon. Po wylądowaniu zmarł 
w szpitalu. 19 października został zestrzelo­
ny Sea Fury pilotowany przez Abu.Zaida. Po 
ok. czterech dniach walk i zajęciu kilku 
strategicznych miejscowości rozpoczęto 

okrążanie liczących ok. 5000 żołnierzy wojsk 
egipskich w rejonie miejscowości Faluja, 
a 21 października zdobyto miasto Beer She­
ba. Wojska izraelskie zdążające w kierunku 
Jerozolimy nie napotkały większego oporu 
w Hebronie i Betlejem, gdyż armia egipska 
była zdemoralizowana po klęskacłi w za­
chodniej części frontu. Po zakończeniu tej 
ofensywy (21 października) raczej nie do­
chodziłą do ostrych starć powietrznych. 

11 listopada 1948 r. Rada Bezpieczeństwa 
ONZ zaapelowała do walczących stron 
o przerwanie ognia i podjęcie rozmów, jed­
nak strona egipska odmówiła wzięcia w nich 
udziału, a Izrael uznał, że sukcesy w bojach 
nie zmuszają go do takiego P?Sunięcia. Chel 

Ha' Avir dysponowały wówczas 113 samo­
lotami, w tym 70 myśliwcami i bombow­
cami. REAF'natomiast przeżywały ostry kry­
zys, dochodziło nawet do kasowania nie­
których samolotów w celu użyskania części 
zamiennych do innych. Także opór egipski 
zmalał do tego stopnia, iż lotnictwo izraels­
kie opero'!"ało nad rejonami walk niemal bez 
zakłóceń. 

23 grudnia rozpoczęła się operacja „Ho-
rev" - największa i ostateczna ofensywa 

· mająca wyprzeć siły egipskie z ziem izraels­
kfch i zadać straty uniemożliwiające podjęcie 
agresji w . przysŻłości. Mimo dużych strat 
opanowano strefę Gazy, 28 grudnia zdobyto 
Abu Ageila i zaatakowano lotniska Bir Hasa­
na i El Hama. 30 grudnia kolumna wojsk 
izraelskich zajęła lotnisko El Arish i zatrzy­
mała się u bram miasta o tej samej nazwie, 
leżącego 7 km na - północ od lotniska. Ze 
względu na notę rządu brytyjskiego, powo­
łującego się na 20-letni układ brytyjsko-egi­
pski o przyjaźni oraz ostrzeżenie rządu USA 
domagającego się wycofania wojsk izraels­
kich z ziem egipskich, władze w Tel Avivie 

-· brały pod uwagę możliwość interwencji bry­
tyjskiej. Mimo to, po zaciętych walkach, 
6 stycznia 1949 r. odcięto resztki sił egips­
kich w strefie Gazy od pomocy z zewnątrz 

i tego samego dnia Kair zadeklarował goto­
wość do rozmów pokojowych oraz zaprzes­
tania działań wojennych. Rozejm nastąpił 
o północy z 6 na 7 stycznia 1949 r. 

DOKOŃCZENIE NA STR. 40 
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OPERACJE 

ODWIEDZINY 

BARBAROSSY 

Dzień 22 czerwca 1941 r. jest znany w historii powszechnej jako moment 
przełomowy li wojny światowej, w historii lotnictwa natomiast zostanie po wsze 
czasy dniem gigantycznego sukcesu lotnictwa niemieckiego, jakiego nigdy 
przedtem nie było i jakiego nigdy póiniej nikomu nie udało się powtórzyć. 

W grudniu 1940 r. Hitler zatwierdził dyrektywę nr 21 pod kryptonimem 
„Barbarossa", której celem była likwidacja państwa sowieckiego. Atak miał 
nastąpić w maju 1941 r., a całą kampanię planowano zakończyć przed nastaniem 
mrozów. Dla Hitlera i części sztabowców była to sprawa prosta. Wywiad, jak 
i „wojna zimowa", dostarczyły wystarczających dowodów świadczących o nie­
zdolności Armii Czerwonej do prowadzenia skutecznych działań wojennych . 
Przewidywano, że do „załatwienia" Związku Sowieckiego będzie potrzebny 
jeden maksymalny wysiłek całej armii niemieckiej. 

Główny ciężar spadł na okrąglutkie barki 
Goringa i jego orłów. W strategii niemiec­
kiego „Blitzkriegu" siły powietrzne odegrały 
szczególną rolę. To właśnie Luftwaffe toro­
wała drogę czołgom i jednocześnie musiała 
je osłaniać. Do zabezpieczenia „ Barbarossy" 
wydzielono 4 floty powietrzne ( właściwie 
3,5). Każda flota - Luftflotte -składała się 
z 1-2 (czasami nawet trzech) korpusów 
- Fliegerkorps. Skład korpusu był całkowi ­
cie nieregularny. od 2-3 do 5---6 pułków 
- Geschwadern. Każdy pułk składał się 
z 3-4 grup - Gruppen, a każda grupa 
z 3 eskadr - Staffeln. Podstawową jedno­
stką był pułk, chociaż bardzo często po­
szczególne grupy jednego pułku działały 
samodzelnie nie tylko na jednym froncie, ale 
i na rożnych kontynentach. 

Siły Luftwaffe rozmieszczono następują­
co: na samej „górze"stacjonował Flieger­
fuhrer (dowództwo lotnicze) .,Kirkenes", 
który był wydzieloną częścią Luftflotte 5 ze 
sztabem w Oslo (pod jego rozkazami były 
w tym czasie jeszcze Jagdfuhrer-dowódz­
two myśliwców - .. Norwegen" i Flieger­
fuhrer „Nord", w sile 117 samolotów. Nad 
brzegami Bałtyku rozmieszczono Luftflotte 
1 złożoną z Fliegerkorps I. Dysponowała ona 
492 samolotami. Na kierunek centralny skie­
rowano Luftflotte 2 w składzie Fliegerkorps 
li i VIII, mające na uzbrojeniu 1303 samolo­
ty. Na południu rozlokowano Fliegerkorps IV 
i V wchodzące w skład Luftflotte 4. Razem 
w tym związku było 856 samolotów. Ponad­
to „swoją" Luftwaffe wydzieliła także armia. 
Na rzecz korpusów pancernych i piechoty 
miały działać 72 eskadry bliskiego i dalekie­
go rozpoznania, w skład których wchodziły 
ok. 484 samoloty. Kriegsmarine wspomaga­
na była w zmaganiach na Bałtyku przez 
Fliegerfuhrer „Ostsee" w sile 55 samolotów. 
Ogólną liczbę samolotów przeznaczonych 

do ataku na ZSRR określa się różnie. Na 
wschód od Łaby przyjęto, że było ich 4000. 
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Niemcy zachodni natomiast wpadają w dru­
gą skrajoność i obliczają siły Luftwaffe na 
1945 samolotów (np. wg Navarry). Historyk 
z NRD Groehler twierdzi, że było 3280 
samolotów bojowych, ale liczba ta wydaje 
się nieco zawyżona, chociaż z drugiej strony 
najbardziej zbliżona do rzeczywistości (mi­
mo widocznych nieścisfo_ści to właśnie na 
jego obliczeniach opierałem się podając stan 
samolotów w poszczególnych flotach). Mo­
im zdaniem optymalna wydaje się liczba ok. 
2850 samolotów (w tym czasie cala Luft­
waffe liczyła nieco ponad 5000 samolotów 
bojowych). . 

W krucjacie przeciwko „Zydo-bolszewi­
kom" oprócz Niemców wzięli także udział 
Rumuni, Słowacy oraz ochotnicy z Chor­
wacji i Hiszpanii. Udział swojej armii zapo­
wiedział również Mussolini, a tylko kwestią 
czasu było dołączenie się Finlandii i Węgier. 
Kontyngenty ww. państw nie wchodziły do 
akcji jednocześnie, a co ważniejsze tylko 
Rumuni, Chorwaci i Słowacy walczyli u bo­
ku Niemców już od 22 czerwca 1941 r. 
Lotnictwo wojskowe Rumunii wystawiło do 
akcji przeciw Związkowi Sowieckiemu nie­
wiele ponad 420 z ok. 500 samolotów. 
Chorwaci utworzyli dwie eskadry: bombową 
na Do 1 72 i myśliwską na Bf 109E, które 
zostały włączone do jednostek niemieckich 
(JG 52 i KG 3). Słowacy wystawili mieszaną 
jednostkę lotniczą w składzie 6 eskadr roz­
poznawczych i myśliwskich . Można przyjąć, 
że liczyły one 70 samolotów typu S-328 
i 8-534. Od 25 czerwca 1941 r. w stanie 
wojny z ZSRR były Węgry, dysponujące 112 
samolotami w jednostkach bojowych, oraz 
Finlandia, która wystawiła 192 samoloty. Od 
12 sierpnia na froncie pojawili się Włosi 
w składzie: 22 Gruppo (51 myśliwców 
MC-200) i 61 Gruppo (32 bombowce 
Ca-311 ). 

Tak więc całkowitą silę lotnictwa Osi na 
froncie wschodnim na 22 czerwca 1941 r. 

ROBERT MICHULEC 

można oceniać na ok. 3350 samolotów 
Jednak mimo skomasowania tak dużych sil 
była. to liczba_ niewystarczaj~ca do zapew'. 
niema całkowitego panowania w powietrzu 
i stworzenia szczelnego parasola nad włas­
nymi wojskami. Przyczyną tego były 'WV--1S 
(Wojenno Wozdusznyje Siły) .. czające" się 
między Wisłą a Moskwą. 

Lotnictwo sowieckie było silą gigantycz­
ną, l iczebnie nie mającą sobie równych na 
całym świecie. Na początku lata 1941 r. 
WWS były podzielone na: lotnictwo bom­
bowe dalekiego zasięgu (Dalniebombardi­
rowoczna Awiacija = DBA), armii (składają­
ce się z lotnictwa frontowego, armijnego 
i korpuśnego), OPK i transportowe (oficjal­
nie cywilne). Podstawową „jednostką mia­
ry" w WWS była dywizja lotnicza w składzie 
3-5 pułków. Każdy pułk składał się z 4 es­
kadr w lotnictwie myśliwskim i 5 eskadr 
w lotnictwie bombowym. Dywizje były jed­
norodne lub mieszane. W DBA i lotnictwie 
OPK dywizje łączono w korpusy. Lotnictwo 
korpuśne stworzono przez przyłączenie do 
każdego korpusu polowego jednej eskadry, 
której zadaniem było prowadzenie rozpoz­
nania, utrzymywanie łączności i korygowa­
nie ognia artylerii. W lotnictwie transpor­
towym w razie wojny każdy okręg tworzył na 
bazie linii lotniczych republik czy całych 
obszarów kraju samodzielne eskadry, które 
łączono w specjalne grupy. Cale lotnictwo 
armii rozdzielone było między poszczególne 
okręgi. Najbardziej interesuje nas 5 okręgów 
znad zachodniej granicy ZSRR. I tak n~ 
północy znajdował się Okręg Leningradz~1. 
dysponujący 1 270 samolotami w 8 dyw!• 
zjach. Na zachód od niego znajdował się 
Okręg Nadbałtycki z 5 dywizjami i 1140 
samolotami (wśród nlch było 25 samolotów 
rozpoznawczych Anbo IV i Anbo41 z lite~s.: 
kiej eskadry) . Okręg Zachodni miał 6 dyw!~! 
i 1560 samolotów, a Kijowski 10 _dywiz)' 
wraz z 1672 samolotami. Na południu zna1· 
dował się Okręg Odeski z 3 dywizjami i 950 
samolotami. Siły te były wspomagane przez 
1346 bombowców DBA skupionych 
w 4 korpusach i jednej dywizji. Korpusy te 
stacjonowały w odległości od 300 do ę50 
km od granicy państwowej i z powo~zenl~'!l 
mogły wejść do akcji już od pierwszeJ chw1h. 

O panowanie na morzach miało walczyć 
114 samolotów Floty Północnej, 7_0? FlotY 
Bałtyckiej i 624 Floty Czarnomorsk1e1-.ra· 
zem 1445 samolotów. Daje więc to potęzną 
silę 9383 samolotów. Myli się jed_nak ten, k: 
myśli, że to już wszystko. Te nieco. pon 
9 tys. samolotów stanowiło ledwie 53~ 
całości WWS w ZSRR. Całość zamyka się 
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liczbą 17 704 samolotów, z których 2496 
znajdowało się w okręgach wewnętrznych , 
1752 na granicy południowej , a 4089 na 
Dalekim Wschodzie. Jak nietrudno się do­
myśleć, samoloty z okręgów wewnętrznych 
i z Zabajkala można było przerzucić pod 
zachodnią granicę w ciągu 3-7 dni. 

Niemcy nie zdawali sobie sprawy, z jaką 
siłą przyjdzie im walczyć, a siły lotnicze 
ZSRR oceniali na 6 tysięcy samolotów za 
~isłą i 8 ty~. w ogóle. Jak każdy jednak wie, 
me tylko liczba decyduje o zwycięstwie . 
Niemcy, oprócz 3000 samolotow, mieli jesz­
cze 3 podstaw owe atuty: wysokie morale, 
doskonałe wyszkolenie i dobrą organizację 
oraz zaopatrzenie. Armia sowiecka była na­
tomiast chora. 
Spęd k<;>msomolców do WWS w połowie 

lat trzydziestych, bez względu na warunki 
intelektualne czy fizyczne, sprawił, że lotnic­
two_ nie było siłą elitarną. Stalin budując 
a~mIę uwzględniał tylko jej liczebność, nie 
biorąc pod uwagę potrzeb wojsk pomoc­
ni~zych, w wyniku czego powstał kolos na 
ghni~mych nogach. Należy zaznaczyć, że 
Armia Czerwona była w d użej mierze zde­
m~ralizowa_na, ~gnęb!ona drakońską dyscy­
pliną, przesiąknięta biurokracją i niekompe­
tencją (w latach trzydziestych np. można 
było znaleźć dow ódców pułków nie umieją­
cych latać). mankamenty te próbowano tłu­
maczyć brakiem doświadczenia bojowego 
WWS, mów iono o starych samolotach, 
o przezbrajaniu się na nową technikę, o bra­
ku czasu, o zaskoczeniu itd. Przyjrzyjmv. się 
bliżej tym problemom. 1 

Od 1936 r. do 1940 r. Związek Sowiecki 
był zaangażowany w pięć konfliktów zbroj­
nych. W czerw cu 1941 r. w szeregach WWS 
było 3700 lotników z doświadczen iem bojo­
wym, wśród nich np. mjr P. Kozjaczjenko, 
który miał na koncie 15 zwycięstw. We 
wrześniu 1939 r. zginął w wypadku lot­
niczym S.I. Gricjewjec, as z40zwycięstwami 
żnad Hiszpanii i Dalekiego Wschodu. Na 
podstawie doświadczeń wyniesionych 
z wojny domowej w Hiszpanii zaniechano 
prac nad ciężkim bombowcem, a skupiono 
się na bombow cu nurkującym i szturmowcu. 
Do czasu niemieckiego ataku wyproduko­
wano 3719 nowoczesnych samolotów, czyli 
więcej niż Luftwaffe wystawiła 22 czerwca 
1941 r. (naw iasem mówiąc nikt nigdy nie 
zaznaczył, że Niemcy też mieli przestarzałe 
samoloty, jak chociażby Do 17, Ju 87, Hs 
126). 

ZSRR już od września 1940 r. miał opra­
cowany plan odparcia niemieckiego ataku, 
a Stalin zdawał sobie sprawę z bliskości 
wojny. Od połowy maja zaczęła się wędrów­
ka dużych jednostek do zachodnich okrę­
gów, a na początku czerwca powołano pier-
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Bf 1.09F na lotnisku polowym na płd. ZSRR (prawdopodobnie z 1/JG 77) 

wszą partię rezerwistów . Już 19 czerwca 
wprow adzono stan ostrego pogotowia. 
W WWS stan gotowości bojowej, połączo­
nej z intensywnym szkoleniem, wprowadzo­
no wiosną 1941 r. Na lotniskach zorganizo­
wano dyżury uzbrojonych eskadr, bez prze­
rwy ćwiczono alarmowe starty o każdej 
porze dnia i - w niektórych jednostkach 
- nocy. A kiedy nadszedł odpowiedni czas, 
Sztab Główny wysłał do dowództw okrę­
gów dyrektywę o postawieniu wojsk w stan 
gotowości. Jej nadawanie zakończono 
o godz. 0.30. W okręgach jednak nie zrobio­
no wszystkiego co należało, w pewnym 
stopniu dlatego, że niemieckie oddziały spe­
cjalne cięły każdy kabel, jaki udało im się 
tylko znaleźć. 

Nad Europą Wschodnią wstawał niedziel­
ny poranek 22 czerwca 1941 r. Pierwsza do 
walki weszła 5/ZG 26. Już o godz. 2.50 
dwuosobowe załogi Bf 11 OC przelec i ały nad 
granicą i udały się nad swój cel - lotnisko 
Alytus. Zaraz za nimi nad swoje cele polecia­
ły sześciosamolotowe grupy z KG 2, 3, 53, 
i zrzuciły pierwsze bomby na nieprzyjaciels­
kie lotniska o godz. 3.15. Kości zostały 
rzucone. 

Niemcy uwijali się przez cały dzień jak 
w ukropie. Piloci myśliwscy musieli wyko­
nywać po 6-8 lotów. Pierwsza fala ataku, 
złożona z 637 bombowców i 231 myśliw­
ców, zaczęła napływać nad 31 sowieckich 
lot nisk tuż po godz. 3.30. Pierwsze zwycięst­
wo dla Luftwaffe odniósł o godz. 3.40 Ofw. 
Olejnik z JG 53. Nieco poźniej Hptm. Wilcke 
z I11/JG 3 w 20 min zestrzelił 3 samoloty 

1-15. I w ten sposób ruszyła lawina zwy­
ci~stw, która - wydawało się - nie będzie 
miała końca. Wymieniona już wyżej 11I/JG 
3 w ciągu całego dnia zestrzeliła 36 samolo­
tów, a następne 28 zniszczyła na lotniskach. 
JG 51 zlikwidował 198 samolotów, z któ­
rych 69 upolował w powietrzu. Stosunkowo 

. najgorzej poszło pilotom JG 54, którzy ze­
strzelili „ tylko" 45 samolotów i 35 następ­
nych zniszczyli na ziemi. 
Jednakże najkrwawsze żniwo zbierały 

jednostki bombowe. Bombardierzy mogli 
z pieśnią na ustach i zamkniętymi oczami 
zrzucać zawartość komór bombowych na 
stojące na ziemi równe szeregi samolotów 
radzieckich. Sam KG 51 w pierwszym ude­
rzeniu zniszczył ok. 100 samolotów, a SKG 
21 O, w 13 atakach na 14 lotnisk-344 (!) na 
ziemi i 8 w powietrzu. Wielu pilotów ze­
strzeliło po kilka samolotów, np. Obstlt. 
Molders i Fw. Hofemeier. 

Rosjanie natychmiast przedsięwzięli pier­
wsze kontrposunięcia . Na pola startowe wy­
toczono najgroźniejszą broń Kraju Rad 
- ideologię. Komisarze polityczni organizo­
wali mityngi i zebran ia partyjne zagrzewając 
lotników do walki. Tam gdzie „ziarno padło 
na podatny grunt" podejmowano od razu 
uchwały o zwyciężeniu wroga lub w po­
śpiechu przeszukiwano magazyny w poszu­
kiwaniu farby, w celu wypacykowania pa­
triotycznych sloganów na burtach samolo­
tów. 

Mimo swej liczebnej przewagi WWS jakby 
przysiadła pod gradem ciosów Luftwaffe. 
Dowódcy poszczególnych jednostek czekali 
na rozkazy z góry, które nie nadchodziły. 
Tylko część z nich decydowała się n~ po­
dejmowanie nieporadnych działań . Zaden 
z dowódców dywizji mieszanych, którzy nie 
musieli koordynować swoich poczynań 
z dowódcami innych dywizj i, nie był w sta­
nie zorganizować skutecznego uderzenia 
dużą grupą. Pierwsze loty ofensywne prze­
prowadzono ok. 6.30, a ich wykonawcami 
były eksadry bombowców bez osłony myś­
liwskiej. Stosując tę taktykę, przez kilka kole­
jnych dni doprowadzono do niemal całko­
witego wykrwawienia pułków bombowych 
WWS armii. Później ich zadania przejęły 
jednostki DBA, ale i ich nie osłaniały żadne 
myśliwce . 

Nie był to jedyny błąd. Popełniano je 
masowo, zwłaszcza na szczeblu pułkowym, 
np. lotnisko 13 BAP (Bombardirowocznyj 
Awiacjonnyj Połk) zostało zaatakowane po 

Zdobyte przez Niemców samoloty na lotnis­

ku w Sziauliai (?) 
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raz pierwszy tuż przed godziną 4.00. W wy­
niku nalotu stracono 2 SB-2 i 1 U-2, ale 
dowódca nie zrobił nic, aby uchronić resztę 
samolotów pułku i przy drugim nalocie 
„zmiotło" już połowę samolotów, jakimi 
jednostka dysponowała. Na inny pomysł 
wpadł ppłk Jarosławcew, który po zorien­
towaniu się, że wybuchła wojna, kazał scho­
wać wszystkie myśliwce w ... pszenicę! Gdy 
nadleciały Ju-88, z łatwością wyłuskały po­
szczególne 1-16 i część z nich zniszczyły. Na 
szczęście dla Rosjan Niemcy nie mieli ze 
sobą bomb zapalających . 

Jak się jednak z czasem okazało, najwięk­
szym problemem była ... tajemnica wojsko­
wa. Lotnicy sowieccy nie znali sylwetek 
własnych Pe-2, Su-2 czy Jak-4. Wszak sam 
Pokryszkin swoje pierwsze zwycięstwo od­
niósł nad Su-2 z 211 BBAP (Bliżniebombar­
dirowocznyj Awiocjonnyj Połk}. 

W tych trudnych chwilach cały cieżar 
pierwszych starć spadł na myśliwce, które 
(według statystyk rosyjskich) nieźle sobie 
radziły (a tam gdzie nie radziły, to taranowa­
ły). Głównym bohaterem tego dnia był lejt­
nant I. Kalabuszkin, zwycięzca w trzech 
walkach, z pięcioma zestrzeleniami nad 
Brześciem. Jednak jego „tradycyjny" sukces 
został szybko zapomniany ze względu na 
„nieśmiertelne" czyny młodszego lejtnanta 
D. W. Kokorjewa (124 IAP) i starszego 
lejtnanta I. Iwanowa (46 IAP). Obaj niemal 
jednocześnie zastosowali „broń myśliwców 
radzieckich" - taran. 

Innym ciekawym wydarzeniem był wy­
czyn kpt. A. S. Protasowa z 16 BA P. W czasie 
gdy eskadra S8~2 zaczęła wzbijać się w po ­
wietrze, nadleciały 54 (!) Bf 110 i zaatako­
wały lotnisko. Załoga Protasowa zestrzeliła 
jednego przeciwnika, ale zaraz potem SB-2 
został zapalony i pilot zniszczył taranem 
drugiego Bf 11 O. Najlepiej spisali się tego 
dnia piloci pułków: 4, 63, 123, którzy ze­
strzelili po 20 samolotów nieprzyjaciela oraz 
14 pułku - 1 O zwyciestw. 

Kiedy dzień dobiegł końca, obie strony 
podsumowały swoje osiągnięcia i -zapew­
ne - oniemiały z wrażenia . Stalin, gdy 
d011':1iedział się j_aką klęskę poniosła jego 
ar~1a, zam~nął s1y _w samotni na jedenaście 
dni, natomiast Gonng, myśląc że sztab Luft­
~affe zajm~j~ się pr~pagandą, powołał spe­
CJalną komisję, której zadaniem było zbada­
nie wiarygodności doniesień lotniczych 
sztabowców. Ale nie ma się czemu dziwić. 
W czasach kiedy zniszczenie 200---400 sa­
molotów uważano za szczyt możliwości 
doniesienie o zniszczeniu 181 1 musiało bu~ 
dzić ir_o~iczny uśmiech lub przygnębienie 
z drugiej strony. 

. Dla Goringa jeszcze większym zaskocze­
~1em był meldunek ww. komisji, w którym 
informowano o zniszczeniu 22 czerwca po-

nad 2 tys. sowieckich samolotów! Rosjanie 
przyznali się po wojn ie do straty 1200 samo­
lotów, ale liczba ta wydaje się wydumana, 
pomijając fakt że odzwierciedla straty tylko 
do południa (choć w części publikacji moż­
na znaleźć informację, iż są to straty za cały 
dzień). Co ciekawsze, ogólna liczba strat nie 
pokrywa się z liczbą straconych samolotów 
w poszczególnych okręgach, gdyż Okręg 
Zachodni stracił 738 samolotów, Kijowski 
277, Nadbałtycki 91 , Odeski 6 uszkodzo­
nych, a Leningradzki - nic. Daje to razem 
1106 samolotów. 
Chciałbym zaznaczyć, że cały czas mówi­

my o samolotach zniszczonych, nie licząc 
uszkodzonych, których było dużo, biorąc 
pod uwagę siłę rażenia niemieckich bomb 
odłamkowych SD-2. Przytłaczająca więk­
szość samolotów sowieckich, szczególnie 
w okręgach Zachodnim i Nadbałtyckim, 
wpadła poźniej w ręce Niemców. Wśród 
nich były dziesiątki nie uszkodzonych i lekko 
podziurawionych. Np. na lotnisku w Kownie 
zagarnięto kilkanaście nowych MiG-ów-3, 
a w Sziauliai (?) przejęto dziesiątki samolo­
tów w całkiem dobrym stanie, wraz z byłym i 
litewskimi Gladiatorami. Podobnie było na 
lotnisku k. Wilna, opuszczonym w wielkiej 
panice przez personel rosyjski, zaraz po pier­
wszym bombardowaniu, a na 3 dni przed 
wkroczen iem oddziałów Wehrmachtu. 

W ciągu całego dnia Luftwaffe straciła 35 
samolotów, z których 40% przypada na 
Ili/KG 51 . Rosjanie twierdzą, że zestrzelili 
ponad 200 samolotow, z czego np. w prze­
strzeni powietrznej Okręgu Zachodniego 
100, a Odeskiego 30. Samych taranów było 
12. Myślę, że komentarz jest zbyteczny. 

Przez następne dni walka nie traciła nic ze 
swej intensywności. Sowieci wprowadzil i 
do akcji korpusy DBA, które za cenę niemal 
całkowitej samozagłady miały zatrzymać 
pancerne szpice Niemców. Lista zwycięstw 
,,orłów" Hitlera rosła w tempie błyskawicz­
nym. Dzień po dniu zestrzeliwali dziesiątki 
samolotów, niszczyli setki czołgów i innego 
uzbrojenia. Chyba pierwszy raz Goebbels 
m·ógł się poczuć niepotrzebny. Zamiast bar­
wionej propagandy można było podawać 
same komunikaty OKW. 

23 czerwca zniszczono 800 samolotów 
radzieckich; 24-kolejne 557,; 25-351 ; 26 
- 300, a do 28 czerwca 1941 r., czyli 
w całym pie~wszym tygodniu operacji, ze­
strzelono I zniszczono na ziemi 4017 ( czy też 
wg dokumentów Goringa 4990) samolotów 
znaczonych czerwoną gwiazdą, tracąc 179 
własnych. 

Warto porównać po raz kolejny dane obu 
stron. Do 28 czerwca 1941 r. na kierunku 
zachodnim Luftflotte 2 zlikwidowała 1570 
s~molotów. Według dokumentów rosyjs­
kich, WWS frontu zachodniego do 30 czer-

wca straciły 1163 samoloty i 1 li 
po~owały 498 samolotami. Gdy zs~~~_dys 
te liczby, . otrzymamy razem 1661 sallll1 
tów, a więc tylko 101 więcej niż b 1 °10· 
czerwca 1941 r. Trudno jednak zgol ·~ 22 
z tymi danymi, gdyż już późnym ranki!tc S!f 
czerwca . WWS frontu zachodniego z rn 22 
wzmocnione 99 myśliwcami MiG-3 ostary 
ko~ca. czerwca_ skierowano tu jesz~z: di 
najm~1ej_4 pułki dysponujące ok. 200 co 
lotami (jedn_ym z_ ni_ch był np. 21S s;rno. 
(Szturmowyj AwiaCJonnyj Połk) z 50z.Ą~ 
1-1 52; przybył na front 25 czerwca al ·.60 
3 lipc~ został wycofany na tyły z po; 1~2 

wysokich strat). 0 L 

Także licz~a z~strzeleń podana Przez N" 
mcóyv. wydaje się za'":'yżona, chociaż eh t 
w minimalnym stopniu. Y 

30 cz_eryvca 1_94 ~ r. Rosjanie jeszcze i 
pokazali, łak ~1elk1e mają problemy z ~'. 
pl~nowani~m 1 1;>rzeprowadzeniem skutecz. 
nej operacji lotniczej. Aby zatrzymać kol 
ny pancerne przeprawiające się przez o:: 
nę, sztab WWS Okręgu Leningradzki 
przygotował atak lotniczy w celu zniszcz:o 
przepraw w rejonie Dźwińska. W nalo/ 
wzięły u_dział ~7. 7_3 BAP i 1 MTAP (Mi~: 
no-i: or1;>1ednyj A~1acjonnyj Polk) z 8 AB 
(Aw1ac1onnaja Bngada) z lotnictwa Flot 
Ba~yk~ oraz_ 44 ~A_P_z 2 SAD (Smieszanna·~ 
Aw1acjonnaja_ D1'":"1zja) - razem 121 bo~. 
b?wców ro~c1ągrnętych w czasie i przestrze­
ni, pozba~1~nyc_h o~łony myśliwskiej . Sku­
tek ~ył t~k1, ze p1loc1 JG 54 zestrzelili-jak 
sami twierdzą - 65 bombowców Sam 
1 M"!"AP z 31 _ D~-3 wy~~anych na tę akcję 
stracił 17: Rosjarne zgłosili zestrzelenie 15 BI 
1 ~9. Juz sześ~ dni później piloci pułku 
„ zielonych serc mogli powtórzyć swój suk­
ces. Tym razem celem bombowców byfy 
przeprawy r;>rzez rze~ę Wielikije k. Ostrowa. 
Z_73 DB-3 1 SB-2 Niemcy zgłosili zestrzele­
nie 65. 

28 cz~rwca niemieckie czołgi zajęły Mińsk 
zamykając . ost~tecznie:. pierścień okrążenia 
wok~ sow1eck1ch arm11 skupionych na Bia­
!orus1. 29 czerwca wylądował już tam JG 51 
1 gdy Rosjanie rzucili tutaj swoje bombowce 
~atknęl i się na bardzo skuteczny opór. Lata'. 
jąc bE:z . prz~rwy przez cały dzień, w bezpo­
średn_1ej bliskości swojej bazy, JG 51 ze­
s~rzehł 114 S!3molotów tracąc tylko jednego 
Pil?ta. Po pięć zwycięstw odnieśli 0bstlt. 
Mold~rs! Hptm. Joppin, Hptm. Bar, a cafy 
p_ułk sw1ętował okrągłą liczbę tysiąca zwy­
cięstw! 

Na l;)Ołudniu piloci Luftflotte4, tego same­
go dnia, w walkach wokół Lwowa zestrzelili 
41 ~amolotów, a następne 45 zniszczyli na 
lot~1skach. Najciekawsze, że dowódcy · 
~w1ązków lotniczych WWS nie wyciągali 
zadnych wniosków z tych krwawych lekcji. 
Już 9 lipca eskadra 12 Bf 109 z JG3 w 15 
min zestrzel iła całą formację 27 bombow­
ców ~a cenę jednego własnego myśliwca.­
a 21 h pca przytrafiło się coś podobnego 211 
BBAP, który dostał rozkaz zbombardowania 
prz~z 18_ samolotów przeprawy przez 
Dniestr, między Jampolem a Sorokami.Zza­
dania wróciły tylko 2 Su-2, z czego jeden 
u_szkodzony. Dowództwo WWS pocieszało 
się zapewne meldunkami napływającymi 
z frontu o zadawanych wrogowi licznych 
stratach. Np. do 9 lipca WWS frontu zachod­
niego zniszczyło 442, a na innych kierun­
kach następne 600 samolotów nieprzyjacie­
la. Natomiast wg dokumentów niemieckich, 
Luftwaffe na całym froncie do 5 lipca straciła 
491 samolotów. 

DOKOŃCZENIE NA STR. 40 

SB-2bis 
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W ZBLIŻENIU 

Na zdjęciach z „Opisu technicznego samolotu PZL P.24" oraz kata­
logu reklamowego pokazujemy kilka szczegółów tego samolotu. 
1. Przód samolotu. Na tylnym zastrzale pojemniki na race świetlne; 
2. Bomba i rurka Pitota pod prawym skrzydłem; 3. Otwarty wziernik 
zbiorniczka paliwa w lewym skrzydle; 4. Wewnętrzna strona owie­
wki kola; 5. Osłona działka pod skrzydłem; 6. Kabina P.24B (dla 
Bułgarii); 7. Kabina P.24C (dla Turcji) 
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HISTORIA 

W kwietniu 1936 r, zawarto umowę mię­
dzy PZL i SEPEWE z jednej strony a rządem 
Bułgarii z drugiej na dostawę: 

- 12 samolotów PZL 23 „se'rie pour 
retranger", G-R 14N-01, 

-12 samolotów PZL P.24, G-R 14Kfs. 
Termin dostawy określono na 15 listopada 
1936 r. 

W tym czasie wynikła sprawa 

uzupełniającej dostawy 
samolotów treningowych. 

Umowa zawierała warunek przeszkolenia 
personelu. Dotyczyło to jednak nielicznej 
grupy kadrowej . Tymczasem pilotów w Buł­
garii trzeba było odpowiednio przygotować 
do przejścia na szybkie samoloty PZL, aby 
uniknąć zniszczenia sprzętu w krótkim cza­
sie. Za przyczynę bowiem mogło być uzna­
ne złe wykonanie wyrobu przez polski prze­
mysł. Za najbardziej odpowiednie uznano 
samoloty PWS 16bis. Korespondencja na 
ten temat była prowadzona między przed­
stawicielem SEPEWE w Sofii Władysławem 
Człenowem a Centralą w Warszawie. Zgoda 
na transakcję została udzielona przez Sztab 
Główny WP. 

Aby bliżej zapoznać się z konstrukcjami 
PZL, strona bułgarska zwróciła się o za­
prezentowanie polskich samolotów na or­
ganizowanej w Sofii międzynarodowej wy­
stawie lotniczej. 27 kwietn ia 1936 r. pełno­
mocny minister Bułgari i w Polsce poseł P. 
Trajanow wystosował w tej sprawie do szefa 
Departamentu Aeronautyki MS Wojsk. gen. 
bryg. pil. inż. Ludomiła Rayskiego. Organi­
zatorem wystawy był Aeroklub Bułgarii dzia­
łający pod patronatem ministerstw: wojny, 
komunikacji i oświecenia publicznego. Po­
czątek imprezy ustalono na 21 maja 1936 r. 
Z ramienia Departamentu Aeronautyki spra­
wę prowadził zastępca szefa - kierownik 
zaopatrzenia aeronautyki płk inż. Henryk 
Abczyński, który w piśmie z 13 maja 1936 r. 
do naczelnika li Oddziału Sztabu Głównego 
zaproponował wysłanie na wystawę samo­
lotów PZL 23, PZL P.24 i PWS 16bis. 

Termin sugerowany przez Bułgarów był 
jednak trudny do przyjęcia. Samoloty można 

. było wyekspediować dopiero pod koniec 
czerwca. Jedyny posiadany egzemplarz 
P.24 znajdował się chwilowo w remoncie, 
a pod koniec maja mia/ być odesłany do 
Rumunii, by (zgodnie z porozumieniem) 
odbyć tam próby pokazowe w locie i na 

............ 
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PZL 43A podczas badań i prób w /TL. Widoczna jest „lanca" pomiarowa, czyli długi wysifg, 
nik dyszy Pitota 

POLSKIE SAMOLOTY 

w 
1937-1945 

ziemi. Również jedyny nadający się do lotu 
prototyp PZL 23/111, według którego seryjną 
produkcję zamierzano uruchomić w ostat­
niej dekadzie maja, był przewidziany do 
zaprezentowania w Sztokholmie. Ostatecz­
nie 17 czerwca 1936 r. Oddział Wschód 
MSZ zawiadomił Poselstwo Bułgarii w War­
szawie o decyzji wysłania na wystawę w So­
fii samolotów PZL P.11 c, PZL 23A i PWS 16 
bis w dniach 18-20 czerwca 1936 r. a za­
tem tuż przed zamknięciem ekspozycji. Po­
nieważ samoloty, będące wojskowymi stat­
kami powietrznymi, miały wykonać przelot 
do Sofii nad terytorium kilku krajów, wszyst-

RII 
( 11) 

AND RZEJ MORGAŁA 

kie otrzymały rejestrację cywilną4>. PZL23A 
Karaś był pierwszy m egzemplarzem seryj­
nym, ale specjalnie przygotowanym na wy­
stawę, natomiast P .1 1 c i PWS 16bis były 
zwykłymi samolotami seryjnymi. 

Prototypu samolotu liniowego dla Bul­
gari i nie zbudowano. Zamontowano nato· 
miast na jednym z seryjnych PZL 23A trói· 
łopatowe śmigło metalowe Hamilton Stan­
dard z piastą pomiarową VOi. Samolot ten 
otrzymał rejestrację SP-BGZ i był późni~ 
pokazywany potencjalnym nabywcom jako 
przedstawiciel „PZL 23 seria dla zagranicy". 
Również do pokazów przeznaczono inny 
PWS 16bis, SP BGC. Według relacji praco· 
wników PZL, znaki BG (jak Bułgaria) nada• 
no tym samolotom ze względów kurtuazyj­
nych, wcześniej niż to wynikało z kolejności 
przypadającej w rejestrze. 

Finalizując sprawy 

dostawy samolotów 

strona bułgarska zapewni/a sobie szkolenie 
personelu latającego i technicznego. Sprawę 

PZL 438 Czajka na lotnisku w Bułgarii. Wido· 
czne są wprowadzone zmiany: dodatkowa 
chłodnica oleju, przedłużony chwyt powiet· 
rza do gaźnika. (Ze zbiorów K. Cieślaka) 



Bułgarscy oficerowie i technicy lotnictwa skierowani na przeszkolenie w jednost kach 
lot niczych i w PZL od sierpnia do listopada 1936 r. 

Stopień. specjalność, imię i nazwisko Kierunek szkolenia 

Zmiana I 
Mjr pil. Iwan S. Czeszankow przeszkolenie w dowodzeniu dywizjonem wywiadowczym 
Kpt. pil. Iwan St. Iwanow przeszkolen ie w dowodzeniu eskadrą n;,yśliwską 
Por. pil. Raczo St. Watanow przeszkolen ie w dowodzeniu eskadrą wywiadowczą 
Por. pil. Rusi B. Kolarow eskadra wywiadowcza 
Por. pil. Nikola M. Widenow eskadra wywiadowcza 
Techn. lotn. Mladen Z. Lilow przeszkolenie w fabryce samochodów 
Mistrz lotn. Dymitr M. Ditczew jw. 

Zmiana li 
Mjr pil. Wasyl P. Wielkow przeszkolen ie w dowodzeniu dywizjonem wywiadowczym 
Kpt. pil. Georgi J. Paszew przeszkolenie w dow odzeniu eskadrą wywiadowczą 
Por. pil. Dimitr I. Kakazczijew jw. 
Por. pil. Boms I. Popow eskadra myśliwska 
Por. Welin T. Bożikow jw. 
Inż. Janko I. Marinopolski w fabryce samolotów 
Techn. lotn. Iwan G. Iwanow w dywizjonie wywiadowczym 
Tech. lotn. Petko Ch. Nanczew w fabryce samolotów 

komisji bułgarskiej . Podczas odbioru technicz­
nego seryjnych P.24B wykryto pewne usterki, 
w efekcie zarządzono wprowadzenia drobnych 
udoskonaleń konstrukcji płatowca. Dotyczyło 
to również sprawy mocowania owiewek na 
kołach , które stało się przyczyną kraksy i uszko­
dzenia jednego z pierwszych P.24 oblatywa­
nych w listopadzie 1936 r. W tej sytuacji termin 
oddania tych samolotów przesunięto o ponad 
miesiąc, uzgadniając go ostatecznie na 20 gru­
dnia 1936 r. Samoloty odbierała komisja buł­
garska pod przewodnictwem mjr. pil. Nazaro­
wa. 

Latem 1937 r. dostarczono do Bułgarii 5 sa­
molotów treningowych PWS 16bis. Odbiór 
eksportowych PZL 23 „s.p.l'e.", przemianowa­
nych na PZL 43, miał odbyć się od 17 grudnia 
1936 r. do 21 lutego 1937 r., został jednak 
przedłużony o ok. 6 tygodni. Powodem stała się 
zwłoka w dostawie silników G-R 14N-01 i isk­
rowników Scintilla zamówionych bezpośred­
nio przez Bułgarów we Francji. Wobec nie­
sprecyzowania ostatecznego terminu wysyłki 
zdecydowano się na zabudowanie silników 
G-R 14Kfs, które znajdowały się w składzie 
konsygnacyjnym wytwórni. Pierwszy PZL 43A 
oblatano w lutym, a ostatni odebrano w kwiet­
niu 1937 r. Sprawę kar umownych załatwiono 
pozytywnie dla PZL. Zarówno P.24B, jak i PZL 
43A, były oblatywane przez pilotów doświad­
czalnych PZL: mjr. Bolesława Orlińskiego i inż. 
Jerzego Widawskiego. Jeden z PZL 43 został 
poddany próbom w locie w ITL, po których 
wprowadzono drobne poprawki w konstrukcji 
płatowca. Obejmowały one zmiany chwytu 
powietrza do gaźnika, obudowę tunelową 
chłodnicy oleju itd. 

Zarówno P.24B, jak i PZL 43A. uzyskały 

wysoką ocenę lotników bułgarskich. Stworzyło 
to korzystną atmosferę wokół polskich samolo­
tów i rokowało nadzieję na zamówienie następ­
nych partii. 

PZL 43B nr 4/J/ 7139 sfotografowany przez okupantów w hangarze PZL WP-1 w _ dniu 22 IX CIĄG DALSZY NA STR. 40 
1939 r. 

uzgodniono wczesmeJ zamieszczając odpo­
wiednią klauzulę w umowie o dostawę samolo­
tów. Dyrekcja lotnictwa w Sofii pismem z 14 
maja 1936 r. znak: 666-33-1 zwróciła się do 
Poselstwa RP w Sofii z prośbą o poczynienie 
starań u polskich władz lotniczych o przyjęcie 

na przeszkolenie 15 oficerów i techników. Gru­
pa podzielona na dwie zmiany została wy­
szkolona w PZL-WP i w pułkach lotn iczych od 
sierpnia do listopada 1936 r. 5>. 

Pierwszy PZL P.24B, ukończony i oblatany 
w październiku 1936 r. otrzymał ozdobne malo­
wanie. Przeznaczono go do zaprezentowania 
odbiorcy. Zgodnie z postanowieniami umowy, 
samoloty zamów ione przez Bułgarię miały być 
przyjęte naJpIerw przez 
polską kontrolę wojskową z Instytutu Tech­
nicznego Lotnictwa, a następn ie przekazane 

Samolot PZL P.24 Jastreb na lotnisku Bożu­
riszcze pod Sofią. (Ze zbiorów K. Cieślaka) 

AERO-Technika Lotnicza nr 7/1990 

Samoloty zapisane w polskim rejestrze cywilnych statków powietrznych, przeznaczone do 
ekspozycji na Międzynarodowej Wystawie Lotniczej w Sofii od 18 do 20 czerwca 1936 r. 

Data Znaki Właściciel 
Poz. rejestru Typ samolotu Nr fabr. 

zarejestrowania rejestracyjne samolotu 

497 PZL 23A 901 15.06.1936 SP-BCT PZL 
498 PZLP.11 c 628 16.06.1936 SP-AVZ PZL 
499 PWS 16bis 024 17.06.1936 SP-BCX PWS 

37 



CZY WIEDZIELIŚCIE O TYM? 

MARTINSYDE F.4 
BUZZARD 
(MYSZOŁÓW) 

Jedyny egzemplarz samolotu F.4 Buzzard uży­
wanego w lotnictwie polskim przybył do kraju 29 
stycznia 1921 r. Podczas wojny samolot ten nosi/ 
numer rejestracyjny H7780, a następnie rejestrację 
cywilną G-EAWE. Do 1924 r. samolot służy/ naj­
prawdopodobniej w szkolnictwie wojskowym. 
W 1924 r. po przeglądzie w warsztatach CWL, 
został samolotem dyspozycyjnym Dowódcy Lot­
nictwa Wojskowego gen. bryg. pil. Włodzimierza 
Ostoi-Zagórskiego. W latach 1924-1926 samolot 
nosił dwubarwne malowanie składające się z pa­
sów w kolorze białym i czerwonym na wszystkich 
powierzchniach. Na rysunku pokazano rozkład 
pasów na kadłubie i skrzydłach . Dolne powierzch­
nie pomalowane zostały symetrycznie. Na rysunku 
z boku nie umieszczono na skrzydłach pasów dla 
przejrzystości rysunku. 

Dane lotno-taktyczne: rozpiętość - 9,90 m, 
długość - 7, 77 m, wysokość - 3, 15 m, pow. 
nośna - 30,51 m2, silnik Hispano-Suiza 8-F-b 
o mocy 226 kW (300 KM), prędkość maks, - 225 
km/h, zasięg - 51 O km, prędkość wznoszenia 
- 7, 75 m/s, pułap- 7315 m, masa własna - 776 
kg, masa całkowita - 1088 kg. 
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Tekst i rysunek Robert Gretzyngier 
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MARTINSYOE 
F.4 BUZZARD 

Ze zbiorów B. Ratajczakak&ak. 
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I 

znaki rej• Typ samolotu 

SP-ALA
1 Hanriot H.28 

-ALA2 RWD-15 
-ALB RWD-8 
-ALC RWD-10 
-ALD RWD-8 
-ALE NY-4 bis 
-ALF TW-12 
-ALG Hanriot H.28 
-ALH DH-60X Moth 

-ALJ Hanriot H.28 
-ALK DH-60G Moth 

-ALL balon E2 Kraków 
-ALM Hanriot H.28 
-ALN RWD-5 (?) 

-ALO RWD-8 
-ALP balon E2 Kielce, 

Mościce 

-ALR RWD-5 
-ALS RWD-5 
-ALT RWD-5 
-ALU RWD-5 
-ALW RWD-5 
-ALX RWD-5 
-ALY RWD-5 
-ALZ RWD-5 

SP-AMA Hanriot H.28 
-AMB Hanriot H.28 
-AMC Hanriot H.28 
-AMD RWD-8 
-AME ... 
-AMF RWD-8 
-AMG Lublin R-XIIID 
-AMH Fokker FVIIB/ 

3m Wasp 
-AMI Fokker FVIIB/ 

3m Wasp 
-AMK Fokker FVIIB/ 

3m Wasp 
-AML Hanriot H.28 
-AMM Hanriot H.28 
-AMN PWS-24 bis 
-AMO PWS-24 bis 
-AMP PWS-24 bis 
-AMR PWS-24 bis 
-AMS PWS-24 bis 
-AMT RWD-8 
-AMU RWD-5 
-AMW RWD-8 

-AMX DH.82 Tiger 
Moth 

-AMY balon JP- 2 
Polonia II 

-AMZ RWD-8 

REJ ESTR POLSKICH STATKÓW POWIETRZNYCH - 7 
MINISTERSTWO KOMUNIKACJI 1933-1934 

Nr.fabr. Właściciel Data zarej. Data skreśl. Uwagi/Imiona 

30-122 ALódzki 4.6.34 30.9.35 
337 DWL 37 

64 ALwowski 9.33 --;.40r:YR-ANA 
73 DWL 7.33 pro t otyp 
65 ALwowski 33 20 .7.37 " Gen . Popowicz" 

1 ALwowski 4.34 
1 KL PWS 27.7.35 22. 8 .36 

... AWarsz,PWŁódź 33 l. 7 . 36 
649 AWarszawski 14.12.33 1.11. 35 ex:G-EBZX 

8 . 28-12.33 woj sk 
30-177 APoznański 24.10.33 30. 1. 36 

1824 M.Fischer 23.2.34 (39) ex: G-ABHS 
v.Mollard 

2359 AKrakowski 28.10.33 
30-105 AL6dzki 30.12.33 30 . 1.36 

... . .. 
66 ALwowski 21.3.34 ➔40r:YR-AMD 

... Mościcki Kl. Bal. 

75 APoznański 16.2.34 
76 APoznański 16.2.34 
77 Min.Komunik. 19.2.34 7.11.35 
78 Min.Komunik. 5.3.34 
79 AKrakowski 4.5.34 
83 ALódzki 12.3.34 "Legun I" 
80 ARP,Gdański 26.4.34 
81 AWarszawski 11.5.34 

30-260 AWarsz,PWŁódź 15.3.34 23.10.35 
30-138 AKrakowski 22.5.34 30 .1. 36 
30-174 LKL 14.4.34 

85 AWar sz.KLSkoda 

60 Min .Komunik.PW 19.4.34 1. 7. 36 
56.127 Min.Komunikacji 1. 5. 34 

1 LOT 13.10.34 ex:wojsk.7 0-5 

2 LOT 18.10.34 ex:wojsk . 70-

3 LOT 13.2.35 ex:wojsk . 70-2 

30.1.36 30 - 235 AWileński 17.5.34 
30-57 ASl~ski 12.9.34 30.1.36 

586 LOT 10.4.35 
587 LOT 30.3.35 
588 LOT 10.4.35 
589 Min.Komunikacji 4.35 --;.1otn.wojsk . 
590 LOT 10.4.35 

86 AWarsz.ALódzki 18.5.34 " Legun II" 
87 AŚl~ski 20.9.34 
91 K.Michalik- 10.12.34 

AKrak. 
3185 Min.Komunikacji 23.6.89 ex:G-ACEH 

54 ARP 14.9.34 

93 Min.Kom . -AWarsz. 26.4.35 

Uwagi: 1),2) - kolejne użycie tych samych znaków, A - Aeroklub, ARP - Aerok lub Rzeczypospol itej 
Polskiej, DWL - Doświadczalne WaTs.rl:aty Lotnicze, KL PWS - Klub Lotniczy PWS, LKL - Lube lski 
Klub Lotniczy , Min . - Ministers two, PW - Przysposobienie Wojskowe A. Glass 
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DOKOŃCZENIE ZE STR. 31 

Rankiem 7 stycznia z baz RAF w Egipcie 
wystartowały dwa patrole w składzie: jeden 
Mosquito PR Mk.34 z 13. dywizjonu rozp~z­
nawczego w osłonie czterech Tempestow 
Mk.6 z 6. dywizjonu myśliwskiego oraz c~tery 
Spitfire'y FR 18 z 208. dywizjonu_ myśhw~­
kiego. Pierwszy patrol po wykonaniu zadania 
powrócił na lotnisko macierzyste, jednak po 
drugiej grupie wszelki słuch zagin~ł. Około 
południa rozpoczęto akcję poszukiwawczą; 
z lotnisk RAF wystartowało łącznie 19 sam_o­
lotów Spitfire FR 18 i Tempest Mk.6 z dywiz­
jonów myśliwskich: 6, 208 i 213._ Grupa ta 
została skierowana w stronę granicy Izraela 
z zakazem jej przekraczania. Właśnie ~ę_in!?r­
mację spostrzegł patrol czterech Sp1tf1r~ o"':' 
LF Mk.9 ze 101. dywizonu Chel Ha Av1r 
dowodzony przez Ezera Weizmana. Nie zwa­
żając na przewagę liczebną i jakościową na­
potkanego przeciwnika, Weizman wydał roz_­
kaz do ataku i po krótkiej walce zestrzelił 
Tempesta z 213. dywizjonu (Pilot Offic~ra 
- podporucznika Tattersfielda). Władze iz­
raelskie obawiały się kolejnych incydentów 
z Brytyjczykami, wszak zniszczyły tego dnia 
już pięć samolotów RAF. Pomijające Tempes­
ta zestrzelonego przez Weizmana, cztery po­
przednie to ... owe zaginione samoloty z dru-
giego porannego patrolu. _ .. 

Po rozpoznaniu nad drogami lsma1ha-Beer 
Sheba i El Auja-Rafa, cztery Spitfire'y FR 18 

DOKOŃCZENIE ZE STR. 34 

Mimo niewątpliwych sukcesów Niemcy 
byli dalecy od osiągnięcia wyznaczonych 
sobie celów, a radziecki kolos nadal był 
bardzo siiny. Co więcej, zaczął nawet przeja­
wiać agresywność przeprowadzając duże 
operacje lotnicze. Pierwsza z nich miała 
miejsce między 25 a 30 czerwca, kiedy to 
rzucono do powietrznej kontrofensywy DBA 
we współpracy, ale tylko na niektórych od­
cinkach frontu, z WWS frontu. W czasie tej 
akcji oprócz terytorium Rumunii zbombar­
dowano także cele położone w Finlandii i na 
Węgrzech przysparzając sobie dwóch no­
wych, aktywnych przeciwników. 

Najsłynniejszą częścią tej operacji były 
naloty na Finlandię. Oficjalnym celem było 
wyłączenie z akcji lotnictwa niemieckiego 
stacjonującego na północ od Zatoki Fińskiej. 
Oczywiście nie udało się tego celu osiągnąć 

DOKOŃCZENIE ZE STR. 37 

W sierpniu 1938 r, eskadra składająca się 
z czterech PZL 37Abis Łoś, pod dowódz­
twem gen: bryg. pil. inż. Ludomiła Rays­
kiego, złożyła wizyty w Bukareszcie, Sofii 
i Belgradzie. Celem było 

zaprezentowanie najnowszych 
samolotów bombowych 

stanowiących wówczas szczytowe osiąg­
nięcie techniki lotniczej. 26 sierpnia 1938 r. 
na lotnisku Bożuriszcze delegację polską 
przyjął płk B.Bojdew - dowódca lotnictwa 
bułgarskiego. Podczas rozmów strona pol­
ska zaoferowała dostawę, a Bułgarzy wyra-
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z 208. dywizjonu skręcając. w s!ronę wł~s~ej 
bazy napotkały kolum~ę P?Jazdo"':' _podązaJą­
cych w kierunku granicy 1zraelsk1eJ. Gdy sa­
moloty znalazły się nad kolum~ą. otwarty 
w ich kierunku ogień naty~hm_1ast z~ahł 
jednego Spitfire'a, co zmusiło Jeg~ p~lota 
- Pilot Officera Close'a-do ratowania się ze 
spadochronem. Gdy pozostałe trzy samolo~y 
wykonywały głęboki zakrę~ w ?el~ us~al~ma 
pozycji zestrzelone_go kol~g_1, p0Ja~1ła się mna 
formacja samolotow Sp1tf1re, kt~r? natych­
miast przystąpiły do ataku. Myśliwce_ F/O 
( Flying Officer - porucznika) Coopera_ 1 F/ O 
McElhawa zostały ciężko uszkodzone, mm 1c~ 
piloci zdołali się zorientować, iż s_ą a_takowam. 
Czwarty pilot, Sgt (Sergeant-s1erza_nt) Say­
ers, który przypuszczalnie nie zauwazył prze­
ciwnika, zginął natychmiast. ~f_O McElhaw 
przymusowo lądował na pustym I wpadł w ~ę­
ce wojsk izraelskich, a F/O Cooper, ktory 
wylądował na spadochron(e _nieco dalE:j, przy 
pomocy Beduinów powroCłł .d~ sweJ bazy 
i złożył raport o zajściu. Według mego adwer­
sarzami były 2 stare Spitfire'y LF Mk.9 lub 16, 
mające typowy brytyjski k~n:iuflaż i czer~one 
kołpaki śmigieł- podobnie Jak s?molo~ Jego 
własnego dywizjonu. Nie zauwazył on Jednak 
znaków przynależności państwowej ty.eh sa­
molotów. Wysłany na miejsce zespół eksper­
tów odnalazł zestrzelone samoloty ogołocone 
z niektórych istotnych części, ·a wokół wraków 
poniewierały się opakowania po papierosach 
i cukierkach pochodzenia palestyńskiego. 
Znaleziono także ślady opon samocbodo-

z powodu nieobecności jednostek Luftwaffe 
na terenie Finlandii. Naturalnie także i tutaj 
przeprowadzono naloty samymi grupami 
bombowców bez osłony myśliwskiej. Naj­
lepszym przykładem była walka 6 fińskich 
Fiatów G-50 z 3/LLv 26 z 15 SB-2 z 72 BAP. 
W wyniku starcia Finowie zgłosili zestrzele­
nie 1 O bombowców. W rzeczywistości na 
macierzyste lotnisko nie wróciło 9 „Katiu­
szek". W całej operacji przeprowadzono ata­
ki na 39 lotnisk i zniszczono, jak twierdzą 
Rosjanie, 130 samolotów. W rzeczywistości 
Finowie w tym czasie stracili tylko 2 samolo­
ty i to wskutek wypadków. 
Właściwie nie było dnia przerwy w po­

wietrznych zmaganiach aż do listopada 
1941 r., kiedy nadszedł „generał Zima" i ura­
tował, przy dużej pomocy Hitlera, Związek 
Sowiecki od zguby. 

Operacja „Barbarossa'.' trwała aż do roz­
poczęcia operacji „Tajfun", która już ostate­
cznie uwidoczniła wyczerpanie armii i odejś-

zili zainteresowanie zakupem 15 Łosi w wer­
sji eksportowej PZL 37C, z francuskimi sil­
nikami Gnome et Rhone. Dostawa mogła 
być zrealizowana pod koniec 1939 r. 

Latem 1938 r. na lotnisku Rumia, w ośrod­
ku PWLot., przeszkolono grupę bułgarskich 
kadetów z wyższych roczników szkoły wojs­
kowej. Po zakończeniu kursu 27 sierpnia 
1938 r., Bułgarzy zwiedzili do 2 września 
1938 r. m.in. wytwórnię płatowców PZL i 1. 
Pułk Lotniczy w Warszawie oraz szkołę lot­
niczą w Dęblinie. 

W tym samym czasie dowództwo lotni­
ctwa bułgarskiego wyraziło zainteresowanie 
nabyciem kolejnych (36 do 42 szt.) lekkicl:l 
bombowców PZL 43, silniki do nich wraz ze 
śmigłami i iskrownikami miały być zamówio­
ne, podobnie jak poprzednio, przez Bułga­
rów we Francji. Termin dostawy określono 

wych prowadzących w kierunku gra~icy . 1 

raelskiej. ~-
Incydent ten został wyjaśniony dopiero 

początku lat siedemdziesiątych. Kolurn na 
w~jsk ~zraelskich, w~cofując~ się z terytoriu~ 
eg1psk1ego, została mespodz1ewaniezaatak 
wana przez kilka samolotów REAF, które ~-

k łybd ... d. nie 
respe towa ą z me wie ziały o trwającym 
od północy rozejmie. Kilka minut po ich od 
locie pojawiły się P?dobn~ samoloty, do któ: 
rych otworzono ogień. Rownocześnie piloc" 
izraelskiego 101 . dywizjonu, Amerykani 1 

Slick Goodlin i Kanadyjczyk John McElro n 
spostrzegli kilka o_bcych Spi!fire'ów lecącyci 
nad kolumną poJazdów. Zidentyfikowali je 
jako samoloty nie należące do Chel Ha'Avir 
McElroy zestrzelił dwa Spitfire'y, a Goodli~ 
jednego. Po_ P,?wrocie do swej bazy 0astina 
r „wykręcenru beczek na znak zwycięstwa 
obydwaj piloci wylądowali. Goodlin podszedł 
do McElroya i J?O~iedział: ,,To chyba były 
RAF-owskie Sprty . McErloy roześmiał się 
i odparł: ,,Chyba zwariowałeś". AjednakGo­
odlin nie zwariował ... 
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cie od pierwotnego planu. Czas między po­
łową lipca a początkiem października wypeł­
niony był oddzielnymi operacjami tworzący­
mi niejako drugą fazę planu „Barbarossa", 
My skupi l iśmy się na walkach przygranicz­
nych aż do czasu pełnego rozwinięcia kam­
panii. 

Jak można ocenić tę pierwszą część zma­
gań? Związek Sowiecki został całkowicie 
skompromitowany. Zamiast rozpisywać się 
na temat wad i zalet, pozwolę sobie przyto­
czyć tylko dwie liczby. Między 1 O maja a 24 
czerwca 1940 r. w walkach nad Francją 
Luftwaffe straciła 1428 samoloty, a następne 
488 były uszkodzone. Na froncie wschod­
nim między 22 czerwca a 2 sierpnia 1941 r. 
(czyli mniej więcej w tym samym czasie) 
stracono 1023 + 657 samolotów uszkodzo­
nych. Faktu tego nie jest w stanie zmienić 
nawet zgłoszenie przez jednostki WWS zni­
szczenia 7200 samolotów do 22 sierpnia 
1941 r. 

na 111 kwartał 1939 r.6>. Umowę na dostawę 
42 PZL 43, z silnikami G-R 14N-01 dostar­
czonymi przez Bułgarów, podpisano pod 
koniec 1938 r. W samolotach wprowadzono 
kilka zmian, m.in. skuteczniejsze chłodzenie 
oleju, filtr przeciwpyłowy na wlocie do gaź· 
nika, przedłużoną osłonę silnika, ulepszo_ną 
wentylację i ogrzewanie kabiny, nową in­

stalację ppoż. i in. 
(Dokończenie w następnym numerze) 

•> Dane zawierające wyciąg z rejestru cywilnych statków 
powietrznych zestawiono w tablicy. 

•> Skład personalny grupy zestawiono w tablicy. 
•> Korespondencja w tej sprawie odbywała się P12~ 

przedstawiciela SEP EWE w Sofii do Centrali w War.l.aw~e, 
a następnie do Departamentu Lotnictwa MSWojsk. Pis­
mem w 18 października 1938 r. Departament Lotnictwa 11 

zwrócił się o zaopiniowanie do Oddz. I Sztabu Głównego. 
Opitlia była pozytywna. 
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MODELE 

ZSE OEZ Letohrad: SU-25K. Podziałka 1/48. Nr 
katalogowy 3. Cena CSK 70. 

Najnowszy model produkcji czechosłowackiej uka­
zał się na rynku modelarskim w końcu pierwszego 
kwartału 1990 r. jako trzeci z kolei w serii samolotów 
w podziałce 1 /48 (po modelach MiG-21 MF/ bis/SMT 
i Su-7BKL/BMK). Model składa się ze 163 elementów 
z tworzywa sztucznego na 6 ramkach wtryskowych ( w 
tym 9 części przezroczystych na osobnej ramce), 
opakowanych w pudełko o wymiarach 350 x 220 x 50 
mm z dodatkową, wzmacniającą wkładką z przezro­
czystego tworzywa. 

Elementy zestawu zostały ukształtowane precyzyj­
nie, bez widocznych wypływek i śladów wypychaczy 
z form. Linie podziałowe i nity większej średnicy 
odwzorowano jako wklęsłe, lecz ich prostoliniowość 
pozostawia nieco do życzenia, a głębokość i grubość są 
zbyt duże - odbiegają od ideału prezentowanego 
przez wytwórnie japońskie. Faktura powierzchni jest 
półmatowa, przyjemna w budowie i malowaniu. 

Producent zadbał o szczegóły wewnętrzne i zewnęt­
rzne samolotu: kabina pilota składa się z 14 elementów 
(nie licząc oszklenia), w tym przezroczystej tablicy 
przyrządów z grawerowanymi przyrządami, podwozie 
główne z 8, a przednie-z 5 części. Model wyposażo­
no w 1 O belek podwieszanych pod skrzydłami, do 
których mocowane jest bogate i różnorodne uzbrojenie 
i wyposażenie: bomby 500 i 250 kg, zasobniki z dział­
kiem, wyrzutnie UB-57 /32 niekierowanych pocisków 
rakietowych, rakiety powietrze-powietrze i zewnętrzne 
podwieszane zbiorniki paliwa. 

Konstrukcja modelu jest klasyczna, tzn. kadłub po­
dzielony jest na polówki w płaszczyźnie pionowej, 
statecznik pionowy doklejany jest na kadłubie, skrzy-

POCZTA 

dla złożone są z polówek dolnych i górnych, a statecz­
niki poziome są jednoelementowe. 

Oszklenie kabiny pilota jest dwuczęściowe i może 
być zmontowane z częścią otwieraną odchyloną na 
prawą stronę. 

Instrukcja budowy modelu podaje informacje o ko­
lorystyce wewnętrznej i zewnętrznej samolotu za po­
mocą numerów farb Revell, dostępnych na rynku 
modelarskim w Czechosłowacji. Czytelnikom i mode­
larzom polskim dedykujemy spis najbliższych odpo­
wiedników tych farb z oferty firmy Humbrol, której 
produkty są u nas dużo popularniejsze, a także wzorce 
wg FS 595a: 

Revell 

5 
9 

48 
57 
67 
75 
86 
99 

361 
363 
364 
371 
374 
382 
383 

Humbrol 

34 White 
85 Coal Black 
88 Deck Green 

106 Ocean Grey 
91 Black Green 
64 Light Grey 
26 Khaki 
56 Aluminium 

105 Marine Green 
195 Dark Green 
101 Mid Green 
196 Light Grey 
128 US Compass Grey 
118 US Tan 
107 W.W.I Purple 

FS 595a 

37038 

34097 

36320 
30219 

Instrukcja malowania na tylnej stronie pudelka 
przedstawia dwa egzemplarze samolotów Su-25K, 
w barwach czechosłowackich i radzieckich, i od­
syła do podanej wyżej gamy farb firmy Revell. 

OZNAKOWANIA: 
■ ■ ■ 

przepisy 1 zyc1e 

Zdjęcie pochodzące z albumu 317. Dywizjo­
nu Myśliwskiego Wileńskiego (sygnatura AV 
55/5/1 ), w zbiorach Instytutu Polskiego i Muzeum 
im. Gen. Sikorskiego w Londynie, przedstawia 
samolot Spitfire Mk.VB podczas prób silnika. Me­
chanicy przeprowadzali je przy zdjętych osłonach 
silnika i bez kołpaka śmigła. Zwraca uwagę jasny 
oas namalowany w poprzek kadłuba, mniej więcej 
w połowie pokrywy zbiornika paliwa. Ponieważ 
nie wiadomo czy na niewidocznych pokrywach 
silnika istniały jeszcze dodatkowo podobne trzy 
pasy, czy też nie - można tylko przypuszczać, że 
mogłoby tu chodzić o okolicznościowe oznakowa­
nie szybkiej identyfikacji wprowadzone podczas 
działań wsparcia i osłony desantu pod Diepe, 
w których dywizjon ten wziął udział 19 sierpnia 
1942 r. Jednakże analiza wymiarowa i usytuowa­
nie pasa wskazuje na wyraźnie mniejszą jego 
szerokość w porównaniu ze znanymi zdjęciami 
samolotu Dyonu 302 (WX-C) AA853, a także 
czeskich dywizjonów biorących również udział 
w tej akcji pod kryptonimem „Jubilee". Ponadto 
pas ten powinien, o ile wchodził w skład wspo-

mnianego oznakowania, znaleźć się w przedniej 
połowie pokrywy zbiornika paliwa. Dlatego nie 
można wykluczyć, że widoczny na zdjęciu pojedy­
nczy pas mógł być elementem jakiegoś specyficz­
nego oznakowania, np. samolotu z jakichś wzglę­
dów nie przeznaczonego do wykonywania lotów 
bojowych w danej jednostce. W odpowiedniej 
literaturze traktującej o oznakowaniach obowiązu ­
jących w RAF nie udało się co prawda odnaleźć 
żadnego opisu takiego właśnie oznakowania. Mo­
że ktoś powiedzieć, że skoro w przepisach brytyj­
skich takie właśnie oznakowanie nie było przewi­
dziane, to po prostu nie mogło ono w tej formie 
w praktyce wystąpić! .Jednak udokumentowana 
zdjęciami ówczasna praktyka wskazuje pewne 
nieprawidłowości w stosowaniu oznakowań, co 
może przemawiać na korzyść obu powyższych 
hipotez. 

Takim przykładem oznakowania nie pokrywają­
cego się z oficjalnym wzorem jest widoczny na 
drugim zdjęciu wrak samolotu skonstruowanego 
przez znaną brytyjską wytwórnię Hawker Aircraft 
Ltd., który można zidentyfikować jako należący do 

Arkusz kalkomanii (błyszczącej) formatu 160 
x 11 5 mm zawiera znaki rozpoznawcze, godła 
i numery taktyczne oraz 167 napisów eksploatacyj­
nych w kolorach żółtym, niebieskim, czerwonym 
i czarnym. Numeracja wszystkich elementów grafi­
cznych na arkuszu kalkomanii została zamiesz­
czona na osobnym rysunku, a ich położeniu na 
samolocie i uzbrojeniu podwieszanym poświęco­
no dwa duże rysunki formatu A3 ze szczegółowymi 
odnośnikami. Jest to duży postęp w stosunku do 
poprzednich modeli tej firmy. 

Model samolotu szturmowego Su-25K można 
bez wahania polecić wszystkim modelarzom z pe­
wnym doświadczeniem z zestawami samolotów 
w skali 1 /48. Niewątpliwie interesujące będzie 
porównanie tego modelu z zapowiadanym na 
drugie półrocze br. modelem Su-25K w podziałce 
1 /48 amerykańskiej wytwórni Monogram. 

WJG 

ogólnej grupy bliźniaczo podobnych typów tej 
firmy, różniących się tylko drobnymi szczegółami 
w zabudowie odrębnych typów silników i wyposa­
żenia. Typy samolotów tej grupy to: Audax, De­
mon, Hardy, Hart, Hector i Osprey. Zdjęcie pokazu­
je płatowiec z numerem ewidencyjnym M4722 na 
lotnisku Heliopolis, gdzie działała Lotnicza Szkoła 
Techniczna Nr 1 przygotowująca personel dla PSP 
- co tłumaczy obecność szachownicy na burcie 
samolotu. Wspomniany numer według przepisów 
powinien mieć postać: 4722M (litera M po członie 
cyfrowym numeru oznaczała płatowiec przezna­
czony tylko do szkolenia naziemnego, nie dopusz­
czony do lotów). W oficjalnych wykazach brytyjs­
kich numery zaczynające się od litery M nie i stnieją, 
gdyż według przepisów litera ta mogła występo­
wać tylko po człon ie cyfrowym (jako tzw. ,,suffix", 
a nie przed nim, jako tzw. ,,prefix"). 

Tak więc praktyka czasami żyła obok przepisów 
lub poza nimi własnym życiem, płatając figle służ­
bistom, historykom i badaczom. 
Może Czytelnicy z pomocą weteranów z tamtych 

lat spróbują przyczynić się do wyjaśnienia znaków 
zapytania wokół tych spraw? 

Krzysztof Chołoniewsk i 

PS. W próbnym numerze „Aerohobby" w artykule 
pt. ,,Piloci polskiego pochodzenia walczący w dru­
giej wojnie światowej" (str. 30-32) zabrakło asa 
lotnictwa USA walczącego w szeregach 355. 
Fighter Group o nazwisku Walter J. Koraleski, 
który, o ile wiadomo, zmienił później nazwisko na 
Koral. 
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Zdjęcia: 
Romuald Gadacz 
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