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W ŚWIECIE 

ILA'90 
Niemcy. Od 15 do 20 maja br. trwała 

w Hanowerze międzynarodowa wystawa 
lotnicza i astronautyczna ILA'90, organizo­
wana co dwa lata. Uczestniczyły w niej 404 
wytwórnie statków powietrznych, wyposa­
żenia, awioniki oraz sprzętu astronautycz­
nego. Większość stanowiły firmy niemieckie 
(232); drugim krajem, pod względem liczeb­
ności uczestników, była Francja (56), dalej 
uplasowały się Stany Zjednoczne (32), Wiel­
ka Brytania (18), Japonia (8), Szwajcaria 
(6). Większe niż w ubiegłym roku zaintere­
sowanie wystawą wykazały firmy produku­
jące sprzęt dla lotnictwa cywi lnego-stano­
wiły one 74% wszystkich wystawców (w 
ub.r. 65%). Wystawę zwiedziło 85 tys. osób. 
Wśród nowości zwracała uwagę radziecka 

śmigłowentylatorowa jednostka napędowa 

Seryjny 

TBM 700 
Francja. 28 czerwca br. halę montażową 

wytwórni Socata w Tabres opuścił pierwszy 
seryjny samolot TBM 700. Jest to jednosil­
nikowy siedmiom iejscowy samolot dyspo ­
zycyjny, opracowany jako propozycja eko­
nomicznego samolotu tej klasy nowej gene­
racj i przez spółkę TBM S.A., utworzoną 

przez Socata (Francja, 70%) i Mooney 

(USA, 30%). Pierwszy prototyp samolotu 
oblatano 14 lipca 1988 r.; do połowy czerw­
ca br. zebrano 70 zamówień, w większości 
(60%) z USA. Obecnie produkowany jest 
jeden samolot TBM 700 miesięcznie, od 
połowy 1991 r. przewiduje się zwiększenie 
tempa produkcji do czterech samolotów 
miesięcznie . 
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Lotariew D-236 (dwa ośmiołopatowe prze­
ciwbieżne wirniki), zamontowana pod 
skrzydłem l atającego laboratorium Ił - 76LL, 
w miejsce jednego z silników turboodrzuto ­
wych (badania tej jednostki rozpoczęto 

w 1977 r.). 

Inna prognoza 
sprzedaży 

samolotów 
kom u n i kacyj nych 

Francja. Międzynarodowe konsorcjurr 
Airbus Industrie opu likowało prognozę za. 
potrzebowania na cywilne samoloty trans­
portowe z napędem odrzutowym. Według 
tych danych do 2008 r. uzytkownicy będą 
potrzebowali kupić ok. 12 OOO samolotów 
wartości 700 mld dol. Około 5500 tych 
samolotów zastąpi przestarzale samoloty 
używane obecnie, zaś zapotrzebowanie na 
pozostałe ok. 6500 samolotów wynikać ma 
ze wzrostu przewozów o 5,5 rocznie (por. 
prognozę Boeinga do 2005 r. w „AERO-TL" 
nr 5 / 90). 

KONTRAKT PEZETEL-SOCATA 
Trinidad, Tobago i Tampico - w Polsce 

Polska/Francja. W czerwcu br. podpisano 
kontrakt między francuską firmą Socata (filia 
Aerospatiale) a PHZ PEZETEL, z udziałem za­
kładu WSK PZL-Mielec. Umowa dotyczy mo­
ntażu i produkcji w Polsce samolotów Socata 
Tobago, Trinidad i Tampico - końcowym ich 
wykonawcą będzie WSK PZL-Mielec. Reali­
zacja kontraktu ma rozpocząć się od wyko­
nywania przez stronę polską elementarnych 
części do tych samolotów - produkcja pierw­
szej partii tych części (50 szt.) -zacznie się 

w kwietniu 1991 r. Kontrakt przewiduje suk­
cesywne zwiększanie udziału polskich wyko-

nawców w produkcji -w końcu tego samego 
roku planuje się rozpoczęcie w mieleckim 
zakładzie montażu pierwszego kompletnego 
samolotu, jeszcze z podzespołów przysłanych 
z Francji. Samolot ten ma być ukończony 

w listopadzie 1992 r. W tymże roku przewiduje 
się rozpoczęcie montażu pierwszego samolotu 
z podzespołów wykonanych w Polsce. 

Jest to jeden z czternastu kontraktów, 
jakie polski przemysł lotniczy zawarł ostatnio 
z przemysłem francuskim. Trwają pertrakta• 
cje na temat udziału Polski w produkcji 
samolotu TBM 700. 
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GE90 
. 

rozpisany na głosy 

firmy w programie GE90 wyniesie 10%; 
będzie ona współpracować w projektowaniu, 

opracowaniu konstrukcji, próbach, produkcji 
i obsłudze poprodukcyjnej tych silników. 
Wytwórnia w Turynie wykona m.in. opraco­
wanie aerodynamiczne, mechaniczne i struk­
turalne przekładni i turbiny niskiego ciśnienia. 

USA. General Electric Aircraft Engines, 
konstruktor i główny producent przyszłego 
największego silnika turbowentylatorowego 
w świecie GE90 (333-422,5 kN; zob. też 
„AERO-TL" nr 4/90), podpisał umowy 
o wspólnej realizacji tego programu z fir­
mami SNECMA (Francja) i FiatAvio (Wio­
chy}. 

Najvviększy szybovviec 
Udział francuskiej SN ECMA w tym pro­

gramie wynosi 25%; obejmie projektowanie 
i skonstruowanie sprężarki wysokiego ciś­
nienia, ponadto - produkcję sprężarki nis­
kiego ciśnienia z niektórych elementów 
wentylatora oraz 40% montażu i prób silnika. 
Współpraca GE i SNECMA w dziedzinie 
cywilnych silników turboodrzutowych trwa 
od 1969 r. - m.in. obydwie firmy założyły 
wspólne konsorcjum CFM International (po 
50% udziałów). 
Współpraca GE z FiatAvio z Turynu (nale­

żącą do grupy przedsiębiorstw Fiata) trwa 
od 20 lat - dotychczas dotyczyła m.in. 
silników turbowentylatorowych CF6 oraz 
małych turbin gazowych. Udział włoskiej 

Orchidee 
i Fennec 

Francja. W Marignane trwają badania 
w locie prototypu śmigłowca rozpoznania 
pola walki Aerospatiale Orchidee. W bada­
niach tych kładzie się nacisk przede wszyst­
kim na efekty różnych położeń anteny spec­
jalnego radaru opracowanego przez firmę 
LCTAR (filiaThomson-CSF). Przewiduje się 
zastosowanie modułowych systemów awio­
niki . Wcześniej niektóre systemy śmigłowca 
były badane na tzw. egzemplarzu dowodo­
wym (demonstrator), do czego wykorzys­
tano śmigłowce AS.332 Super Puma. Do­
stawy pierwszych seryjnych śmigłowców 

Orchidee są planowane na 1997 r. 
Delegation Generale pour Armement (Ge­

neralne Przedstawicielstwo ds. Uzbrojenia ) 
zamówiła cztery śmigłowce A erospat iale 
AS.555UN Fennec (fenek - lis pustynny), 
będące wojskową wersją A S.355 Ecureuil 2, 
napędzaną dwoma silnikami Turbomeca TM 
319. Na sześć następnych śmigłowców tego 
typu DGA złożyła opcje. Śmigłowce te wy­
posażone są m. in. w zestaw przyrządów 

umożliwiających t rening pilotów w lotach 
bez widocznośc i. Pierwsze śmigłowce 

AS.555UN Fennec zamówiła francuska 
Aviation Legere d' Armee de Terre (lotnictwo 
armii lądowej) do szkolenia w warunkach 
lFR. 

Niemcy. 11 maja br. oblatano pierw szy 
seryjny szybowiec klasy otwartej 
Schempp- H irth N imbus 4 o rozpiętości 

skrzydeł 26,4 m. Oblatał go konstruktor 
- zarazem właściciel firmy Schempp-Hirth 
- Klaus Holighaus. Jest to szybowiec wy-
czynowy o największej obecnie rozpiętośc i 

skrzydeł . 

Dane techniczne i osiągi Nimbusa 4: 
rozpiętość - 26,4 m, powierzchnia skrzydeł 

Przelot na J-5 
Polska/ Francja. W lipcu br. francuski 

pilot Alain Flotard z Grenoble, właścicie l 

samolotu J-5 M arco konstrukcji Jarosława 

Janowskiego (produkowany seryjn ie przez 
PPZ Alpha w Zgierzu) , wykonał na swym 
samolocie kilkudniowy przelot przez Austrię , 

Czechy i Słowację, Polskę oraz Niemcy. A. 
Flotard na swym J -5 ( F-WZU E), w towarzy ­
stwie dwóch osób obsługi technicznej lecą ­

cych Cessną 172 (F-GCSP), lądował m.in. 
w Pradze, Krakowie, Łodzi i Warszawie, skąd 
20 lipca odleciał do Grenoble. Po przelocie 
pilot francuski zgłosił do FAI 3 rekordy 
świata prędkości . 

Alain Flotard - jak powiedział - chciał 

w ten sposób dowieść, że samolot tej klasy 
(Experimental o masie startowej 290 kg), 
napędzany dwusuwowym silnikiem (KFM), 
nadaje się do rajdów i długotrwałych przelo-
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- 17,86 m2
, wydłużen ie płata - 38,71, 

wznios skrzydeł - 3°, długość - 7,83 m; 
masa własna - 4 70 kg, masa startowa maks. 
- 750 kg, obciążenie powierzchni skrzydeł 
- 30-42 kg/m2

; prędkość maks. - 275 km/h, 
prędkość min. - 73 km/h, doskonałość - 60 
(przy 11 O km/h), opadanie min. - 0,48 m/s 
(przy 86 km/h} . Profile . Wortmann: FX 
79-K-243/17 (u nasady), XX 79/18 Nagel (w 
części środkowej) i ll 132/20 (końcówki). 

Marco 
t ów. Na leży dodać, że pilot wyposażył swój 
samolot w dodatkow y zbiorn ik pal iw a o po­
jemnośc i 20 dm3

, z pompą elektryczną . Na 
pytan ie o uwagi i zastrzeżenia do samolotu 
J -5 Marco, zadane przez konstruktora na 
łódzkim lotn isku Lublinek, A. Flotard od­
powiedz i ał , że odczuwa tylko jedną wadę 

tego samolotu : iż nie jest on dwumiejscowy, 
bowiem brakuje mu towarzystwa. 

Wcześniej A. Flotard dwukrotnie brał 

udział w samochodowym, 24 -godzinnym 
rajdzie Le Mans. 

Postaramy się podać więcej szczegółów 
o przelocie i poinformować bliżej o rekor­
dach, gdy tylko zostaną one zatwierdzone 
przez FAI, tym bardziej że przelot A. Flotarda 
zbiegi się z dwudziestą rocznicą oblatania 
pierwszego samolotu Jarosława Janows­
kiego - J-1 Prząśniczka (30 lipca 1970 r.) . 
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Sł YNNE KONSTRUKCJE 

TOMASZ MAKOWSKI 

W połowie lat sześćdziesiątych lotnictwo Sta­
nów Zjednoczonych nie dysponowało samolotem 
myśliwsk i m o cechach przewyższających odpo­
wiednie właściwości najnowszych wówczas 
wersji samolotów MiG-21 i wprowadzonego 
do uzbrojenia Układu Warszawskiego nowego 
myśliwca MiG-23. Zaprezentowanie przez ZSRR, 
na paradzie lotniczej w Tuszyna, najnowszego 
samolotu E-266 i informacje o jego rekordowych 
osiągach uznano za ostatnie ostrzeżenie i kola 
tzw. jastrzębi rozpoczęły w Senacie USA starania 
o odpowiednie fundusze. Zostały one wyasygno­
,vane i program FX, obejmujący projekt, rozwój 
i produkcję nowego samolotu myśliwskiego prze­
wagi powietrznej, mógł się rozpocząć . 

Opracowanie projektów koncepcyjnych tego 
samolotu zlecono początkowo firmom o najwięk­
szym doświadczeniu w projektowaniu i produkcji 
samolotów myśliwskich: Fairchildowi, Douglaso­
wi (obecnie McDonnell - Douglas) i North Ame­
rican - Rockwell. Wybrano projekt firmy McDon­
nell -Douglas i 23 grudnia 1969 r. oficjalnie ogło­
szono rozpoczęcie prac nad programem FX. 

Wytwórnia McDonnell-Douglas początkowo 
miała zaprojektować, zbudować i wypróbować 20 
samolotów (w tym 18 w wersji myśliwskiej jed­
nomiejscowej i 2 w wersji treningowej, dwu­
miejscowej). Samolot otrzymał oznaczenie F-15. 
Projekt samolotu różnił się znacznie od wcześniej­
szych koncepcji samolotów myśliwskich budowa­
nych w USA, co spowodowało konieczność prze­
prowadzenia bardzo wielu prób w trakcie jego 
opracowania. Badania modeli samolotu w tune-
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F-15 
EAGLE 

lach aerodynamicznych trwały ponad 23 OOO go­
dzin (dla porównania: podobne badania Phan toma 
trwały ok. 4200 godzin, samolot ten był jednak 
kontynuacją i rozwinięciem starszej koncepcji 
jeszcze z czasów myśliwca F-101 Voodoo ). Zes­
poły napędowe do F-1 5 wraz z układem doloto­
wym były badane laboratoryjnie w waru nkach od­
powiadających ciśnien i u o wysokości do 12 OOO m 
i lotom na kątach natarcia odpowiadających kątom 
napływu powietrza do wlotów od - 4 do + 11 
Wkrótce po badaniach laboratoryjnych i tun elo­
wych rozpoczęto prace konstrukcyJn e, a następn i e 
budowę prototypów. 

Pierwszy prototyp samolotu F-15 został obla­
tany 27 lipca 1972 r. Była to jednomiejscowa 
wersja myśliwska , która wkrótce otrzyma ł a ozna­
czenie F-15A. Protot yp w ersji dwumiejscowej 
oblatano 7 lipca 1973 r. - otrzymała ona począt­
kowo oznaczenie TF-15A. W yniki prób w locie 
określano jako bardzo dobre, lepsze n iż oczeki­
wano. Po próbach postanowiono wprowadzić 

drobne poprawki aerodynamiczne: zmienić obrys 
końcówek skrzydeł i obrys płyt usterzenia pozio­
mego (dodając uskok krawędz i natarcia) oraz 
zwiększyć pow ierzchnię hamulca aerodynamicz­
nego. 

Pierwsze loty na samolocie F-15 wykona ł pilo t 
doświadczalny zakładów M c Donnell - Douglas -
Irving L. Burrows Jr. Oblot trwa ł 50 minu t, pręd­
kość samolotu była nie większa ni ż 463 km/h. 
W następnych lotach wylatano łącznie 288 mi­
nut, osiągając prędkość Ma = 1,5 na wysokośc i 
13 716 m. W pierwszych lotach doświ adczal nych 

Jedna z koncepcji samolotu FX, opracowana 
w M c Donne/1-Douglas 

szczególnie wnikliwie badano dz iałanie nowych 
systemów sterowania zespołu napędowego, w 
których zastosowano wie le pionierskich rozwiązań 
(system sterowania A IC indywidualnie steruje 
wlotami powietrza, reaguJe odpowiednio na zmia­
ny temperatury, kąta na tarcia oraz ciśnienia oto­
czenia . 

Do końca 1973 r. zbudowano 11 prototypów.na 
których do marca n astępnego roku wykonano bez 
powazn1e1szych problemów i zakłóceń 1500 lo­
tów. W wyniku tych prób wprowadzono kolejne 
zmiany konstrukcyjne: w strukturze konstrukq1 
piata, usterzeniu pionowym, podwoziu oraz sys­
temie sterowania. Łączn i e wprowadzono 36 zmian 
(a ściślej całych kompleksów zmian) . Podczas 

Pierwszy F-15A Eag/e, 
nr 710280 
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lotów próbnych przeprowadzono symulowane 
walki pow ietrzne z samolotami F-4 Phantom 
i próby tankowania w locie. F-15 Eagle okazał się 
samolotem zw rotniejszym od Phantoma, wykony­
wał lepiej od niego manewry, przy których wystę­
powały współczynn i ki przeciążeń do 6 g . Także 
próby tankowan ia w loc ie uznano za zadowalające 
i przebiegające sprawniej niż w przypadku Phan­
toma. Symulowane ćwiczenia bojowe obejmowały 
także ataki na ce le naziemne - F-15 i tu okazał się 
bardziej przydatny. 

Samolot TF-15A postanowiono zaprezentować 
na wystawie lotniczej w Farnborough we wrześniu 
1974 r. Aby umożliwić tak daleki przelot, przygo­
towano specjalne zbiorni ki dodatkowe przylega ­
jące do wlotów i kanałów wlotowych powietrza do 
silników. Próby tunelow e takiego rozwiązania były 
bardzo zachęcające. Projektowanie tych zbiorni­
ków, nazwanych paletami pal iwowymi Fast Pack, 
rozpoczęto 11 marca 1974 r., a 27 lipca samolot 
z nimi wystartował do pierwszego lotu. Zbiorniki 
charakteryzowały się min imalnym oporem aero­
dynamicznym, a miały one pojemność 3228 dm3 

(2268 kg) paliwa. Można je było montować na 
tych samych zaczepach co uzbrojenie podkadłu ­
bowe (przy czym palety Fast Pack nie zmniejszały 
jego zestawu) w bardzo krótkim czasie - montaż 
i demontaż zbiorników trwały po ok. 15 min. 
Wyposażony w palety pal iwow e Fast Pack samolot 
TF-15A wystartował we wrześniu 1974 r. z bazy 
lotniczej Loring (w stan ie Maine) i po 5,4 godziny 
lotu wylądował w brytyjskiej bazie Bentwaters. 
Masa startowa samolotu wynosi ła 30390 kg (w 
tym 14 970 kg paliwa), prędkość Ma = 0,85, a po 
wylądowaniu w zbiorn ikach pozostało jeszcze 
1950 kg paliwa. Same pa lety Fast Pack miały masę 
po 498 kg, były wyposażone we własny system 
przepompowywania pa liwa z pompami elektrycz­
nymi i mogły być zrzucone podczas lotu. Ich 
długość wynosiła 9,75 m. 

Na wystawie w Farnborough samolot budz ił 
spore zainteresowanie. Jeszcze przed wystawą 

mówiono o możliwości sprzedaży F-15 do RFN, 
Japonii, Wielkiej Brytani i, Iranu, Kanady i Australii. 
W tym jednak okresie zosta ł ogłoszony przetarg­
-konkurs, nazwany „kontraktem stulecia", na sc1 -­
molot myśliwski dla europejskic h państw NATO. 
W konkursie zwyciężył samolot General Dynamics 
F-16 (firma ta oferowała n i esłychanie korzystne 
warunki , tj. sprzedaż nowych technologii i pro­
dukcji F-16 w Europie) i za interesowanie zaku­
pami F-15 zmniejszyło się . 

Wkrótce po wystaw ie w Farnborough, 14 listo­
pada 1974 r. w bazie lotn iczej Luke w A rizonie 
odbyła się uroczystość przekazania pierwszego 
TF-15A do 555. Tactical Fighter (Training ) 
Squadron. 

Próby F-15 w wytwórn i trwały dalej. Między 16 
stycznia a 1 lutego 1975 r. piloci wojskowi VVillard 
Macfarlane, David Peterson i Roger Smith (wszys­
cy w stupniu majora) ustanowili na samolocie 
F-1 5 wie le nowych rekordów międzynarodowych 
dla samolotów tej klasy, bijąc m.in. rekordy wzno­
szenia osiągn ięte kilka lat wcześniej na samolocie 
E-266M w ZSRR, będącym przedprototypową 

wersją myśliwca M iG-25. A oto rekordowe wyniki 
wznoszen ia F-15 na pułap 30 OOO m: 

wysokość, m czas poprzedni, s czas nowy, s 

3000 34, 5 27,57 

6000 48,8 39,33 

9000 61 ,7 48,86 
12000 77,1 59,38 
15000 114,5 67,04 
20000 169,8 122,94 

25000 192,6 161,02 

30000 243,9 207,80 

Dwa ostatnie wyniki zostały później poprawione 
na samolocie E-266M. 

W tym samym okresie samoloty TF-15A prze­
mianow ano na F-158. Ta treningowa wersja była 
o ok. 363 kg cięższa od podstawowej jednomiej­
scow ej w ersji F-15A. 

F-15A uzbrojony w pociski AIM-7 Sparrow i AIM-9 Sidewinder 

W połowie lat siedemdziesiątych przystąpiono 
do projektowaoia kolejnych wersji samolotu 
F-15C (zmodernizowany F- 15A ze zmienioną 
awioniką i pojemnością zbiorników paliwa po­
większoną o 907 kg, co dawało łączny zapas 
6103 kg) i F-15D ( F-15 B, zmodern izowany w 
podobny sposób). Oblot prototypu wersji F-15C 
odbył się 26 lutego 1979 r., samolot ten nosił 

numer seryjny 78-468. 
W drugiej połowie lat s iedemdz i esiątych nawią­

zano współpracę z Japonią, zainteresowaną za ­
kupem samolotów F-15 dla Powietrznych Sil Sa­
moobrony (JASDF). Wersja dla Japonii otrzy­
mała oznaczenie F-15J i była przeznaczona do 
produkcji licencyjnej w J aponii . Różnice kon­
strukcyjne dotyczyły awioniki i drobnych popra­
w ek ergonomicznych . Produkcją samolotów w 
Japonii zajęła się (jako firma wiodąca) wytwó1nia 
Kawasaki, silniki dostarczała lshikawajima-Hari­
ma. Początkowo samoloty japońskie montowano 
z gotowych elementów dosta rczanych z macie­
rzystych zakładów McDonnell-Douglas w St. 
Louis. 

Oprócz produkowanych seryjnie wersji F-15A, 
F-158, F-15C, F-15D i F-15J , praktycznie od 
początku rozwoju samolotu rozpatrywana była 

dwumiejscowa wersja rozpoznawcza F-15R, 
oparta na wersj i dwumiejscowej F-158; począt­
kowo oznaczona RF-15A. Wersja ta nie została 
zbudowana. 

Prototyp wersji F-15J został oblatany 15 lipca 
1980 r. w USA. Zbudowano tnkże dwumiejsco­
wą wersję treningową dla Japonii oznaczoną 
F-15DJ. Pierwsze samoloty F-15 w wersjach dlćl 
Japonii przyl eciały z USA do kraju kwitnącej wiśni 
w marcu 1981 r. 

W lutym 1983 r. USAF zawarły z McDonnell­
- Douglas kontrakt - nazwany programem MSIP 
(Multi-Staged lmprovement Programme) - na 
dalszy" stopniowy rozwój samolotów F-15. Jego 
początkowa faza (wartość 86,7 mln USD), obej ­
mująca próby nowej awioniki i systemów uzbro­
jenia, została ukończona we wrześniu 1983 r. 

Następna część kontraktu została podpisana w 
grudniu 1983 r. , jej wartość wynosiła 274,4 mln 
USD i miała obejmować większą liczbę starszych 
samolotów. W programie MSIP przewidziano za­
instalowanie nowego radaru Hughes APG -70 
z pamięcią 1 OOO K zamiast starszego AN/A PG-63, 
nowego komputera pokładowego, nowego sys­
temu sterowania uzbrojeniem firmy Sperry z obra­
zowaniem na barwnym ekranie katodowym i pro­
gramowan iem, systemu przeciwza kłóce niowego 

Northrop ALQ-135, ostrzegacza radarowego Lovel 
ALR -56C, systemu ostrzegawczego Magnavox 
oraz wyrzutni flar (ściągających rakiety samona­
prowadzające na podczerwień) Tracor ALE-45. 
Próby elementów poszczególnych systemów pro­
wadzono na wcześniejszych egzemp larzach sa­
molotów fabrycznych od grudnia 1984 r. Pierwszy 
całkowicie przebudowany według programu 
MSI P samolot F-15C oblatano 20 czerwca 1985 r. 

Równolegle z programem MSIP trwały prace 
rozwojowe nad nowymi wersjam i samolotu. We 
wczesnych latach osiemdziesiątych został opra­
cowany projekt dwuzadaniowej (dual role) wersji 
samolotu, przeznaczonej do zadań myśliwskich 

i do ataków na cele naziemne. Otrzymała ona 
oznaczenie F-15E i nazwę Strike Eagle. Pier­
wsze próby elementów systemów jej wyposażen ia 

i uzbrojenia prowadzono na starszych samolotach 
fabrycznych od 1982 r. w bazach lotn iczych Ed­
wards (Kalifornia) i Eglin (Floryda). Pierwszy 
egzemplarz przedprototypowy przebudowano z 
wersji F-15B (nr fabr. 71-291) dostosowując 

wnętrzne do nowej awioniki. 24 lutego 1984 r. 
or:c;aln ie zawiadomiono o podjęciu programu bu­
dowy F-15E. Pierwszy z trzech prototypów F-15E 
oblatano 11 grudnia 1986 r. (nr fabr. 86-193). 
Pierwszy nocny lot F-15E odbył się 1 lipca 1987 r. 
Pierwszy seryjny samolot F-15E dostarczono od­
biorcy 29 grudnia 1988 r. 

Najciekawszą wersją samolotu F-15 jest wersja 
F-15S/MDT (S / MDT - STOL/ Manoeuvring 
Technology Demonstrator) . J est to specjalny sa­
molot doświadcza lny, zbudowany w jednym eg-
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F-158 nr 10291 z podwieszonymi Conformal Fuel Pa/lets (konforemnymi zbiornikami 
paliwa), podczas jednego z próbnych lotów w sierpniu 1974 r. 

zemplarzu, o cechach skróconego startu i lądo­
wania oraz o podwyższonej manewrowości . Wy­
posażony jest w przednie piaty nad wlotami po­
wietrza do silników oraz w silniki o płaskich 
dyszach (tzw. dwuwymiarowych), regulowanych, 
umożliwiających sterowanie - w ograniczonym 
zakresie-kierunkiem wektora ciągu. F-15S/MTD 
został przebudowany z wersji F-158. Przy jego 
budowie po raz pierwszy w samolocie tej klasy 
zastosowano stop Al-Li jako tworzywo konstruk­
cyjne, daje on oszczędność masy ok. 9% w po­
równaniu z duralem. Samolot ten charakteryzuje 
się wyjątkową zdolnością do „niemożliwych" 

manewrów oraz bardzo krótkim startem i lądo­
waniem - długość startu i lądowania na i znad 
bramki 15 m wynosi zaledwie 457 m przy maks. 
masie startowej. 

Na samolocie F-15 wypróbowano system do 
zwalczania satelitów, opracowany w ramach po­
czątkowej fazy programu „wojen gwiezdnych" -
F-15 może przenosić 1 lub 2 pociski rakietowe 
ASAT do niszczenia sztucznych satelitów na orbi­
cie okołoziemskiej. 

Założenia konstrukcyjne i aerodynamiczne 

kową komorę obejmującą powierzchnię skrzydła 
od noska profilu przy kadłubie do krawędzi spływu 
przy końcówce. Rozwiązanie takie daje korzys­
tniejszy przebieg siły nośnej w funkcji oporu aero­
dynamicznego (zastosowanie go zmusiło jednak 
do modyfikacji obrysu końcówek płata). W wyniku 
tego nie jest takie konieczne stosowanie slotów 
czy klap noskowych na piacie. Stały się zbędne 
również wszelkiego rodzaju kierownice opływu. 
Aerodynamika samolotu umożliwia loty z małą 
prędkością na dużych kątach natarcia; w tym ce­
lu zastosowano także automatycznie regulowane 
wloty powietrza do si ln ików, reagujące natych­
miast na każdą zmianę w otoczeniu tak, by warunki 
pracy silników były zbliżone do optymalnych. W 
klinowym wlocie o przekroju prostokątnym zasto-

przeciążeniami (do 9 g) przy stosunk . 
profilu skrzydła spowodowały że ukł odwo cienkin 

· ł ł · • ' a sterowan· mus,a spe n,ac bardzo wysokie wym . I; 
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troi Augmentation System). CAS ma' k (Con 
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działać jak filtr łagodzący gwałtowne 
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Materiały i techno logie 

W konstrukcji samolotu F-15 zastosowano sto­
py tytanu, pod względem udziału masoweg 
(26,8%) stanowcą one drugie po duralu twor1.v'. 
wo konstrukcyJne zastosowane w jego struktu 
Udział duralu wynosi 37,3%, stali 5,5%, kom:: 
zytów 1,2%, tworzyw sztucznych wzmacnianych 
włóknem 1 ~- wypełniaczy ulowych - 28,2%. 
F-15 Jest drugim (po F-14) myśliwcem USAF w 
którym na szerszą skalę zastosowano kompoz~. 
W przypadku F-1 5 są to włókna węglowo-borowe 
przesyc_ane _zywicą epoksydową (kompozyt hybry­
dowy) , włokna węglowe przesycane żywicą epo­
ksydową. Z kompozytu hybrydowego są wykona­
ne pokrycia kesonów stateczników pionowych, 
pokrycia kesonów płyt usterzenia poziomego oraz 
pokrycia sterów kierunku. Hamulec aerodyna-

Podstawowym zadaniem samolotu F-15 jest 
wywalczanie i utrzymywanie przewagi powietrz­
nej, czyli walka powietrzna w warunkach dobrej 
widoczności. F-15 był projektowany jako następca 
Phantoma, miał znacznie lepsze właściwości 
manewrowe. Podczas prób taktyczno-porówna­
wczych i ćwiczeń bojowych stwierdzono, że F-15 
ma znacznie lepsze możliwości śledzenia celu niż 
wszystkie wcześniejsze myśliwce. F-15, w raz 
z F-16 i szturmowym A -1 O, miał stanowić podsta­
wową silę uderzeniową USAF w latach osiem­
dziesiątych i na początku lat dziewięćdziesiątych . 
Samolot F-15 może kontynuować lot powrotny 
i bezpiecznie wylądować nawet ze znacznymi 
uszkodzeniami, np. z oderwaną polową usterzenia 
poziomego, przestrzelonym jednym z głównych 
dźwigarów skrzydła czy innymi zniszczeniami lo­
kalnymi struktury nośnej. Zbiorniki paliwa mają 
powlokę samozasklep i ającą się po przestrzele­
niach, a kabina może być częściowo opancerzona. 

Pierwszy F-15C z sondą do prób - z przodu kadłuba 

Zastosowano zarówno skręcenie geometryczne, 
jak i aerodynamiczne piata, uzyskując tzw. stoż-

6 

sowano dwie sterowane klapy regulacyjne, po­
zwalające uzyskiwać ri'ezakłócony przepływ we 
wlocie w zakresie kątów natarcia od - 4 do + 11 
We wlotach zastosowano upusty powietrza pod­
grzanego sprężaniem dynamicznym. Są to otwory 
o niewielkiej średnicy na bocznych i górnych 
ścianach obudów wlotów. 

Wymagania aerodynamiczne miały zasadniczy 
wpływ na zastosowany w F-15 układ sterowania. 
Bardzo zróżnicowane pułapy lotu, prędkości , kąty 

natarcia oraz wykonywanie manewrów z dużymi 

mierny wykonano z kompozytu węglowego, a 
osłonę radaru z kompozytu szklano-epoksydo­
wego. Stopy tytanu zastosowano przede wszyst­
kim w strukturze kadłuba i to zarówno na elementy 
nośne, jak i na pokrycia (przedewszystkimwstrefie 
zespołów napędowych). Tytan jest stosowany 
także na okucia i węzły mocowania głównych 
modułów struktury - zastępuje stal wszędzie, 
gdzie tylko to mozliwe. Stal zastosowano tylko 
w podwoziu i mniejszych okuciach struktury. 

W samolocie F-1 5 zastosowano frezowane po­
krycia (integralnie usztywnione) i elementy struk­
tury nośnej ( dźwigarów i żeber) z płyt duraloW(ch, 
a także frezowane elementy tytanowe (tylko glow­
ne wręgi siłowe kadłuba oraz główne dźwigary 
skrzydeł). 

Cechy użytkowe i trwa/ość 

Szczególnie ważną cechą samolotu bojowe?0 

jest możliwość szybkiego przywrócenia zdolnosci 

F-15A Eagle Japońskich Sil Powietrznych 
Samoobrony 
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Jednostki USAF wyposażone w samoloty F-15 

Dowództwo Jednostka bojow a Oznaczenie kodow e Baza 

Dowództwo 405 TTW LA Luke AFB, Kaliforn ia 
Lotn ictwa 1 TFW FF Langley AFB, Virginia 
Taktycznego 33 T FW EG Egl in AFB, Floryda 

49 TFW HO Holloman AFB, Nowy Meksyk 
57 FWW WA Nellis AFB, Nevada 

4485 TS OT Eglin AFB, Floryda 

Dowództw o 325 TTW TY Tynall AFB, Floryda 
Lotnictwa 5 FIS - Minot AFB, Płn . Dakota 
Taktycznego 48 FIS - Langley AFB, Virginia 
Obrony 57 FIS IS Kefl avik AFB, Islandia 
Powietrznej 318 FIS - McChord AFB, Waszyngton 

Dowództwo 
Powietrzne 21 TFW AK Elmendorf AFB, Alaska 
Alaski 

S i ły Pow ietrzne 36 TFW BT Bitburg AFB, RFN 
w Europie 32 TFS CR Soesterberg AFB, Holandia 

Siły Powietrzne 18 TFW ll. Kadena AFB, Japonia 
Pacyfiku 

Powietrzna Gwardia 122 TFS Luizjana 
Narodowa 128 TFS Georgia 

Dowództwo Systemów 3246 TW AD Eglin AFB, Floryda 
Sił Powietrznych 651 2 TS EO Edwards AFB, Kalifornia 

Dowództwo Logistyki RG Robins A FB, Georgia 

Sil Powietrznych 

AFB - Air Force Base - Baza S i ł Powietrznych 
nw - Tactical Training Wing - Taktyczne Skrzydło Treningowe 
TFW - Tactica l Fighter Wing - Taktyczne Skrzyd ło Myśliwskie 

FWW - Fighter Weapons Wing - Skrzydło Uzbrojenia Myśl iwskiego 

TW - Test Wing - Skrzydło Doświadczalne 

TS - Test Squadron - Dywizjon Doświadczalny 
FIS - Fig hter lnterception Squadron - Dywizjon Myśliwców Przechwytujących WJG 

bojowej : przeglądu po locie, uzupełnienia paliwa, 
olejów, płynów roboczych, uzupełnienia uzbroje­
nia i amunicji , n iezbędnych prób funkcj onalnych. 
W samolocie F-15 wszystkie miejsca wymagają­

ce przeglądów lub częstszej obsługi znajdują się 
względnie nisko, t ak, iż nie są potrzebne drabinki 
i pomosty. Większość tzw. punktów obsługowych 
znajduje się w do lnej strefie kadłuba samolotu i jest 
zgrupowana w sposób umoż liwiający jednoczesną 
obsługę różnych instalacji i systemów pokłado­
wych. Samolot jest oczywiście przystosowany do 
tego, by podczas jego obsługi można było ko­
rzystać z różnego rodzaju urządzeń i aparatury 
ułatwiającej i przyspieszającej wykonywane czyn ­
ności. Regulamin USAF wymaga, by czas przy­
gotowania samolotu do ko lejnego lotu nie prze­
kraczał 20 minut; rzeczywisty czas obsługi wynosi 
tylko 11 minut i jest o 40% krótszy niż dla samolotu 
F-4E Phantom. 

R ekomendo\1\/an e 
modele 
redukcyjne 

Trwałość konstrukcji płatowca F-15 została ob­
liczona na 8000 godzin . Odpowiada to ok. 25-let­
niej eksploatacji w dotychczasowych warunkach. 
Samolot nie jest zresztą eksploatowany „według 
resursu", lecz według rzeczywistego stanu tech­
nicznego. 

Produkcja i sprzedaż 

Pierwsza, prototypowa seria samolotów liczyła 
20 egz. (18 - F-15A i 2 - F-15B / TF-15A) . 
1 marca 1973 r. ogłoszono podjęcie produkcj i 62 
samolotów w 1974 r. i 72 w 1975 r. (9 samolotów 
miesięcznie) . W latach 1973- 1974 przewidywano 
wyprodukowanie 13 samolotów w wersji TF-15A 
(wliczonych w podane liczby) . W latach siede,r, ­
dziesiątych i os iemdziesiątych produkowano mie­
si ęcznie G-10 samolotów . Do 1 stycznia 1978 r. 
dostarczono odbiorcom 280 samolotów F-15 róż­
nych wersji (planowan o dostarczenie 749 egz. dla 
USAF do 1983 r. , brano przy tym pod uwagę 

F-15 z podwieszonymi Fast Pack (Fuel and 
Sensory Tactical Pack) 
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Revell F-15A/C 

Hasegawe F-15C 

Hasegawe F-15C 

i F-15D/DJ 

niezrealizowaną wersję F-15R). W 1977 r. za­
mówienia na samolot F-1 5 złożyły: Izrael (35 egz., 
zmien iane potem kolej no na 40 i 51 ), Arabia 
Saudyjska (60 egz. z kolejnymi zmianami na 62 
i ponownie na 60 egz.) oraz J aponia (początkowo 
100 egz. : 92 - F-15J i 8 - TF-15J, później zaś 
liczba zamówionych samolotów zmieniała się ze 
względu na podjęcie produkcji licencyjnej) . Po­
czątkowo Japonia mia ła zbudować 86 samolotów 
z licencji, w 1988 r. liczbę tę zwiększono do 173 
egz. 

Do 1 lutego 1984 r. wyprodukowano 834 sa­
moloty F-1 5 w szystkich w ersji, zaś do 1 marca 
1988 r. - ponad 1100 (w tym 850 przekazanych 
USAF) . Wraz z 20 samolotami serii prototypowej, 
USAF ma do polowy lat dziew i ęćdziesiątych otrzy­
mać 1266 egz. wszystkich w ersji samolotu F-15. 
Losy samolotu F-15E nie są jeszcze jednoznacznie 
określon e. Początkowe plany przewidują zbudo­
wanie 392 egz. tej wersji w latach 1990-1991, 
wspomina się jednak o zmniejszeniu produkcji do 
78 egz. 

Prognozy dalszego rozwoju 

Samoloty F-15 będą użytkowane przynajmniej 
do końca XX w. Z ujawn ionych dotychczas danych 
wynika, że przewiduje się powiększenie pojem ­
ności zbiorników (wewnętrznych i podwiesza­
nych) o 1600 dm3

, podwyższenie mocy zespołów 
prądotwórczych (o 100%), poprawienie wydaj ­
nośc i instalacji klimatyzacyj nej (o 20%) i stalą 
modernizację awioniki. W związku z tym jest prze­
w idziany wzrost masy startowej do 30 844 kg . 
Zamierza s ię także zwiększyć zapas amunicji dział­
ka do 940 nabojów. Opracowuje się nowe zbior­
niki podwieszane PEP-2000. Rozpatruje s ię także 
możliwość przystosowania samolotu do operowa­
nia z lotnisk cywilnych lub autostrad oraz zasto­
sowania silników z płaskimi ruchomymi dyszami, 
które wypróbowano na wersji F-15S/ MDT. Pro ­
wadzone są też prace nad nowym uzbrojeniem 
podwieszanym. 

OPIS KON STRUKCJ I - str. 24 

PRZEKRÓJ - str . 18 i 23 

PLANY - na nast. str. 

W następnym 
numerze 

Ju-87 Stuka 
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37. Samolot terenowy 
Ang. bushplane 
Niem. Buschflugzeug (n) 
Fr. avion (m) tout-terrain 
Ros . CaMOJieT .JJ;Jlll 3KCrIJiyaTaUHH Ha BpeMeHHhIX, Heno.a:roTOBJieHIJhIX flJIO­

ma;:i:Kax; caMoJieT C rnaCCH BhlCOKOH npOXO.QHMOCTH 

Proponowany polski termin dla samolotów wielozadaniowych przystoso­
wanych do eksploatacji w trudnych warunkach terenowych. Odznaczają się 
one zwykle właściwościami KSL {STOL), tj. krótkiego startu i lądowania, mają 
więc zwykle (oprócz odpowiedniego nadmiaru mocy i płata z mechanizacją) 
podwozie o układzie z kołem tylnym, które ułatwia start z miękkiego gruntu. 
Koła mają nieraz powiększoną średnicę i szerokość ogumienia (w celu 
obniżenia nacisku na nawierzchnię gruntu). Zwykle zapewnia się możliwość 
zmiany kół na narty lub zabudowy nart opuszczanych bądź podwozia 
pływakowego. 

Konstrukcja i wyposażenie muszą być przy tym odporne na obciążenia 
mechaniczne i korozję oraz zapewniać niezależność eksploatacji od wypo­
sazenia lotniskowego. 

38. Poślizg wodny, 
poślizg hydrodynamiczny 
Ang. aquaplaning, hydroplaning 
Niem. Wassergleiten (n), Aquaplaning {n) 
Fr. hydroplanage (m) 
Ros. rH,a:porJIHCCHpOBaHHe, rH,a:ponnałrnpoBarrne, aKBarrnat1HpoBaH11e, 

( aKBa)r JIHCCHpOBaHHe 

<:::====::] 

Poślizg kół podwozia na nawierzchni drogi startowej pokrytej warstwą 
wody lub biota. W miarę wzrostu prędkości ruchu, produkty opadów na 
naw1~r~ch~1 drogi wy~ierają rosnące parcie na przednią powierzchnię ogu-
1rnerna, rosrne długosc kima wodnego, zmniejsza się powierzchnia styku 
ppony z _nawierzchnią. Wypadkowa siła hydrodynamiczna działająca do góry 

a,orzed osią obrotu hamu_je obrót kola'. ograniczając odrzucanie wody do tyłu po 
ookach kola . Przy rozbiegu wzrastający wypór skrzydła odciąża kola, zmniej­
GZaJąc do~?tko~o powierzchnię styku. Przy prędkości krytycznej, zależnej 
m.m. od c1s~1enia w ogumieniu, opona traci kontakt z nawierzchnią. Wspól­
czynnik_tarc1a spada nawet poniżej wartości odpowiadającej ślizganiu opony 
po lodzie. Tracą skute~zność hamulce kół i sterowanie kalem przednim. 

Układ podwozia z w1elokolowymi wózkami, z kolami jedno za drugim, może 
poprawić nieco sytuację: tylne koło wózka toczy się już w płytszej warstwie 
wody. Moze Jednak występować zjawisko zatrzymywania tylnego kola przez 
uderzające w nie bryzgi wody lub błota odrzucane przez przednie kolo wózka. 
Zwiększan(e_ ciśnienia w oponach nie może być decydujące w przeciw­

działaniu posllzgow1 wodnemu (na ogół prędkość krytyczna poślizgu jest 
mniejsza rnz prędkość lądowania).Trzeba dążyć raczej do usuwania nadmiaru 
wody z powierzchni styku opony z nawierzchnią. Opony rowkowane na 

12 

bieżniku są oczywiśde bardziej odporne na poślizg niż opony gładkie (któiesą 
lepsze na _suchej nawierzchni) . BywaJą opo_ny specjalne, z głębszymi rowkam 
1 l1cznym1 otworam1. Radykalnie poprawia sytuację system poprzeczn h 
żłobków na_ drodze startowej połączony z układem odwadniania drogi; sto Yc 
się też speqalne porowate nawierzchnie dróg startowych, ale są to kaszto SUJe 
inwestycje. Wne 

W przypadku konieczności lądowania na takiej nawierzchni niek!' 
zalecają przyziemienie energiczne, w celu „przebicia" warstwy ma orzy 
wywołać poślizg wodny. 9ące1 

39. Kompensacja wewnętrzna 
(lotki) 
Ang. 
Niem. 
Fr. 

Ros. 

,L....... 

interna! balance (of aileron) 
inner Querruderausgleich (m) 
compensation (f) a palatte interne (d'aileron) compensation etanch 
compensation par effet de fente e, 
BHyTpeHUSHI (aJpOW111UMl1'1eCKa5!) (mc;1esaH) KOMIICHCat,lHR (J.lepotta) 

os obrotu lotki 

System odciążenia powierzchni sterowych bez elementów wystających na 
zewnątrz. Oprócz powszechnie znanych kompensatorów rogowych i osio­
wych, a także różnego rodzaju serwokompensatorów (jak np. klapka odcią­
żająca) stosuje się czasem kompensator wewnętrzny. Działa on nie na zasadzie 
opływu, lecz wykorzystuje do odciążenia róznicę ciśnień powstających między 
dolną i górną powierzchnią profilu z chwilą wychylenia lotki. 

Do noska lotki przed osią obrotu jest zamocowana sztywna pletwa, której 
krawędź przednia jest połączona z tylną ścianką struktury skrzydła za pośred­
nictwem wiotkiej, nieprzepuszczalnej przepony. Pletwa z przeponą dzieli 
przestrzeń między górnym i dolnym pokryciem na dwie komory, połączone 
z atmosferą przez szczeliny odpowietrzające między krawędziami pokrycia 
i właściwym noskiem lotki; przy wychyleniu jej w dól wzrasta ciśnienie 
w dolnej komorze i spada w górnej - działająca na pletwę i przeponę różnica 
ciśnień wytwarza moment względem osi obrotu zgodny z kierunkiem 
wychylania lotki, a więc przeciwnie niż moment zawiasowy. 

Dzięki uszczelnieniu między dołem i wierzchem uzyskuje się nie tylko 
większą silę nośną przy danym kącie natarcia (większy gradient dCz/d~) 
i mniejszy opór ze względu na pomijalnie małe przepływy przezszczeliny(tylko 
wyrównywanie ciśnień statycznych). Uszczelnienie wpływa równiezkorzyst· 
nie na skuteczność lotki; jest to istotne, gdyż ze względów konstrukcyjnych jej 
wychylenia są ograniczone: pletwa, mogąca stanowić nawet 50% cięciwy 
lotki, musi przy wychyleniach zmieścić się między górnym i dolnym pokryciem, 
zostawiając miejsce na strukturę podpierającą pokrycia, z rozsądnym luzem. 
Dla większej skuteczności w zakresie małych wychyleń wykonuje się czasem 
lotki z tępą krawędzią spływu. 

System kompensacji wewnętrznej może być przydatny zwłaszcza dla lotek 
na cienkich skrzydłach szybkich samolotów. Stwarza on jednak kłopoty 
eksploatacyjne. Trwałość membrany jest ograniczona; może ona stać się 
przepuszczalna pogarszając skuteczność kompensacji. Konieczne Jest zapew· 
nie nie odwadniania górnej komory-zamarzająca woda mogłaby zablokować 
sterowanie. Układ jest ponadto wrazi iwy na odkształcenia krawędzi pokrycia 
wzdłuż szczelin, jakie mogą wystąpić podczas uzytkowania samolotu. 

K.D. 
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KONSTRUKCJE WSPÓŁCZESNE 
W końcu lat siedemdziesiątych kilka wy­

twórni rozpoczęło prace nad samolotami 
komunikacji lokalnej nowej generacji, 
w celu zaspokojenia rosnącego zapotrze­
bowania na tę kategorię transportu lotni­
czego. W Aerospatiale (Francja) opraco­
wano projekt samolotu AS-35, a w Aeritalia 
(Wiochy) podobny projekt AIT-230. W 
1980 r. obydwa koncerny podjęły współ ­

pracę przy konstruowaniu i budow ie samo ­
lotu ATR (Avion de Transport Regionale), 
zakładając wspólne przedsiębiorstwo Gro­
upement d'lnteressement Economique (GIE) 
ATR. Prace nad konstrukcją rozpoczęto 
w 1981 r., budowę prototypów w sierpniu 
1982 r., pierwszy prototyp oblatano 16 sier­
pnia 1984 r. Samolot otrzymał oznaczenie 
ATR-42 (od liczby miejsc pasażerskich ). 
Jeszcze w fazie budowy prototypów na­
płynęło wiele zamówień - łączn ie na ki lka­
dziesiąt samolotów. Opracowano od razu 
kilka wersji samolotu, różniących się liczbą 
miejsc i sposobem zagospodarowania wnę­
trza. w tym wersję transportową o zmienia-

Aeritalia/ Aerospatiale 

nym kształcie tylnej części kadłuba , z rampą 
wjazdową (ATR-42F/M) . Samolot ATR-72 
Jest wydłużoną wersją ATR -42 o liczbie 
miejsc pasażerskich powiększonej do 74 
(maks.). Pierwszy prototyp samolot u 
ATR-72 oblatano 27 października 1988 r. 
Pierwsze zamówienie na ATR-72 złożyły 
linie Fin nair. Do 15 maja 1990 r. zamówiono 
142 samoloty. ATR- 72 zostałtakże wybrany 
przez PLL LOT na następcę przestarzałych 
A n-24. Polski przemysł lotniczy będzie także 
brał udzi ał w produkcji niekt órych elemen­
tów samolotu. 

Konstrukcja . Dwusilnikowy grzbieto­
płat transportowy konstrukcji metalowej 
z zastosowaniem kompozytów, z napędem 
turbośmigłowym . 

Płat o obrysie trapezowa-prostokątnym, 
z profilem Aerospatiale RA-XXX-43 (stano­
wiącym rozwinięcie seri i NACA 43) ; wznios 
części zewnętrznych 2,5°, grubość względ­
na profi lu 18% u nasady i 13% przy końcu 
płata. Konstrukcja trzyczęściowa, dwudźwi ­
garowa, półskorupowa . W kesonie między-

,........TR-72 • Włochy-Francja • 
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dźwigarowym integralne zbiorniki paliwo­
we. Pokrycie kesonu duralowe, pokrycie 
noska kompozytowe przekładkowe (kevlar­
-Nom ex); pokrycia części spływowej z kom­
pozytu hybrydowego węglowo - kevlarowe­

go. Czterosegmentowe klapy zajmują 70% 
rozpiętości krawędzi spływu. Lotki wywa­
żone masowo i aerodynamicznie (rogowa), 
wyposażone w klapki wyważające. Kon­
strukcja lotek i klap z kompozytu węglowo­
-epoksydowego. Na górnej powierzchni 
płata, w okolicy końcówek klap, znajdują 
s ię niewielkie spoilery. Na końcach lotek są 
rozpraszacze wirów. Na dolnej powierzchni 
płata , przed klapami, jest umieszczona ru­
choma klapka (franc. bavette - śliniaczek) 
służąca do regulowania szczeliny klapy 
i mogąca pełnić funkcję hamulca aerodyna ­
micznego. Jest ona wykonana z kompozytu. 
Na końcach środkowej części płata znajdują 
się gondole silnikowe; osie silników są usy­
tuowane poniżej płaszczyzny cięciw skrzy­
deł. Na noskach skrzydeł jest instalacja prze­
ciwoblodzeniowa. Środkową część piata 
zapożyczono z ATR-42, części zewnętrzne 
skonstruowano od nowa, jednak według 
identycznej koncpcj i. 
Kadłub o przekroju owalnym złożonym 

z odcinków okręgów; konstrukcja metalowa 
półskorupowa. Przednia część kadłuba z 
kabiną pilotów, podwoziem przednim i wy­
posażeniem, jak w samolocie ATR-42. Po­
zostałe główne segmenty konstrukcji kadłu-

O S 10m -=-=-=-=-= 
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ba równieżzunifikowanezATR-42. Wnętrze 
kabiny pasażerskiej ma wyposażenie, ergo­
nomię i wystrój jak ATR-42, sama kabinowa 
część kadłuba jest jednak w stosunku do 
ATR-42 przedłużona o 4,47 mi mieści 64 do 
74 foteli po 4 w rzędzie, z przejściem po­
środku. Wejścia do kabiny są umieszczone 
z jej lewej strony w przedniej i tylnej części 
kadłuba, naprzeciw nich znajdują się drzwi 
obsługowe pełniące funkcję wyjść awaryj­
nych. Para innych wyjść awaryjnych zosta­
ła usytuowana tuż za skrzydłem. W tylnej 
części kadłuba za kabiną pasażerską mieści 
się bagażnik, którego wielkość może być 
zmieniana w zależności od liczby miejsc 
pasażerskich. Tylna część kadłuba z kom­
pozytu kevlarowego z wypełniaczem No­
mex, o kształcie stożkowym, pochodzi z 
samolotu ATR-42 i została zmodyfikowana 
(wzmocniono strukturę). Z obu stron ka­
dłuba, pod piatem, znajdują się gondole 
podwozia głównego wykonane jako kon ­
strukcja przekładowa kevlaru i wypełniacza 
ulowego Nomex. Analogicznie skonstruo­
wana jest owiewka przejścia skrzydło-kad­
łub. W tylnej części kadłuba, za bagażni­
kiem, mieści się rejestrator lotu (tzw. ,,czar­
na skrzynka"). Agregaty instalacji klimaty­
zacyjnej są umieszczone pod owiewkami 
gondol podwozia głównego. 

Usterzenie typu T, wzorowane na uste­
rzeniu samolotu ATR-42 i w znacznym 
stopniu z nim zunifikowane. Statecznik pio­
nowy trójdźwigarowy, metalowy. Nosek 
statecznika, przechodzący w długą pletwę 
grzbietową, jest konstrukcji przekładkowej 
z kompozytu szklano-epoksydowego i wy-

DANE TECHNICZNE 

Wymiary: 
Rozpiętość 
Wydłużenie piata 
Długość 
Wysokość 
Cięciwa piata przy kadłubie 
Cięciwa piata na końcu 
Rozpiętość usterzenia poziomego 
Rozstaw podwozia głównego 
Odległość osi podwozia 
Długość wnętrza kabiny 
Powierzchn ia podłogi 
Objętość wnętrza 

Pojemność bagażnika 

Powierzchnia skrzydeł 
Powierzchnia lotek 
Powierzchnia klap 
Powierzchnia spoilerów 
Powierzchnia statecznika pionowego 
Powierzchnia steru kierunku 
Powierzchnia usterzenia poziomego 
Powierzchnia steru wysokośc i 
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pelniacza ulowego Nomex. Statecznik po­
ziomy dwudźwigarowy, konstrukcji metalo­
wej. Stery wyważone masowo i aerodyna­
micznie (rogowo) mają konstrukcję prze­
kładkową z kompozytu węglowo-epoksy­
dowego z wypełniaczem Nomex. Na wszys­
tkich sterach klapki wyważające. 
Układ sterowania linkowo-popycha­

czowy ze wspomaganiem hydraulicznym. 
Podwozie trójzespolowe z kolami przed­

nimi. Podwozie wciągane hydraulicznie w 
kadłub (przednie) i do gondoli przykadlu­
bowych (główne). Pokrywy komór podwo­
zia z kompozytu. Wszystkie zespoły pod­
wozia z kolami bliźniaczymi; kola podwozia 
głównego na wahaczach wleczonych; pod­
wozie przednie sterowane. Amortyzacja ole­
jowo-gazowa; na kolach głównych hydra­
uliczne hamulce tarczowe, tarcze hamulców 
węglowe. 
Napęd. Dwa silniki turbinowe Pratt 

and Whitney of Canada PW124 o mocy po 
1700 kW każdy, śmig/a czterolopatowe 
Hamilton Standard 14SF11. Wyloty spalin 
skierowane do tyłu. 

Instalacje. Paliwowa - zbiorniki inte­
gralne w kesonie piata, pojemność 5820 dm3

. 

Hydrauliczna - o ciśnieniu roboczym 20,6 
MPa, służy do wciągania i wypuszczania 
podwozia, klap, spoilerów oraz do otwiera­
nia i zamykania tylnych drzwi wyposażo­
nych w schodki. Elektryczna - 2 prądnice 
napędzane przez silniki i przetwornice na­
pięcia, akumulatory. Klimatyzacyjna - za­
pewnia nadciśnienie do 34 kPa. Przeciw­
oblodzeniowa - typu pneumatycznego na 
noskach skrzydeł i statecznika poziomego. 

C 

Klapy samolotu ATR-42/72: 
a - położenie przelotowe 
b wychylenie do startu 
c - wychylenie do lądowania 

Wyposażenie. Radar nawigacyjny i me­
teorologiczny, komputerowy system obra­
zowania danych na monitorach EFIS, ADF, 
VOR/ILS, DME, MLS (na życzenie) , syste­
my łącznośc i VHF i UHF, transponder. 

T.M. 

27,05 m 
12,0 

Masy (wersji podstawowej/z wyposażeniem dodatkowym): 

27,17 m 
7,65 m 
2,57 m 
1,59 m 
7,31 m 
4,10 m 

10,79 m 
19,21 m 

41,7 m2 

76,0 m3 

8,6 "'C' 13,2 m3 

61,00 m2 

3,75 m2 

12,28 m2 

1,34 m2 

8,48 m2 

4,00 m2 

7,81 m2 

3,92 m2 

Masa własna operacyjna 12 200 kg 
Masa ładunku 7150/7500 kg 
Masa startowa 19 990/21 500 kg 
Masa do kołowania 20 020/21 530 kg 
Masa bez paliwa 19 350/19 700 kg 
Masa do lądowania 19 900/21 350 kg 
Masa pa liwa maks. 5000 kg 
Obciążenie powierzchni nośnej 327,7 / 352,5 kg/m' 
Obciążenie mocy 5,58/6,01 kg/kW 
Osiągi (wersji podstawowej/z wyposażeniem dodatkowym): 
Prędkość przelotowa 530/526 km/h 
Prędkość ekonomiczna 460 km/h 
Pułap operacyjny 7620 m 
Pułap z jednym silnikiem wyłączonym 3550/2850 m 
Wymagana długość pasa startowego (H = O, ISA) 1270/ 1525 m 
Wymagana długość pasa do lądowania (H = O, I SA) 1010/ 1065 m 
Promień zakrętu na ziemi 19,76 m 
Zasięg z maks. ładunkiem (rez. na 45 min lotu + 161 km) 1195 km 
Zasięg z 66 pasażerami (rez. jw.) 2666 km 
Zasięg maks. (rez. jw.) 4389 km 
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PROJEKTY 
Francuska wytwórnia śmigłowców Aero­

spatiale, Singapore Aerospace (Singapur) 
i chiński koncern państwowy CATIC pracują 
od kilku miesięcy nad opracowaniem i wpro­
wadzeniem na rynek nowego lekkiego śmi­
głowca wielozadaniowego P1 20L. Będzie 
to pięciomiejscowy, jednosilnikowy śmigło­
wiec w układzie klasycznym, z napędem 
turbinowym, o masie startowej 2000-2300 
kg. Ma on zastąpić śmigłowce Aerospatiale 
SA.316 Lama i SA.342 Gazelle, a także Bel I 
206. Wytwórnia francuska uważa, że uzu­
pełni on rodzinę śmigłowców Ecureuil. Prze­
widuje się, ze w latach 1 996-2006 będzie 
zapotrzebowanie na 2000 śmigłowców tego 
typu. 

W konstrukcji P1 20L mają być wykorzy­
stane najnowsze technologie rozwinięte 
w Aerospatiale. Kadłub będzie miał przekrój 
kołowy; części wystające będą osłonięte 
owiewkami - cala sylwetka zostanie sta­
rannie wystudiowana pod kątem maksymal­
nego zmniejszenia oporów. Do konstrukcji 

P120L 
w dużym stopniu będą użyte kompozyty. 
Wirnik główny, z głowicą typu Spheriflex, 
będzie miał cztery kompozytowe łopaty 
o specjalnie opracowanych profilach i koń ­
cówkach. Śmigło ogonowe typu Fenestron 
(obudowany wentylator), również kompo­
zytowe, będzie wyposażone w łopatkowe 
kierownice strug. które zwiększają spraw­
ność. 

Program śmigłowca P1 20L obejmuje 
opracowanie dwóch wersji podstawowych: 
jednej określanej jako ekonomiczna ( o masie 
maks. 2000 kg) - głównie dla użytkow­
ników cywilnych oraz drugiej, określanej 
jako wersja o wysokich osiągach (2300 kg). 
która ma być szczególnie użyteczna na du­
żych wysokościach (góry) i w niskich tem­
peraturach. W tego rodzaju zadaniach śmi­
głowiec P120L ma być następcą francuskich 
Aerospatiale SA.316 Lama i SA.342 Gazelle. 
Śmigłowiec w wersji ekonomicznej ma 

być napędzany jednym silnikiem turbino­
wym o mocy 552 kW (750 KM), a w wersji 
o wysokich osiągach - silnikiem trubino­
wym 640 kW (870 KM); typy silników nie 
zostały jeszcze wybrane. 

W ersja o wysokich osiągach , w przypadku 
takiej samej jak wersja ekonomiczna masy 
startowej (2000 kg) , będzie mia/a o 7% 
większą prędkość przelotową, o 29% więk­
szy pułap statyczny bez oddz i aływania ziemi, 
o 37% większy pułap dynamiczny, lecz jej 
zasięg będz i e o 9% m niejszy. 

Wirnik Spheriflex 

Przy masach startowych maksymalnych 
(odpowiedn io 2300 kg i 2000 kg) osiąg i 
śmigłowców obydwu wersji będą podobne. 

Wstępne dane techniczne i obliczeniowe osiąg i P1 20L 

Wersja Wersja o wyso-
ekonomiczna kich osiągach 

Masa startowa maks., kg 2000 2300 

Masa ładunku na podwieszeniach maks„ kg 1000 1160 

Prędkość przelotowa. km/ h 272 280·> 
291 .. ) 

Pułap statyczny bez oddziaływania ziemi , m 3500 3250') 
4500 .. ) 

Pułap dynamiczny (ISA + 20 ), m 2850 2550 ' ) 
3900 • •) 

Zasięg 820 750 

•) masa startowa 2300 kg 
• ·> masa startowa 2000 kg 
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Koncepcja śmigłowca P120L ma być os­
tatecznie zdefiniowana do końca br. (jeśli 

chodzi o parametry techniczne i ekono­
miczne), by realizację programu można 

było rozpocząć z początkiem 1991 r. Oblot 
pierwszego prototypu jest planowany na 
1 993 r., a dostawy powinny rozpocząć się 
w t rzy lata później. 

Udział trzech wytwórni w realizacji pro ­
g ramu śmigłowca P1 20 L jest następujący: 

- Aerospatiale (54%) - określenie kon ­
cepcj i i zaprojektowanie ogólnego u kładu 
śm igłowca , rozwiązanie węzłowych proble­
mów techn icznych i technologicznych, 
montaż prototypów oraz ich badanie na 
ziemi i w locie, certyfikat i organizacja pro­
dukcji seryjnej, 

- CATIC (30%) - udział w okreś leniu 
koncepcji i zaprojektowaniu ogólnego u kła ­
du śmigłowca, opracowanie struktu ry, 
udział w badaniach prototypów, 

- Singapore Aerospace (16%) - udział 

w określeniu koncepcji i zaprojektowan iu 
ogólnego układu śmigłowca , opracowanie 
belki ogonowej, usterzenia pionowego i po­
krycia u kładu napędowego. 

P.G. 
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North American F-86 Sab re. Seria Famous 
Airplanes of the World , nr 20 (1 '1990). Bunrin-do 
Co. Ltd „ Tokyo, 1990. S 88. Format 184 x 
x 256 mm. Cena JPY 780. 

Najnowszą pozyCJę z serii Sławne samoloty 
świata japońskiego wydawnictwa Bunrin -do Co. 
Ltd. otw iera barwna wklejka długości 450 mm, 
przedstawiająca sy lwetkę F-86F-1-NA nr 51-
-2897 z 39 FIS. 51 FIW pilotowanego podczas 
woJny koreańskiej przez Lt. J amesa L. Thompsona, 
z barwnym smokiem na kadłubie i 2 czerwony­
mi gwiazdami, oznaczającymi zwycięstwa po­
wietrzne. W dalszej kolej nośc i zamieszczono 30 
barwnych zdjęć samolotów F-86 w służbie USAF 
i ANG, historię rozwoju i op isy kol ejnych w ersji, 
spis numerów ew idencyjnych samo lotów X F-86 
do F-86K, zdjęcia czarno-białe wersji F- 86A, E, 
F. H. D i Kw barwach amerykańskich i sekwencję 
zdjęć F-86D Japońskich Si ł Powietrznych Samo­
obrony. Ostatnia część ks i ązki - M odelling Ma ­
nuał - zawiera rysunki sy lw etek w skali 1 / 50 
samolotów XP-86, F-86A- 5, F-86E-1 O, F-86F­
·30, RF-86F oraz plany w 4 rzutac h w ersji 
F-86F-40. F-86D i F-86H w tej samej skal i. 

WJG 

J. VRAN Y, Z. HURT: ll ustrov ana historie 
łetectvi - Miko jan M iG-1 7, H awker Hur­
ricane Mk. ł, Spad VII a X III ( Edice T r iada). 
Nase Vojsko. Praha, 198:3, S. 160 ~ 16 wkł . barw. 
Format 145 x 205 mm. Cena CSK 21. IS BN 
80-206-0125-2. 

Piąta pozycja z wydawanej od 1985 r. serii 
książek. znanych jako Triada (każdy tomik omawia 
3 typy), poświęcona została samolotom MiG-17, 
Hurricane Mk.I i Spad Vll/XII I. Poprzednie pozycje 
zawierały koleino: MiG15 - Ła-5/7 - Fokker 
DVII; Avia BH-21 -Jak-15/17 /23- Spitfire Mk. 
IX/XVI; 11-28 - Wellington - Bloch M B-200; 
L-39 Albatros - Po -2 - Wirraway. 

Ksiązkę otwiera ko lekcja barw nych sylw etek na 
15 stronach papieru kredowego, a wśród n ich : 
MiG-17 lotn ictwa Sri Lanki , Angoli. Czechosło­
wacji, ZSRR, Kuby, Maroka, Mozambiku, Egiptu, 
Nigerii, Chin, Kambodży, NRD, Syrii oraz Lim 6 
lotnictwa polskiego i pakistański Shenyang JJ-66, 
Hurricane M k. I dywizjonów czechosłowackich 
RAF-u (nr 31 O i 312) oraz pilotów czechosłowac­
kich w dywizjonach brytyjskich (w tym rekon­
strukcja malowania samolotu R4175 RF-R, na 
którym 8 października 1940 r. zginął Sgt. J. Fran­
tisek, pilot polskiego 303 dywizjonu myśliwskie­
go). W da lszej kolejności przedstawiono 21 sa-

mol otów Spad VII i XIII z okresu I wojny światowej 
i k ilka lotnictwa Republiki Czechosłowackiej w la­
tach międzywojennych. 

Druga część książki , podzielona tematycznie na 
3 sekcje, podaje historię rozwoju i użytkowania 
wymienionych w tytule samolotów, całostroni­

cowe plany, rysunki i zdjęcia szczegółowe kon­
strukcji i uzbrojenia, kabiny oraz tabele danych 
technicznych. W sekcji poświęconej samolotom 
Hurricane Mk.I odtworzono numery ewidencyjne, 
znaki kodowe, okresy użytkowania i dalsze losy 
kilkudzięsięciu maszyn czechosłowackich dywi­
zjonów 303 i 312 oraz oznakowania wielu samo­
lotów pilotów czechosłowackich w dywizjonach 
b ryt yj skich. Książkę zamykają 4 barwne sylwetki 
samolotów Hurricane Mk.I. 

Seria Triada przypomina polskie TBU, łączone 
po 3 zeszyty i wzbogacone o niezbyt dokładne 
plany samolotów. 

WJG 

J. DRESSEL: Stuka! Seria Warbirds Fotofax. 
Arms and Armour Press, London, 1989. S. 48. 
Format 188 x 244 mm. Cena GBP 4,95. ISB N 
0-85368-907 -5 . 

Kolej ny album fotograficzny z serii Warbirds 
Fotofa x zapoznaje czytelnika z historią niemiec­
kiego bombowca nurkującego Junkers Ju 87 za 
pomocą 94 czarno-białych i 3 barwnych zdjęć. 
Pracę otwierają zdjęcia poprzedników i konkuren­
tów Stukasa - Junkerą K 47, Ar 81 , Ha 137, 
He 118 i Hs 123; po nich - pierwszy prototyp Ju 
87V1 oraz kolejne wersje i odmiany seryjne od Ju 
87A-O do G-2. Zdjęcia , w większości dobrej ja­
kości, oddają atmosferę niemieckich lotnisk polo­
wych podczas li wojny światowej, przedstawiając 
nie tylko samoloty, lecz także załogi latające, per­
sonel naziemny ze sprzętem technicznym, uzbro­
jeniem itd. Książkę uzupełniają rysunki boczne 
wersji Ju 87A-1, B-2, D-3 i G-2, dane techniczne 
6 podstawowych odmian oraz opis 23 odmian 
samolotu Ju 87 z podaniem napędu, uzbrojenia, 
zapasu paliwa i instalacji radiowej. 

WJG 

AEROPLAN. ćasopis za vazduhopłovnu isto­
riju, tehniku i kułturu. Rok V, nr 2 (marzec­
-kwiecień 1990). Obalni Latalski Center, Secovlje. 
S. 40. Format A4. Cena egz. YUD 39,90. ISSN 
0353-1503. 
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Dwumiesięcznik dla modelarzy redukcyjnych 
i makietowych jugosłowiańsk i ej republik i Słowenii 
ukazał się w styczniu 1986 r. pod nazwą „Bilten", 
a jego nieregu larne ukazywanie się, zmiany tytu­
tułu, ceny i wydawcy odzwierciedlają konwulsje 
socjalistycznej ekonomiki Jugosławii końca lat 
osiemdziesiątych. Pierwsze cztery numery z 1986 r. 
ukazały się punktualnie. nr 5-6 - we wrześniu 
1987 r., nr 7 (jako 24-stronicowa broszura wy­
łącznie czarno-biała, ale z nową nazwą „Aero­
plan" ) - w grudniu 1988 r. Okazało się, że zmiana 
tytułu i wydawcy (na podanego wyżej) uzdrowiła 
czasopismo, od tego bowiem momentu „Aero­
plan" ukazuje się regularnie co dwa miesiące. 

Powikłane losy czasopisma nie wpłynęły jednak 
negatywnie na jego poziom merytoryczny - od 
pierwszego numeru magazyn ten redagowany jest 
na dobrym, europejskim poziomie. Podstawowym 
tematem każdego numeru są dokładne opisy, his­
toria, użycie, plany, schematy malowania i ozna­
kowania wybranych typów samolotów użytkowa­
nych przez lotnictwo Jugosławii od końca I wojny 
światowej do dziś . W ciągu minionych 5 lat opi­
sano m.in. : Spitfire M k. V i IX, CL-13 Sabre, 
Hurricane Mk. IIC i IV, F-86E, Mosquito FB Mk. VI 
i NF Mk. 38, F-84G Thunderjet , Lockheed T-33A, 
C-47 Dakota, M iG-29, Po -2, L-13 Blanik, NA 
Harvard, MiG-21 , Bell 212, F-47D, PZL-104 Wil­
ga, Bf 108 Taifun, Bf 109E, Jak-1 - wraz ze 
zdj ęciami, wzorcami fa rb i in. szczegółami. Na 
podkreślenie zasługuje fakt, że ograniczono się 
w tych materiałach wyłącznie do egzemplarzy 
użytkowanych przez lotnictwo Jugosławii, co sta­
nowi wartościową i historycznie nowatorską twór­
czość. Monografie uzupełnione są opisami zesta­
wów modeli redukcyjnych, kalkomanii i literatury. 

W najnowszym, marcowa-kwietniowym nume­
rze z 1990 r., czytelnik znajdzie: 11 cz. artykułu 
o jugosłowiańskich Messerschmittach Bf 109E ze 
schematami malowania 8 samolotów oraz szcze­
gółami konstrukcji i uzbrojenia; rekonstrukcja ma­
lowania i oznakowania samolotu Hurricane Mk. I 
nr ewid . 2337 królewskiego lotnictwa Jugosławii, 
plany i schemat malowania autożyra Cierva C.30A 
(również w barwach jugosłowiańskich); barwne 
plansze z samolotami I K-2, I K-3. Hawker Fury, 
SM 79, Do 17K, Caproni Ca 311, Blenheim Mk. I 
wojskowego lotnictwa Jugosławi i . 

Dla wszystkich, których fascynuje lotn ictwo te ­
go kraju - dwumiesięczn i k „Aeroplan" jest nie­
zastąpionym źródłem informacji. 

WJG 
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F-15C EAGLE 
1 - przekładkowa konstrukcja 
usterzenia poziomego; 2-po­
krycie z hybrydowego kompo­
zytu barowo-węglowego; 3 -
dźwigary usterzenia; 4 -
wspornik mocowania usterze­
nia poziomego; 5 - uskok 
krawędzi natarcia usterzenia 
poziomego (,,psi pazur"); 6 -
światło pozycyjne do lotów w 
szyku; 7 - wręgi wysięgnika 
zawieszenia usterzenia pozio­
mego; 8 - obrotowy siłownik 
hydrauliczny steru kierunku; 9 
- struktura przekładkowa ste­
ru kierunku; 10 - struktura 
statecznika pionowego; 11 -
pokrycie z hybrydowego kom­
pozytu borowa-węglowego; 
12 - tylne światło pozycyjne; 
13 - antena urządzenia zakłó­
cającego; 14 - ruchome seg­
menty dyszy dopalacza; 15 -
segmenty rury dopalacza; 16-
paliwowo-hydrauliczne siłow­
niki dyszy dopalacza; 17 -

struktura tylnej części kadłuba; 
18 - frezowane wręgi tylnej 
części kadłuba ; 19 - pokrycie 
ze stopów tytanowych; 20 -
siłownik lewej płyty usterzenia 
poziomego; 21 - łożysko płyty 

usterzenia poziomego; 22 -
ster kierunku; 23 - owiewka 
belki tylnej części kadłuba; 
24- lewa płyta usterzenia po­
ziomego; 25 - tylne światło 
pozycyjne; 26 - antena urzą­
dzenia zakłócającego; 27 -
antena urządzenia ostrzegają ­
cego o omiataniu wiązką pro­
mieniowania radarowego; 28 
- pokrycie z hybrydowego 
kompozytu borowo-węglowe­
go; 29 - krawędź natarcia sta­
tecznika pionowego; 30 -
przedział instalacji powietrznej 
na lewej burcie; 31 - przednie 
mocowanie silnika; 32 - wrę­

ga mocowania loża silnika; 33 
- przewody gorącego powie-

18 

trza; 34 _- ucho do podnosze-
nia sllnik_a; 35 - Silnik Pratt 
and Whitney F-100; 36 _ 
przedział instalacji pokłado­
wych z prawej strony kadlu. 
ba; 37 - wymiennik ciepła _ 
spręzonego powietrza; 38 _ 
wymiennik ciepła na przewo c· 1 . · 1ep a 
dz1e wylotowym powietrza; 39 40 _ 
- hak do lin ha_mujących ; 40 sil-
-:- przewody paliwowe na sil- 42 sil-
niku; 41 - prawa klapa; 42 pal"pal 
- prawa lotka_; 43- przewody 42 _ 
odpowretrzania instalacji pali- koó­
woweJ I zrzutu paliwa; 44 _ 
przekładkowa struktura koń-

AERO - Technika Lotnicza nr 8/1 990 



SIŁY POWIETRZNE ŚWIATA 

L'Armee 
de 

I' Air 
w latach 
osiemdziesiątyc h 

(jednostki liniowe) 

ROBERT GRETZYNGIER 

W 1966 r. zapad ła decyzja o wycofa n iu 
wojsk francuskich z NATO . Eskadry L'A rmee 
de l'Air stacjonujące w Niemczech i należące 
do 4 ATAF (Allied Tactical A ir Force) wy­
cofano do baz we Francji. Zastąpiły je jed­
nostki kanadyjskie i amerykańskie rozloko ­
wane dotychczas w bazach francuskich . 
Wraz z powrotem jednostek do kraju , poło­
żono większy nacisk na przezbrojenie ich 
w sprzęt produkcji francuskiej. Z b iegiem lat 
liczba samolotów produkcji amerykańskiej, 
tj. F-84, F-100 czy T -33, będących na u­
zbrojeniu L'Armee de l'A ir, zmniejszała s i ę na 
korzyść konstrukcji rodzimych . Pod koniec 
lat siedemdziesiątych na 1 500 samolotów 
z trójkolorową kokardą, ok. 350 nosiło naz ­
wę- Mirage, znaną nie tylko na kontynen ­
cie europejskim. 
Jedną z najstarszych konstrukcj i f irmy 

Avions Marcel Dassault są bombowce stra­
tegiczne Mirage IVA, użytkowa ne już od 
ponad dwudziestu lat przez eskadry sta no­
wiące trzon Forces A eriennes Strategiques. 
Z 50 samolotów tego typu, latających w 
Escadres de Bombardement (EB) 91, 92 
i 94, do dziś pozosta ło kilka naście. Osiem­
naście samolotów jest· przebudowanych na 
wersję Mirage IVP z nowym wyposażeniem 
elektronicznym i uzbrojoną w pociski rakie­
towe ASM P (Air-Sol Moyenne Portee), 
które zastąpią stosowane dotychczas pociski 
z głowicą nuklearną AN 22, opracowane 
w latach sześćdziesiątych . Uzbrojenie ato­
mowe mają również samoloty SEPECAT 
Jaguar i AM D M irage, przenoszące pociski 
rakietowe AN 52. Przew iduje się stosowanie 
bombowców strategicznych Mirage IV P aż 
do 1996 r. (ponad 30 lat eksploatacji!). 

Mirage 2000 

Z osiemnastu samolotów zostaną utworzone 
tylko dwie jednostki EB 1 / 91 i EB 22/ 91 
wyposażone w Mirage IVP. Pozostałe bom­
bowce, należące do EB 1 i 2/ 94, zostaną 
wycofane, a jednostki zlikwidowane. 

W skład Forces Aeriennes Strategiques 
wchodzi również 93. Escadre de Ravitaille­
ment en Vol (ERV) wyposażona w 11 sa­
molotów Boeing C-135F (oznaczenie ame­
rykańsk ie : KC -135) . Jednostka ta została 
utworzona 1 lipca 1976 r. z ERV 4 / 91 
Landes, ERV 44/ 93 Aunis, AEV 4 / 94 So­
logne i GERMaS 15/ 90 (Groupe d ' Entre­
tien et de Reparation du Materie! Specia­
lize). Samoloty Stratotanker, przeznaczone 
do tankowan ia paliwa w locie, przebudowa­
no w Boeing Military Aircrałt Company 
w McConnel AFB (Wichi ta, w stanie Kan­
sas) na wersję C-135FR . Ostatni z jede­
nastu samolotów z silnikami Pratt & Whitney 
357 - P- 59W, z numerem seryjnym 63-12737 
„93- CI ", został wysłany do USA w styczniu 
1988 r. i otrzymał nowe, znacznie bardziej 
ekonomiczne si lniki Genera l Elect ric/ SN E­
CMA CFM .56 -2 . Zmieniono także kamu­
flaż tych maszyn ze srebrnego na szaronie­
b ieski typu Low- Visibility. U amerykańskie­
go producenta zamówiono również 4 samo­
loty Boeing E-3A AWACS - pierwszy wej­
dzie do służby w FAS w 1991 r. 

Pozostałe jednostki L'Armee de !'Air 
są podporządkowane czterem dowódz­
twom: Commandement Air des Forces de 
Defence Aerienne (CAFDA) , Commande­
ment Aerien Tactiq ue (CATac) , Comman­
dement du Transport Aerien Militaire 
(CTAM ) i Commandement de Ecolesde l'Air 
L'A rmee de !'Air (CEAAA) z podziałem 
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Fot. Ryszard Jaxa-Malachowski 

terytorialnym na cztery regiony: No. 1 Metz 
(z Naczelnym Dowództwem) , No. 2. Paris, 
No. 3, Bordeaux i No. 4 Aix -en-Provence. 
W jednostkach myśliwskich podlegających 
Commandement Air des Forces de Defence 
Aerienne (CAFDA) podstawowym sprzętem 
latającym są samoloty Mirage F.1 . Samoloty 
konstrukcji francuskiej jak Mirage IIC, Vau­
tour 11 N, Mystere IV czy Super Mystere B.2, 
stanowiące podstawowe wyposażenie For­
ces de Defence Aerienne, jeszcze na po­
czątku lat siedemdziesiątych zostały zastą­
pione doskonałym myśliwcem z wytwórni 
Avions Marcel Dassault- Breguet Avia­
tion. Myśliwiec przechwytujący Mirage F.1 
wszedł do służby kolejno w EC 30 (zastą ­
pił tam Vatoury) , EC 12 (zamiast Super 
Mystere) oraz EC 5 (której M irage IIIC 
przeniesiono do bazy w Criel, gdzie zastąpiły 
one Super Mystere B.2 z EC 1 O). 

Dziwne były losy poszczególnych eskadr 
EC 1 O na początku lat osiemdziesiątych. EC 
1 / 1 O Valois, wyposażona w Mirage F.1 C, 
została przeniesiona do Reims w marcu 
1 985 r. i weszła w skład EC 30. EC 2/ 1 O 
rozw iązano w grudniu 1984 r. i wkrótce 
zlikwidowano bazę lotniczą BA 118 Creil, 
w której stacjonowała ta eskadra . EC 3/ 1 O 
Vexin, z samolotami M irage IIIC, przeba­
zowano do Dżibutti. Wraz z przeniesie­
niem samolotów Mirage F.1 do Dżibutti we 
wrześniu 1988 r., zlikwidowano i tę ostatnią 
jednostkę latającą na Mirage IIIC w CAFDA. 
Tak więc w dz iew ięciu eskadrach zorgani ­
zowanych w trzy dywizjony lata większość 
Mirage F.1 C i F.1 B. 

Pierwszą jednostką uzbrojo ną w nowo­
cześniej sze M irage 2000 jest EC 2 przenie-
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Dassault-Breguet/Dornier Alpha Jet nr E11 z EC 1 / 8 Saintonge w malowaniu z okazji 50-lecia 
jednostki w 1986 r. Cały samolot w barwie niebieskiej (FS 3523) ze srebrnym, ( FS 171?8) 
i czerwonymi ( FS 311 05) pasami oraz dużą cyfrą 50 w tych samych barwach nama l owaną na 
usterzeniu. Na kadłubie pod kabiną czarny napis - nazwa Jednostki 

M irage F1 C z EC 1 /1 2 Cambresis biorący udział w Tiger Meet'88 w Campari w e Włoszech . Samo lot 
z numerem seryjnym 3 umieszczonym na stateczniku pionowym, w standardowych barwach samolotów 
myśliwskich Mirage F1. Górne i boczne powierzchnie samolotu w barwie ciemnoszaroniebieskiej ( FS 35164) 
z dolnymi powierzchniami w barwie srebrzystoszarej (FS 17178) . Obok oznakowania - liter kodow ych 
12-Y Jw barwie czarnej- na usterzeniu namalowano godło jednostki - atakującą osę. Pletwy stab ilizujące 
pod kadłubem w kolorach charakterystycznych dla samolotów biorących udział w Tiger M eet - żółtym 
i czarnym 

Dassault-Breguet Mirage 2000 nr 11 z EC 1 / 2 Cicognes, z czarnymi literami kodowymi 2 - EF. Cały samolot w barwie jasnoszaron iebieskiej 
(FS 36375) z plamami w barwie ciemnoszaroniebieskiej (FS 35164) na górnych i bocznych powierzchn iach. Na stateczn iku pionowym godło 
jednostki - lecący bocian na tle niebieskiego trójkąta 



Sepeca t Jaguar A nr A 6 4 z EC 4 /7 Limousin-w trójbarwnym malowaniu z okazji 200- lecia Rewolucji 
Francusk,ą Dolne pow ierzchnie sam olotu 7 - N E RAM EX - srebrne (FS 17178) . Na usterzeniu 
godło Jednostki prezentowane równ,ez w powiększe niu . Barwy samolotu odpowiadają barwom 
narodowym FranCJi: czerwonej ( FS 31105). bi a łej ( FS 37925) i n iebieskiej (FS 15056) 

M irag e IIIC z numerem 70 byt ostatn im samo lotem EC 3/ 1 O Vexin, który opu ścił bazę w Dż ibutti w czerwcu 
1988 r. Cały samolot w kamuflażu pustynnym. Górne i boczne pow ierzchnie samolotu w barwach piaskowej 
( FS 20260) i brunatnej ( FS 30 219), z dolnymi powierzchniam i w barwie jasnoszarej ( FS 36357 ). Obok 
pokazano godło EC 3/ 1 O Vex in - f ig urkę muszkietera . Na prezentowanym samolocie muszkietera 
namalowano na tle żółtej tarczy 

Dassault -Breguet M irage IV P nr 57 z literami kodowymi CD w barwie czarnej . Samolot 
w standardowym kamuflażu NATO; samolot na leżał w latach 1986- 1987 do EB 1/91 Gascogne. 
Malowanie w plamy ciemnoszare ( FS 36173) i c iemnoz ielone (FS 34096) 

Rysował Robert Gretzyngier 
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siana 1 lipca 1983 r. z Forces Aeriennes 
Tactiques (FATac) do CAFDA. Kolejną jed­
nostką należącą do CAFDA, wyposażoną 
w Mirage 2000, jest EC 1 /5 Vendee stacjo­
nująca w Reims. 

Kolejną wersją Miragejest Mirage 2000N, 
przeznaczony dla FATac. Ten dwumiejsco­
wy samolot wyposażony w pociski z głowi­
cami nuklearnymi ASM P został opracowany 
jako następca Mirage IIIE. Po 1990 r. w sa­
moloty te zostanie wyposażona EC 4; zastą­
pią one ostatnie latające egzemplarze Mi­
rage Ili. Nieliczne Mirage IIIE służą jeszcze 
w EC 3, 4 i 13, lecz ich liczba zmniejsza się 
z każdym rokiem na korzyść Mirage F.1, 5F 
i 2000. Mirage 5F stanowią wyposażenie 
dwóch eskadr EC 13 stacjonującego w Col­
mar. Osobliwe, że samoloty obecnie latające 

w EC 13 miały pierwotnie zostać wysiane do 
Izraela. W wyniku nałożenia embarga po­
zostały one we Francji i od 1970 r. prze ­
chowywano je w EAA 601 w Chateaudun . 

W jednej jednostce rozpoznawczej pod­
legającej CATac - ER 33 stacjonującej 
w Strasbourgu - latają wersje rozpoznaw ­
cze wspomnianych już wcześniej Mirage F.1 
i 111. Jeszcze w 1981 r. w trzech eskadrach 
ER 33 prócz Mirage F.1 R i Mirage IIIR oraz 
RD latały amerykańskie Lockheedy RT-33A. 
W 1984 r. ER2/ 33 została w całości wyposa­
żona w Mirage F.1 CR, a dwa lata później 
w samoloty te wyposażono ER 1 /33. Kol ejne 
z 62 samolotów zakupionych przez Armee 
de l'Air dotarty do ER 1 / 33 (trzecia z eskadr 
ER 33 ciągle eksploatuje wysłużone Mirage 
IIIRD oczekując na kolejną partię Mirage 
F.1 CR) . 

Prawie połowę wyposażenia esk d 
CAT ac stanowią samoloty SEPECAT Jaga 

1 

uar 
A/E. Z ponad 200 tych samolotów sform 
~ano dziewięć eskadr. Formowanie tv~h 
Jednostek rozpoczęto w 1972 r. i zakończa. 
no w 1978 r. Jaguary zastąp iły myśliw 
F-1 00 produkcji amerykańskiej oraz lrace 
cuskie Mystere. n-

Równiez w latach siedemdziesiątych dl 
L'Armee de l'Air zakupiono podobną 

1
. a dla 

b I 
. ~ 

ę samo ot•)W szkolno-trnningowych Alpha V I 
Jet. W _1_982 r. zastąp_ity one Mystere IV V 
w JedneJ Jednostce treningowej FATac, sta­
cJonuJąceJ w Cazaux. Obecnie Alpha Jet 
latają w dwóch eskadrach: ET 1 /8 Saintog Y 
i ET 2/ 8 Nice. Najwięcej Alpha Jetów skt~ 
rowano do szkól lotniczych i jednostek tr:. 
ningowych podległych Commandement d 
Ecoles de L'Armee de l'Air. e 

Jednostki Forces Aeriennes Tactiques (FATac) i ich sprzęt: 

Nr i nazwa jednostki Baza Typ samolotu 

EC 1 /3 Navarre Nancy-Ochey Mirage IIIE 
EC 2/3 Champagne Nancy-Ochey Mirage IIIE 
EC 3/3 Ardennes Nancy-Ochey Jaguar 
EC 1 / 13 Artois Colmar Mirage IIIE 
EC 2/ 13 Alpes Colmar Mirage 5F 
EC 3/13 Auvergne Colmar Mirage 5F 
ER 1 /33 Belfort Strasbourg Mirage F.1 CR 
ER 2/33 Savoie Strasbourg Mirage F.1CR 
ER 3/33 Moselle Strasbourg Mirage IIIRD 
EC 1 /4 Dauphine Luxeuil Mirage 2000N 
EC 2/4 La Fayette Luxeuil Mirage 2000N 
EC 3/4 Limousin Luxeuil Mirage 2000N 
EC 1 /7 Provence St.Dizier Jaguar 
EC 2/7 Argonne St.Dizier Jaguar 
EC 3/7 Languedoc St,Dizier Jaguar 
EC 4/7 Limousin St.Dizier Jaguar 
EC 1 /11 Roussillon Toul Jaguar 
EC 2/11 Vosges Toul Jaguar 
EC 3/11 Corse Toul Jaguar 
EC 4/11 Jura Bordeaux Jaguar 
ET 1 /8 Saintonge Cazaux Alpha Jet 
r-T 2/8 Nice Cazaux Alpha Jet 

Mirage FTCR Fot. Ryszard Jaxa-Malachowski 
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Jednostki podległe Commandement Air des Forces 
de Defence Aerienne (CAFDA) ich sprzęt w 1988 r. 

Nr i nazwa jednostki 

EC 1 /5 Vendee 
EC 2/5 Ile de France 
ECT 3/5 Comtat Vennaisin 
EC 1 / 12 Cambresis 
EC 2/1 2 Picardie 
EC 1 / 30 Valois 
EC 2/30 Normandie-

Niemen 
EC 3/ 30 Lorraine 
EC 4/ 30 Vexin 
EC 1 / 2 Cicognes 
EC 2/ 2 Cote d'Or 
EC 3/ 2 Alsace 

Baza 

Orange- Caritat 
Orange Caritat 
Orange Caritat 
Cambrai-Epinoy 
Cambrai - Epinoy 
Reims-Champagne 
Reims-Champagne 

Reims-Champagne 
Dzibutti 
DiJon-Longv1c 
Dijon-Longvic 
Dijon-Longvic 

Typ samolotu 

Mirage 2000 
Mirage F.1C 
Mirage F.18 
Mirage F.1C 
Mirage F.1 C 
Mirage F.1C 
Mirage F.1C 

Mirage F.1 C 
Mirage F.1C 
Mirage 2000 
Mirage 2000 
Mirage 2000 

Jedr.ostki Force Aeriennes Strategiques (FAS) 
oraz ich samoloty (stan w 1986 r.) 

Nr i nazwa jednostki 

EB 1 / 91 Gascogne 
EB 2/91 Bretagne 
ERV 1 / 93 Aunis 
ERV 2/ 93 Sologne 
ERV 3/93 Landes 
EB 1 /94 Guyenne 
EB 2/ 94 Marne 

Baza 

Mont de Marsan 
Cazaux 
lstres 
Avord 
Mont de Marsan 
lstres 
Saint-Dizier 

Typ samolotu 

Mirage IV 
Mirage IV 
C-135F 
C-135F 
C-135F 
Mirage IV 
Mirage IV 

AERO - Technika Lotnicza nr 8/1990 



cówki skrzydła; 45 - światło 
pozycyjne do lotów w szyku; 
46 - prawe światło pozycyjne; 
47 - przekładkowa konstruk­
cja klapy (i lotki); 48 - siłow­
nik hydrauliczny napędu lotki; 
49 - żebra krawędzi natarcia 
skrzydła; 50 - przedni dźwi ­
gar; 51 - frezowane pokrycie 
skrzydła ; 52 - zamek zaczepu 
uzbrojenia podwieszanego; 53 
- hydrauliczny siłownik napę­
du klapy; 54 - zbiornik pa­
liwowy w spływowej części 
skrzydła ; 55 integralny 
zbiornik paliwa w kesonie 
skrzydła ; 56 - żebro skrzydła; 
57 - noskowy zbiornik pali­
wa; 58 - wsporniki nasado­
wego żebra skrzydła; 59 - wę­
zły mocowania skrzydła do ka­
dłuba; 60 - awaryjna pompa 
hydrauliczna; 61 - wlot sprę­
żarki silnika; 62 - wręga za­
mykająca środkową część ka­
dłuba; 63 - frezowana wręga 
struktury kadłuba; 64 - prze­
wody łączące zbiorniki paliwa; 
65 - frezowane główne wręgi 
struktury kadłuba; 66 - kanał 
wlotowy powietrza do silnika; 
67 - środkowy kadłubowy 
zbiornik paliwa; 68 - przewód 
powietrza chłodzącego; 69 -
siłownik hydrauliczny hamulca 
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aerodynamicznego; 70 - le­
wa klapa; 71 - lewa lotka; 
72 - odpowietrzanie instala­
cji paliwa i przewód zrzutu pa­
liwa; 73 - światło pozycyjne 
do lotów w szyku; 74 - lewe 
światło pozycyjne; 75 - an ­
tena urządzeń zakłócających; 

76 - końcówka skrzydła; 77 
- krawędź natarcia skrzydła; 
78 - lewe światło antykoli­
zyjne; 79 - noskowy zbiornik 
paliwa; 80 - zamek zaczepu; 
81 - przewody paliwowe; 82 
- zamek zaczepu uzbrojenia 
podwieszanego; 83- zbiornik 
paliwowy w spływowej części 
lewego skrzydła; 84-silownik 
hydrauliczny klapy; 85 - po­
pychacze układu sterowania 
lotką; 86 - grzbietowy hamu­
lec aerodynamiczny (otwarty); 
87 - przekładkowa struktura 
kompozytowego hamulca ae ­
rodynamicznego; 88 - popy­
chacze układu sterowania; 89 
- złącze układu paliwowego; 
90 - przewód powietrza i in­
stalacji klimatyzacyjnej; 91 -
upust gorącego powietrza; 92 
- upust powietrza zasilające­
go (przelotowy); 93 - antena 
radiostacji UHF; 94 - przedni 
kadłubowy zbiornik paliwa; 95 
- wylot powietrza chłodzące­
go z instalacji klimatyzacyjnej; 
96 - zawias osłony kabiny; 97 
- zasobnik amunicyjny dział­
ka; 98 - działko M61A1 Vul­
can kal. 20 mm; 99 - lufy 
działka; 100 - prawe światło 
antykolizyjne; 101 - siłownik 

sterowania klapą wlotu po­
wietrza; 102 - przednia klapa 
regulacyjna wlotu powietrza; 
103 - prawy wlot powietrza 

do silnika; 104 - klimatyzator; 
105 - zawory uszczelniania 
kabiny; 106 - siłownik hydra­
uliczny do unoszenia osłony 
kabiny; 107 - tylna szczelna 
wręga kabiny; 108- agregaty 
systemu awioniki; 109 - luk 
osłony kabiny; 11 O- prowad­
nica fotela; 111 - fotel wy­
rzucany McDonnell Douglas 
ACES li; 112 - rzutnik sys­
temu obrazowania danych na 
przedniej szybie (head-up-dis­
play); 113 - nóż lewego wlo­
tu powietrza; 114 - oszklenie 
osłony kabiny; 115 - skośna 
ściana kabiny; 116 - agre­
gaty systemu elektronicznego 
TEWS; 117 - prawa konsola 
przyrządów; 118 - przedni 
przedział wyposażenia - za­
sobnik ciekłego tlenu; 119 -
antena urządzenia zakłócają­

cego; 120 - świecący pas ( do 
lotów w szyku); 121 - prze­
wody instalacji klimatyzacyj­
nej; 122 - pedały steru kie­
runku; 123 - przednia szczel­
na wręga kabiny; 124- czuj­
nik kąta natarcia; 125-antena 
radiokompasu; 126 - zawias 
osłony radaru; 127 - sonda 
Pitota; 128 - wysuwany tele­
skopowo stopień; 129 - za­
wieszenie anteny radaru i na­
pęd; 130 - antena I LS; 131 
- antena radaru APG- 70; 132 
- antena urządzenia identyfi-
kacyjnego (IFF); 133 - kom­
pozytowa osłona radaru; 134 
- goleń podwozia głównego; 
135 - zastrzał podwozia prze­
dniego; 136- pokrycie komo­
ry podwozia przedniego; 137 
- goleń podwozia przedniego 
z amortyzatorem; 138-reflek­
tory; 139 - kolo podwozia 
przedniego; 140 - kolo pod­
wozia głównego 

Wg „Air International" 
rysował 

Stanisław Paszczyk 
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F-15E EAGLE 
OPIS KONSTRUKCJI 

F-15E Eagle jest samolotem myśliwsko-bom­
bardującym (znajdującym zastosowanie w trud ­
nych warunkach meteorologicznych) . Jest to 
dwumiejscowy, dwusi lnikowy grzbietopłat o kon ­
strukcj i metalowej z ogran iczonym zastosowaniem 
kompozytów. 

Płat ma obrys dwut rapezowy, profil z rodziny 
NACA 64A o grubości wzg lędnej 6,6% u nasady, 
płynnie przechodzący w 3% przy końcówce. Prof il 
ma modyfikowany kształt noska (komora stożko ­

wa). Piat ma mały wzn ios ujemny wynoszący 

TOMASZ M A KOWSKI 

- 1 oraz skos w 25% cięciwy wynoszący 38 42'. 
Konstrukcja piata jest dwudzielna, dźwigarowa­
-kesonowa typu fail safe. Pokrycia żebra i dźwigary 
są frezowane ze stopów tytanowych i duralu. Trzy 
główne dźwigary sk rzydła i główne żebra siłowe są 
w ykonane z tytan u. Nosek skrzydła duralowy. 
W kesonach międzydźwigarowych znajdują się 
integralne zbiorniki paliwowe. Pod każdym skrzy­
dłem są dw a zaczepy do podwieszania uzbrojenia 
i wyposażeni a dodatkowego. Klapy i lotki maJą 
konstrukcj ę metalową przekładkową z wypełnia ­

czem ulowym. Pokryc ia sk rzyd ła od kadłuba do 

lotek wykonano ze stopu tytanoweg 
w strefie lotek - z duralu Końcówk·i o,k i:ioKrycia 

. · s rzydel 
przekładkowe, tróJ kątne z zaokrąglen ·Ie są 

. ', rn zewnę 
trznego naroza W koncowkach skrzyd ł . _-
się światła pozycyjne, sygnalizacyjne ~ znaJduią 
odpowietrzeń zbiorników paliwowych Skraz wloty 

• rzydla są 
mocowane do kadłuba okuc1am1 na zakon· . 

h d , - . , czeniach 
trzec zwIgarow glownych I dwóch dźwi , 
pomocniczych. garow 

Kadłub składa się z trzech podstaw 
modułów : cz:ści przednie), ś rodkowej -

0
~Ych 

W części przedniej mieści się kabina załogi _ty nei. 
d · ł - . 11 prze­

zIa y wyposazenia radioelektronicznego 
k d . . Q 

wnę a po wozIa przedniego. Kab ina i·est 
. f I wypo. 

sazana w ote e wyrzucane McDonnell-D 
1 ES CA PAC 11 , umozliw1ające JeJ opuszczeoug as 

k d . k , . nie na 
az eJ wyso oscI przy prędkości nie większ · -

11 12 km/ h Oszklenie k~biny składa się z w:t~'. 
chronu o kształcie rozw1Jalnym i unoszonej III tył 
ku górze, osłony z hydraulicznym podnośnik ' 
Wsiadanie do kabiny ułatwia wysuwany z 1~::: 
strony kadłuba teleskopowy stopień-drabinka! 
KoncepcJa ergonomiczna kabiny typowa dla sa: 
mołotów boJowych_ ostatniego piętnastolecia; ka­
bina wyposazona Jest w trzy ekrany katodo 
i kilka niezbędnych przyrządów klasycznych (pr:e 

Próby samolotu F-15 ze st erowanym w ektorem ciągu 
Firma M cDonnell Douglas prowadzi próby 

w locie wersji samolotu myśliwskiego F-15 
o właśc iwościach STO L oraz zwiększonej 

zwrotnośc i i manewrowości . Samolot, okre­
ślany jako STOL/Manoeuvre Technology De ­
monstrator (S/MTD), jest wyposażony w dwu ­
w ymiarowe dysze silnikowe i pomocniczy 
przedni piat. 

Dwuwymiarowe, czyli płaskie dysze si lni­
ków zosta y opracowane przez fi rmę Pratt and 
Whitney. Dyszę taką pokazano na rysunku 
w widoku bocznym. Ruchome płyty - górna 
i dolna - tworzą w normalnej konfiguracji 
rozbieżną część dyszy (A). Umożliwiają one 
odchylanie strumienia wylotowego silnika 
o 20° w górę i 20° w dól (B), a tym samym 
sterowanie samolotem względem jego osi po­
przecznej oraz zwiększenie siły nośnej . Poza 
tym w górnej i dolnej części dyszy znajduj ą s i ę 
kierownice z przestawialnymi łopatkami . Są 
one otwarte przy zamkniętym wylocie głów­
nym dyszy i służą do różnicowego sterowania 
wektorem ciągu (C) , co pozwala na sterowa nie 
samolotem wokół osi podłużnej oraz do od ­
w racania ciągu (D). System sterowania dy­
szami został zintegrowany z systemem stero ­
wania samolotem i silnikami. 

Podczas prób stwierdzono występowanie, 
przy włączonych dopalaczach, ,,g orących" 
miejsc w dyszach, w związku z czym do czasu 
udoskonalenia ich konstrukcji będzie ograni ­
czony w czasie prób zakres sterowania w ekto­
rem ciągu i stopień dopalan ia. 

Program S/ MTD jest finansowany przez 
USAF i ma na celu sprawdzen ie możliwośc i 
korzystania przez samoloty F- 15 o normalnej 
masie bojowej z dróg startowych o mokrej 
nawierzchn i i wymiarach 460 x 15 m, w ypo ­
sazonych tylko w bierne u rządzenia pomocni­
cze, przy bocznym wietrze 55 km/ h i widzial­
nośc i 300 m. W dalszej ko lejności będą wypró­
bowane czujniki pokładowe do precyzyjnego 
podejścia i przyziemienia oraz wykonane lą­
dowania przy dużej prędkości opadania na nie 
oświetlonych , nierównych lądowiskach i loty 
ze sterowaniem w ektorem ciągu , które ma być 
wykorzystane do zwiększenia zwrotności i ma­
newrowości samolotu podczas w alki powie­
trznej . 

W.K . 
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ażnie traktowanych jako awaryjne). Kolorystyka 
:nętrza utrzymana w tonacji szarośc_i (FS 36231) 
i czerni. Pod kabiną załogi znajdUje się wnęka 
podwozia przedniego. Przed kabiną Jest przedział 
awioniki (w tym radar) , inne jej zespoły pod 
podłogą obok wnęki podwozi~ - w rejonie kabiny 
znajduje się ok. 90% urzą_dzen aw1onik1 1 ok. 85% 
wszystkich kabli instalacji elektroenergetycznych. 
Przednia część kadłuba ma klasyczną konstrukcję 
pólskorupową, wykonaną przeważnie z duralu. Za 
kabiną, w przedniej części kadłuba, mieści się 
jeszcze pierwszy z kadłubowych zbiorników pa­
liwa. Po obu stronach przedniej części kadłuba są 
umieszczone wloty powietrza do silników. Srod­
kowa część kadłuba ma również konstrukcję pół­
skorupową, jej główne wręgi (będące także obra­
mowaniami kanałów wlotowych) są wykonane ze 
stopu tytanowego. We wnętrzu tej części kadłuba 
mieści się kolejny zbiornik paliwa; w części dolnej 
umieszczono wnęki podwozia głównego , na 
grzbiecie zaś - hamulec aerodynamiczny . Pod 
środkową częścią kadłuba oraz na obudowach 
kanałów wlotowych powietrza znajdują się za­
czepy do podwieszania uzbrojenia i wyposażenia 
dodatkowego (w tym zbiorników Fast Pack) . Po­
krycie środkowej części kadłuba wykonano z ty­
tanu. Tylna część kadłuba to podwójna rurowa 
obudowa mieszcząca silniki z dobudowanymi do 
niej wysięgnikami niosącymi usterzenia. Konstruk­
cja tej części kadłuba jest równiez półskorupowa, 
typu fail safe, z pokryciami ze stopu tytanowego 
w rejonie zespołów napędowych; konstrukcja wy­
sięgników także jest całkowicie tytanowa. Pod 
tylną częścią kadłuba umieszczony jest hak do 
chwytania lin hamujących. 

Usterzenie ma obrysy trapezowe, duży skos; 
usterzenie pionowe jest zdwojone, poziome zaś 
płytowe. Stateczniki pionowe mają konstrukcję 

5 

F-15E Eag/e 

przekładkową z wypełniaczem ulowym, pokrycia 
z kompozytu borowa-węglowo-epoksydowego 
oraz stalowe pokrycia nosków; części spływowe są 
przekładkowe z pokryciem duralowym. Stery _kie-

7 

ru nku mają konstrukcję przekładkową z pokryciem 
z kompozytu hybrydowego, tak jak stateczniki 
pionowe. Płyty usterzenia poziomego, wzajemnie 
wymienne, o konstrukcji dwudźwigarowej; część 
międzydźwigarowa ma pokrycie z kompozytu hy­
brydowego (jak stateczniki pionowe), część nos­
kawa i spływowa mają pokrycie duralowe. Całość 
jest konstrukcją przekładkową z wypełniaczem 
ulowym Nomex. 

3 I 

Sterowanie. Samolot jest wyposażony w układ 
zwiększania stateczności (SAS) i układ polepsza­
nia sterowności (CAS). Wszystkie powierzchnie 
sterowe (lotki, klapy, płyty usterzenia poziomego, 
stery kierunku, hamulec aerodynamiczny) są wy­
chylane za pomocą siłowników hydraulicznych. 
Instalacja hydrauliczna sterowania zwielokrotnio­
na, siłowniki elektrohydrauliczne National Water 
Lifts i Ronson Hydraulic Units (tylko stery kie­
runku). 

Rodzaj i typ podwieszeń 1 2 3 4 5 6 7 8 9 

8 Pociski rakietowe powietrze-powietrze 
2 AIM-7F Sparrow 1 1 1 1 

AIM-9J/L Sidewinder 2 2 

1 
9 Bomby ogólnego przeznaczenia 

MK-82 Slick 6 6 6 
MK-82 Snakeye 6 6 6 
MK-84 Slick 1 1 1 

MK-84 Guided 1 1 1 

ł Bomby napalmowe 
BLU-27/B 3 3 3 

Bomby kasetowe 
CBU-42/A 3 3 3 
CBU-52B/B 4 4 4 

CBU-58/B 4 4 4 

4 6 CBU-71/B 4 4 4 

MK-20 Rockeye 6 6 6 

Treningowe bomby kasetowe 
SUU-20B/A 1 1 1 

Zbiorniki dodatkowe 
2687 I - 61 O US Gal. 1 1 1 

Urządzenia przeciwdziałania radioelektr. 
AN/ALQ-119(V)-12 1 1 
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Podwozie jest trójzespolowe z kołem przednim. 
chowane hydraulicznie do wnęk kadłubowych 
(kierunek chowania: ku przodowi). Wszystkie zes­
poły podwozia z pojedynczymi kolami na pól­
widelcach i goleniami teleskopowymi. Amortyza­
cja olejowo-gazowa. Podwozie produkcji firmy 
Cleveland. kola Bendix. ogumien ie promieniowe 
Michelin AIR X o wymiarach: przednie - 22 x 
x 7, 75-9, główne - 36 x 11 -18, ciśnienie w ogu­
mieniu wszystkich kół jednakowe 0,21 MPa. Na 
kolach głównych pięciotarczowe hamulce hydra­
uliczne Bendix z urządzeniem przeciwblokowym. 
Podwozie przednie sterowane hydraulicznie. 

Napęd samolotu stanowią dwa silniki Pratt 
& Whitney F-1 OO-PW-220, wyposażone w dopa­
lacze; ciąg każdego silnika 1 O 430 da N z dopa­
laniem. Wloty powietrza i dysze regulowane hy­
draulicznie. Pomocniczy zespól napędowy (APU) 
Garrett-AiResearch. Uzupełnieniem silników od­
rzutowych mogą być dwa silniki rakietowe Rocket­
dyne AR2-3A o ciągu po 26 670 daN. Mogą być 
one mocowane przy końcach zbiorników dodat­
kowych Fast Pack, przy kadłubie, i służą do krót­
kotrwałego zwiększania ciągu podczas startu. Za­
sadnicze silniki F-100 są turboodrzutowe, dwu­
przepływowe z trzystopniową sprężarką I stopnia 
i dziesięciostopniową sprężarką osiową li stopnia 
(dającą stopień sprężania 23: 1 ). pierścieniową 
komorą spalania, dwustopniową turbiną wysokie­
go ciśnienia i dwustopniową turbiną niskiego 
ciśnienia. Maksymalny ciąg silników bez dopala­
nia wynosi 8500 da N. Rodzina silników F-100 jest 
oparta na modułach silnika wojskowego ITF-22 
- koncepcja ta pozwoliła zaoszczędzić wiele cza­
su przy jej dopracowaniu, gdyż większość skła­
dowych części nowego silnika stanowiły moduły 
już dokładnie wypróbowane w latach 1968- 1972. 
Sprężarka silnika jest wykonana z tytanu. Łopatki 
turbiny wysokiego ciśnienia są chłodzone (z kana­
łami wewnętrznymi). Temperatura gazów na wejś­
ciu turbiny wysokiego ciśnienia wynosi 1700 K. 
Prędkości obrotowe wirników: sprężarki I stopnia 
224,17 s- 1, sprężarki li stopnia 173,33 s- 1

• Sto­
pień dwuprzeplywowości 1 : O, 7. Masa suchego 
silnika 1371 kg. Czas wymiany silnika - ok. 30 min. 

Instalacja paliwowa składa się ze zbiorników 
skrzydłowych i kadłubowych o łącznej pojemności 
7836 dm3

, istnieje możliwość doczepienia zbior­
ników Fast Pack (2 x 2839 dm3

) i podwiesze­
nia 3 zbiorników dodatkowych pod kadłubem 
i skrzydłami (3 x 2309 dm3

); maksymalny łączny 
iapas paliwa 20441 dm3

• Możliwość tankowania 
>aliwa podczas lotu. Każdy silnik wyposażony jest 
Ne własną, niezależną instalację paliwową zasi­
aną z dowolnej grupy zbiorników. Napełnianie 
zbiorników ciśnieniowe. pompą o bardzo dużej 
wydajności. 

Instalacja hydrauliczna jest trójobwodowa 
o ciśnieniu roboczym 20.7 MPa. W jej skład 

DANE TECHNICZNE 

Rozpiętość 

Długość 

Wysokość 

Rozpiętość usterzenia poziomego 
Rozstaw podwozia 
Baza podwozia 
Powierzchnia skrzydła 
Powierzchnia lotek (łącznie) 
Powierzchnia klap (łącznie) 
Powierzchnia stateczników pionowych (łącznie) 
Pow1erzchn1a sterów kierunku (łącznie) 
Powierzchnia usterzenia poziomego 
Masa własna (bazowa operacyjna) 
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wchodzą dwie pompy Abex napędzane od silni ­
ków samolotu z zestawami modułowymi Hydraul1c 
Research and Manufacturing Co. Instalacja hydra­
uliczna zasila sterowniki sterowania lotkami, kla­
pami, sterami kierunku i płytami usterzenia pozio­
mego. siłowniki wlotów powietrza I dysz dopa­
laczy, siłowniki chowania i wypuszczania podwo­
zia oraz hamulca aerodynamicznego, siłownik an­
teny radaru. siłownik osłony kabiny, siłownik ste­
rujący podwo_ziem przednim i hamulce kół pod­
wozia. 

Instalacja elektryczna składa się z systemu 
prądotwórczego Lear Siegler z prądnicą Sunstrand 
40/50 kVA o stałych obrotach. Zasila awionikę 
pokładową, system uzbrojenia. elektrozawory si­
łowników instalacji hydraulicznej, system oświet­
lenia samolotu . 

Instalacja klimatyzacyjna firmy Garrett­
-AiResearch zachowuje wewnątrz kabiny odpo ­
wiednie nadciśnienie i temperaturę; jest zasilana 
z upustów sprężarek silników i służy także do 
uszczelnienia osłony kabiny. 

Instalacja tlenowa. Oprócz masek i dozowni ­
ków dla załogi są butle z zapasem tlenu odpo­
wiednim do wykonywanego zadania. Wskaźniki 
instalacji firmy Simmonds. 

Wyposażenie. Automatyczny analogowy 
układ sterowania lotem General Electric. radar 
Hughes APG -70, komputer pokładowy IBM CP­
-1075 96K, wyświetlacz danych na przedniej szy­
bie (HUD) MOD ElectronicsAUQ-20. transponder 
IFF Teledyne Electronics APX-101 (wielowymia­
rowy, podaje kontroli naziemnej odległość, azy­
mut, wysokość i koduje oznaczenia samolotu) . 
układ identyfikacyjny IFF (swój-obcy) Hazelt ine 
APX-76 (do identyfikacji celu), wskaźnik sytuacji 
w pionie Sperry. komputer nawigacyjny Litton 
ASN-109INS. urządzenie nawigacyjne TACAN 
Collins ARN -118, wskaźnik sytuacji w poziomie 
Collins. ADF, ILS. nadajnik UHF Magnavox ARC­
-164, urządzenie do łączności szyfrowej, system 
przeciwzakłóceniowy Northrop Enhanced ALQ­
-135 (V), ostrzegacz radarowy Loral ALR-56C, 
ostrzegacz elektroniczny Magnavox ALQ-128. 
rozpraszacz flar Tracor ALE-45, system sterowania 
uzbrojeniem AWG-27. 

Uzbrojenie składa się z uzbrojenia stałego 

(6-lufowe obrotowe działko M61 A 1 z zapasem 
amunicji do 512 nabojów; działko jest umieszczo­
ne przed prawym skrzydłem w krawędzi obudowy 
kanału wlotowego, bęben amunicyjny - we wnę­
ce na skraju przedniej części kadłuba) oraz uzbro­
jenia podwieszonego na 4 węzłach podkadłubo­
wych i 2 podskrzydłowych. W skład zestawów 
uzbrojenia podwieszonego mogą wchodzić po­
ciski kierowane AIM -9 Sidewinder. AIM-120, 
Al M-7 Sparrow (są to pociski powietrze-powie-

Masa uzbrojenia maks. 

Fotel ACES li 

trze. mogą być podwieszane pod skrzydłami i pod 
kadłubem jeden za drugim na zaczepach umiesz­
czonych na dolnych krawędziach obudowy pod 
kadłubem do 4 pocisków AIM -7 lub AIM-9 albo 
do 8 pocisków Al M-120). Wyłącznie pod skrzyd­
łami można podwieszać pociski powietrze-ziemia 
AGM-65 Maverick (do 6 szt.). Bomby mogą być 
podwieszane pod kadłubem i skrzydłami . Stosuje 
się następujące typy bomb (w nawiasach maks. 
liczba bomb do podwieszenia): MK-20 Rockeye 
(26). MK-32 (26), MK-83 (15). MK-84 (7), 
BSU-49 (26), BSU-50 (7). GBU-8 (5), GBU-10 
(7). GBU-12 (15). GBU-15 (2). GBU-22 (15), 
GBU-24 (5), CBU-52 (25). CBU-58 (25). 
CBU- 71 (25), CBU-87 (25). CBU-89 (25). 
CBU-90 (25). CBU-92 (25) i CBU-93 (25). 
Można też podwieszać zasobniki z niekierowanymi 
pociskami rakietowymi: LAU-3A (9) i SUU-20 
(5 treningowe). F-15 jest także przystosowany 
do holowania celu powietrznego A/ A-37 U-33 
(1 szt.) oraz przenoszenia bomb atomowych B-57 
i B-61 {do 5 szt.). Mozna też podwieszać zasobniki 
z urządzeniem sterującym dla bomb GBU-15 ozna­
czone AXQ-14 oraz zasobniki Lantrin używane 

do wskazywania celów dla bomb laserowych 
GBU-12, GBU-22 i GBU -24. 

Masa paliwa w zbiornikach wewnętrznych maks. 
Masa paliwa w zbiornikach podwieszanych maks. 
Masa startowa maks. 

1 O 659 kg 
5952 kg 
9818 kg 

36 741 kg 
28 440 kg 
20 094 kg 
36 741 kg 

13,05 m 
19,43 m 

5,63 m 
8,61 m 
2.75 m 
5,42 m 

56,50 m2 

2,46 m2 

3,33 m2 

9,78 m2 

1,85 m2 

10,34 m2 

14 379 kg 

Masa bez paliwa maks. 
Masa do lądowania bez ograniczeń 
Masa do lądowania z ograniczoną prędkością opadania 
Prędkość pozioma maks. 
Prędkość podejścia 

Rozbieg (uzbrojenia do akcji myśliwskiej) 
Dobieg (jw. z użyciem spadochronu hamującego) 
Pułap 

Operacyjny promień działania maks. 
Zasięg maks. (tylko paliwo wewnętrzne) 
Zasięg maks. (maks. zapas paliwa) 
Długość lotu maks. 
Współczynniki przeciążeń konstrukcji 

ponad 2,5 Ma 
232 km/h 
274 m 

1067 m 
18 300 m 

1270 km 
4445 km 
5580 km 

do 15 h 
n= + 9/-3 
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EPIZODY 

Liberatory w ogniu przeciwlotniczym nad Warszawą. Obraz G eo H . van Rhyna zrepro­
dukowany na okolicznościowej karcie pocztowej w ydanej w R ep ublice Południowej Afryki 
w 1984 r .• w czterdziestą rocznicę lot ó w dywizjon ó w południowoafrykańskich nad War­
szawę 

W czoraj w ieczorem poszedłem 
do gospodarzy po mleko. W raca­
jąc wyszedłem na otwar te pole po 
ziemniakach. Purpurowa kula sło­
neczna zniżyła się. Na prawo wi­
działem groźne slupy dymu nad 
Warszawą. Może to najeźdźca na­
pawa się krwią moich ziomków. 
Stałem chwilę zadumany, zaciska­
jąc bezsilnie pięści. Wreszcie ru­
szyłem ku domowi. Po kolacji za­
snąłem. Rano powiedziała mi ma­
m usia, że Niemcy strącili angielski 
samolot niedaleko od nas. Po po­
łudniu poszliśmy na miejsce ka­
tastrofy. Ko/osa/ny olbrzym, czte­
romotorowiec angielski, leża/ w 

drzazgach. Obok mogiła dla lot­
ników poległych za wolność i nie­
podległość narodu polskiego. Wi­
dok tej masakry, przykrytych kwia­
tami z;wlok, gorejącego przez dwa­
dzieścia godzin metalu, porozrzu­
canych gilz z broni pokładowej 
i puszek p o benzynie wywar/ na 
mnie silne wrażenie. 

Łaszkiewicz Rafał, uczeń kl. VI 

(Relacja k ilkunastoletniego chłopca spisa­
na na kartce z zeszytu w dniu 15 sierpnia 1944 
r ., obecnie w zbiorach p. Bronisława Ko­
walskiego) . 

JACEK NOWICKI 

Leśny pomnik 

Prhzez p45
1 

lat rzbą~ów komunistycz. 
nyc w o sce ro 1ono wiele ab 

t k I . . • Y te. 
rna y a po mocy otniczeJ dla Pow - w k" sta. ma arszaws 1eg~ nie była znana 
szerszemu kręgow i naszego 8 1 . t I f . po e-
czens ~a. n o rmaCJe n_a ten temat 
były b okowane lub, skrocone nie· d 
nokrotnie d ) niew ielk ic h notatek Je · 

h 
. . spy. 

c ane na ostatnie strony czasop· 
W

. 
1 

. . • 1sm 'E: e m_ieJ_sc, w kt?rych rozbiły si· 
w sierpniu I we wrzesniu 1944 r. lecąc: 
z pomocą d la _walcz_ącej Warszawy Li­
b eratory, Halifaxy I Latające Fort 

k . . -s azano na zapomnienie. Pamięć jed-
nak przetrwała . I nie tylko pa mięć. 

Kilka kil ometrów na w schód od linii k . 
lejo~ej_ z W~rszawy do Otwocka, na~­
sokosc1 stac11 M 1chal1n, wśród sosnowego 
lasu. z da la od zabudowań , stoi pomnik 
alia nckich lotn ików . Nieco łatw iej trafić tu 
Jadąc od wiadu ktu w_ Józefowie asfaltową 
drog_ą w k1e_r~nku W1ązownej . Z tej drogi 
nalezy skręcie w lewo_. w pobliżu dz iec ię­
ceg o sanatori um, na piaszczysty leśny dukt 
wiodący wprost do pomnika. U podnóża 
wzn iesien ia, nazywanego przez okolicznych 
mieszkańców Górą Lotników, stoi potężny 
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Zdjęcia paszporto we ocalałych członków za/ogi Liberatora „A -fo r-Able", wyk onan e w Moskwie we wrześniu 1944 r. do dokumentów, które 
pozwoliły im opuścić terytorium ZSRR. Od lewej: van Eyssen, Holliday, Litchfield, Austin, Peaston. Zdjęcia przekazał w 1984 r. p. B . 
Kowalskiemu Alan Bates, były lotnik RAF, obecnie sekretarz klubu„ Warsaw-44" 

betonowy postument o obłym kształcie, 
przypominający nieco dziobową część cięż­
kiego bombowca z czasów li wojny świa­
towej . Na nim jest ustawiony ok. 3-tonowy 
głaz z betonowym śmigłem i tablicą pamią­
tkową . To tutaj w nocy z 14 na 15 sierpnia 
1944 r. rozbił się lecący ze zrzutem dla 
Powstania samolot bombowy Liberator z 31. 
dywizJonu południowoafrykańskiego . W ka­
tastrofie zginęło trzech z ośmiu członków 
jego załog1. 
Pomysłodawcą, głównym fundatorem i 

wykonawcą pomnika jest 85-letni obecnie 
mieszkaniec Michalina p . B ronisław Kowal ­
ski. Były żołnierz Armii Krajowej (ps. ,,Bu ­
for" ) odpowiedzialny za odbiór zrzutów 
alianckich w zgrupowaniu „Syrena", po 
wojn ie wieloletni pracownik Narodowego 
Banku Polskiego, dwukrotnie upamiętnił 

mieJsce tragedii . Jeszcze w 1944 r. postaw i/ 
tu maleńką kapliczkę, a w latach siedem­
dz ies i ątych obecny pomnik. Przemierzy/ o k. 
600 km przewożąc poszczególne elementy 
monumentu z Michal ina do m iejsca usta ­
wienia w lesie. Kapliczka, a n astępn ie pom­
nik są pierwszymi miejscam i upam iętni enia 

lotników alianckich poległych w lotach z 
pomocą dla Powstania W arszaw sk iego. 

Powojenne losy tej historii opiszę w nas­
tępnym artykule. Obecnie spróbuję zrekon ­
struować wydarzenia z owej sierpn iowej 
nocy 1944 r. Rekonstrukcja stała się możliwa 

dzięki materiałom z archiwum p . B. Kowal­
skiego, który w latach osiemdz i esiątych na ­
wiązał korespondencję z żyjącym i w Re­
publice Po ł udniowej Afryki i Wielk iej Bry­
tanii członkami załogi Liberatora . Interesu ­
jących informacji udzielił mi również p. An ­
drzej Przemyski, historyk zajmujący się zrzu ­
tami lotniczymi dla AK, p . Stanisław Gro ­
chowski, jeden ze świadków katastrofy. 

Liberator kapitana van Eyssena 

Był to drugi tydzień walk powstańczych. 
Oddziały A K w Warszawie pilnie potrzebo­
wały zrzutów bron i i amunicji. Z baz lot ­
niczych na zajętym już przez aliantów po­
łudniu Włoc h przeprowadzono od początku 
sierpnia cztery nocne operacje. Największa, 
w której wz ięło udział 30 samolotów, miała 
miejsce 13-14 sierpnia. W akcji przygoto­
wywanej na noc z 14 na 1 5 sierpnia, za­
ledwie kilkanaście godzin po zakończeniu 

poprzedniej, miało uczestniczyć 26 cztero­
silnikow ych bombowców, które do nie­
zwyk le dłu giego lotu wystartowały z baz 
w Foggia i Bri nd isi . Bryt yjski 148. dywizjon 
Royal A ir Force wysiał 6 Halifaxów, 178. 
dywizjon RAF - 8 Liberatorów (w wersji 
bombowej, nie używanych poprzednio do 
zrzutów ), a polska 1586. eskadra ze 138. 
dywizjo n u specja lnego przeznaczenia - 2 
Liberatory i 3 Halifaxy. Siedem Liberatorów 
wysiał 31. dywizjon Południowoafrykań­

sk ich Sil Powietrznych. 
Lotn ictwo wojskowe było chyba najbar­

dziej rozbudowanym rodzajem sil zbrojnych 
skierowanych do Europy przez Związek Po­
łu d niowej Afryk i. Latem 1944 r. jednostki 
So uth African Air Force (SAAF) stanowiły 
jedn ą trzecią sil lotniczych walczących pod 
znakami RAF-u w rejonie Morza Śródziem­
nego (4 skrzydła z 27 dywizjonami, stan 
osobowy - 17 721 osób). Do pomocy 
Powstaniu Warszawskiemu skierowano 31 . 
i 34. dywizjony SAAF, wchodzące w skład 
205. grupy bombowej RAF dowodzonej 
przez Brig. J .T. Durranta. 31. dywizjon był 
p ierwszą jednostką południowoafrykańską 

wyposażoną w bombowce dalekiego zasię­
gu - Liberatory. 

W nocy z 14 na 15 sierpnia z bazy w Fog­
g ia wystartowały do Warszawy następujące 
załogi 31. dywizjonu SAAF (litera -

Bronisław Kowalski przed 
pomnikiem u podnóża Góry 
Lotników. W ręku trzyma 
kawałek blachy z robitego 
Liberatora, stanowiący po­
przednio element kapliczki 
ustawionej tu już w 1944 r. 
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znak taktyczny samolotu i nazwisko dowód­
cy): Q - Capt. Allen, C - Lt. Hooey, V -
Capt. Sen n, D - Capt. Serfontein, H - Maj. 
Urry, A - Capt. van Eyssen i F - Capt. van 
Rensburg. Z tych siedmiu na macierzyste 
lotnisko powróciły rankiem 15 sierpnia, po 
wykonaniu zadania, trzy. Liberator z literą 
V (Capt. Senn) zawróci/ z trasy z przyczyn 
technicznych. Liberatory: C (Lt. Hooey), 
A (Capt. van Eyssen) i F (Capt. van Rens­
burg) uznano za zaginione. 
Dowódcą Liberatora „A-for-Able" i jego 

pierwszym pilotem by/ Captain (kpt.) Ja­
cobus Lodewicus (Jack) van Eyssen, w 
cywilu kierownik jednej z kopalń w Johan­
nesburgu. Drugi pilot to 21 -letni Second 
Lieutenant (ppor.) Robert George Hamilton. 
Funkcję nawigatora pe/nil First Lieutenant 
(por.) Derick Robert Fitz Holliday (nazywany 
,,Happy" -szczęściarz). Bombardierem by/ 
Flight Sergeant (sierż.) Harold Stuart Litch­
field (Anglik). Radiooperator i jednocześnie 
strzelec bocznego karabinu maszynowego 
Second Lieutenant (ppor.) Basil Harvey 
Austin (przezwisko „Bunny" - króliczek), 
chociaż należał do personelu SAAF, by/ 
rodowitym Anglikiem. ,,Oficerską" część za­
łogi, złożoną w większości z Południowo ­
afrykańczyków, uzupełniali strzelcy pokła­
dowi oddelegowani do 31. dywizjonu SAAF 
z brytyjskiego RAF-u. Wieżyczkę grzbietową 
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Godła 3 1. dywizj onu SAAF: z okresu drugiej 
wojny światowej i współczesne 

(za kabiną pilotów) obsługiwał Flight Ser­
geant (sierż.) George Peaston (Szkot) . 
21 -letni Flight Sergeant (sierż.) Herbert 
Hudson (Ang lik) obsługiwał boczny karabi n 
maszynowy (umieszczony w prostokątnym 
otworze między skrzydłami a usterzeniem). 
Obsługą wieżyczk i ogonowej zajmował się 
24-letni Flight Sergeant (sierż.) Leslie 
Mayes (Anglik). 

Samolot załogi kapitana van Eyssena no­
s i ł numer ewidencyjny KG 939. Był to jeden 
z Liberatorów B VI (wg amerykańskiego 
systemu oznaczeń B-24H/J) produkcji 
amerykańskich za kładów Consolidated 
Aircraft Corporat ion. Te czterosilnikowe 
bombowce były używane w 31 . dywizjonie 
SAAF do lotów nocnych. 

Wyprawa nad Warszawę była dla załogi 
van Eyssena p i ątym lotem bojowym od po-
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czątku sierpnia 1944 r. i jednocześnie pierw ­
szą operacją zrzutową . W nocy z_ 3 na 
4 sierpnia Liberator A (skład załogi iden ­
tyczny, z wyjątkiem Litchfielda I H_udsona, 
których zastąpili sierżanci Bullock I Frank­
lin) bombardował zakłady koleJowe w Va­
lence na południu Francji (prawdopodobnie 
,,zmiękczenie" terenu przed operacją desan­
tową „Dragoon"). W nocy z 7 na 8 sierpnia 
na Liberatorze oznaczonym literą C załoga 
van Eyssena zbombardowała lotnisko _na 
północ do Szombathely na Węgrzech , nie~ 
daleko granicy austriackiej. W n astępne] 
akcji (noc z 9 na 1 O sierpnia) załoga, do 
której dokooptowano sierż . Scotta, na sa ­
molocie oznaczonym li terą V wzięła udzia ł 
w bombardowaniu rafinerii Romana Ame­
ricana w Ploesti w Rum unii . Ostatni lot przed 
tragiczną wyprawą załoga wykona ła na sa­
molocie G w nocy z 12 na 13 sierpni a. By ­
ło to bombardowanie lotn iska w Hajdubo­
szormeny na Węgrzech. 

Foggia - W a rszawa 

Gdy póżnym popołud ni em 14 sierpn ia 
1 944 r. Liberator A kpt. van Eysse na oderwał 

się od pasa lotniska w Foggia i skierował -
nad wody Adriatyku, słońce stało 1·eszcSlę 

k . b. ( ze wyso o na nie 1e w książce lotów van 
Eyssena : start godz. 19.50, przewidywa 
powrót godz. 5 .20). Oto jak opisuje on swny 
lot do Warszawy w liście do p. B. K 

0! 
walskiego z dnia 26 lipca 1982 r.: 

0 

(. . .) Wystartowaliśmy z miejscowości Fo­
ggia we Włoszech samolotem Liberat 
KG 939 (rejestracji „A") po południu r°; 
sierpnia 1944 r. w kierunku Warszawy, z na­
pełnionymi po brzegi zbiornikami paliw 
i z _ kon:ora"!i bombowymt wypełnionym: 
poJemnika:'1' zaw1era11~yrn_1 lekkie uzbroje­
nte, amuntCję, zywnosc t srodki medyczne 
M asa przy starcie wynosiła 34 tony ~ 
o jedną tonę więcej niż maksymalna, do­
zwolona w instrukcji fabrycznej (1 tona 
ang ielska = 907 kg - przyp. J.N.) Na 
północ od C}unaju weszl'.śmy w bardzo złą 
pogodę, ktora na szczęsc,e poprawi/a się 
i wted y mogliśmy ujrzeć Warszawę z daleka. 
C_óż to był z~ widok. Rzędy budynków paliły 
s,ę, wysyłając wstęg, dymu na tysiące stóp 
w niebo oświetlone od dołu pożarami. Pole­
cono nam zmniejszyć wysokość do 100 m, 

St reszczenie meld unk u złożonego przez of icerów Lotnictwa Południowoafry ­
ka ńskiego: Ca pt. J .L. van Eyssen, Lieut . D .R .F. Holliday, 2/ Lieut. H.B. Austin 
- w spraw ie lotu specjalnego d o Warszawy w nocy z 14 na 15 sierpnia 1944 r.•1 
1 . Zadanie kradać się w kierunku wschodnim. Następnego 
Za łoga Liberatora „A„ w skł adzie: Capi. VAN dnia natknął się na sta rą kobietę - Polkę, która 

EYSS EN - pi lot , 2/Lieut. HAMILTON - 2 -gi przestraszyła się - nie potrafiła dać mu żadnych 
pilot, Lt. HO LLI DAY - nawigator, F/ Sjt. LIT - wskazówek. Słyszał wystrzały artylerii i inne wy-
CH FIELD - bombard ier, 2/ Lt. AUSTIN - ra- buchy, które mu jednak nic nie powiedziały. Idąc 
diote legraf ista oraz Sjt. PEASTON (RAF), Sjt . w dalszym ciągu na wschód, trafił na szosę War-
HUD SON ( RA F), Sj t. MAYES (RA F) - strzelcy szawa- Lublin, po której w obu kierunkach prze-
płatowcow i - została odprawiona do lotu spe- suwały się transporty wojskowe. Przekonawszy 
cjalnego na Wa rszawę w nocy 14/ 15 sierpnia , z się , ze nie są niemieckie, wyszedł na drogę, nie 
zadaniem zrzucenia około 3 ton materiału w 12 zwrócił jednak niczyjej uwagi. Spotkawszy cywi-
zasobnikach d la wa l czących tam oddziałów pow- la - Polaka, pokazał mu flagę brytyjską i od nie-
sta ńczyc h . Liberator „A„ był jednym z ośmiu sa- go dowiedział się , ze żołnierze są Rosjanami. Po-
molotów lecącyc h na podobne zadan ie z 31 Dyonu lak nie zdradzał specjalnego entuzjazmu. Nastę -

SAAF. pnie podszedł do grupy Rosjan i powiedział 
W czasie odprawy podano załodze trasę , opis „Angliszan". Jeden z nich - plutonowy- zaczął 

" celu i sygnalizacj i świet l n ej . N IE podano żadnych krzyczeć ublizająco i uspokoił s i ę dopiero wtedy, 
szczegó łów o pomocach rad iowych w Rosji , tiu- gdy dowiedział się , ze Anglik jest kapitanem. Znaj-
macząc ,<że Misja Brytyjska w Moskwie nie mogla dujący się tam oficer zaczął badać VAN EYSSEN'a 
uzyskać tych danych, podkreś l ając brak wspól- w języku niemieckim, ale, jak to się wydawało, 

pracy ze strony sowieckiej. tylko z własnej ciekawości. Na prośbę lotnika 
2 . Lot ,,L &&;;@ ,.,~&1 odstawił go do miejscow ego pułkownika rosfr 

Start o 19''.".!(tl'iWi1\ 1''4~VI 11.44. Lot bez przeszkód skiego. który n ie staw i ał żad nych pytań, ale gdy 
do Krakowa - miasto dobrze zaciemnione. Dwa dowiedzia ł się, że VAN EYSSEN niepokoi się 
refl ektory . Z odległośc i 50-ciu mil zobaczono War- o resztę załog i , połączył się telefonicznie i wkrót-
szawę w ogniu . Do W arszawy zb l iżał się od wscho. ce głos pórucznika HOl:t.lDAY'a odezwał się na 
du, ,wytrac ają<; _wyso i<ość, z 1500 stóp do 1 OOO drugim ko ńcu. Tego samego dnia pod wieczór 
stóp, •p rzy z ' -~óści ;200 m'p. h. Pod miastem reszta załogi: por. HOLLIDAY, AUSTIN, sierż. 

·•-·· ietlony przez jeden reflektor LITCH FIELD i PEASTON dołączyła do kpt. VAN 
,. pj.łiial płotn., z których EYSSEN 'a. 
t;!;prawdopodqbnie zabrly Por. HOLU DAY o świc i e wyszedł z ukrycia i udał 
' ·. ełec oddal serię się do pobliskiego domu. gdzie przedstawił się za 

zam ilkły działa. Anglika. Został gościnnie przyjęty przez gospo-
zapa lily się . Pilot, darzy i zgromadzonych ciekawskich. Tu dowiedział 
ń i a ognia i gdy się, że we wsi są już Rosjanie. Po pewnym czasie 
,,·1 OOO stóp, dał dołączyli do niego por. AUSTIN i sierż, PEASTON, 

obaj obładowan i biało-czerwonymi kwiatami. 
. • Por. AUSTIN po wylądowaniu natknął się na 

ostatni dwóch polskich ,,partyzantów", którzy posiadali 
tffGZYłQ , ' w ojskowe opaski i legitymacje. Obaj starali _się 
'jtw ich c;'\,, odradzić por. AUSTINOWI udanie się do Ros1an 

st{>p. ,,. i zaproponowali drogę uciec"Zki do Wioch paez 
olot, " Bałkany. Sami stanowczo odmówili nawet poka• 
'aw - zan ia się Rosjąr,om, Tłumacząc, że ci aresztują 

polskich żołnierzy. Por. AUSTIN ugal się w dalszą 
drogę i trafił do klasztoru, gdzie ·zostat.znów 
gośc inn ie przyjęty, Tutaj równi.ez starano się mu 
odradzić dołącz,enie do Rosjan. Ostateczni9 jednak 
zost~I ~dprq,wadzony prf_ez grap~ wieśniaków do 

'' pobhsk1ego postąrunku' msy1sk1ego,' Tam por, 
A U STIN zastał sierz. PEASTONA i wraz z rnm 
został odprowadzony do sąsiedniej wsi, gdzie 
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gdy lecieliśmy wzdłuż Wisły na północ, 
skręcić w lewo wokół ka_tedr_y ~ północnej 
części miasta, a następme uzyc klap skrz y­
dłowych w celu zmniejszenia prędkości po ­
niżej 200 km/h i zejść w dól niemal do 
szczytów dachów az zobaczymy !,terę K 
wyświetloną w kolorze zielonym z ziemi. 
Tam mieliśmy zrzucić nasze pojemniki, każdy 
na małym spadochronie. Mój samolot dostał 
się w ciężki ostrzał 37-milimetrowych dział 
przeciwlotniczych i obydwa silniki na pra­
wym skrzydle zapaliły się. Skręci/em na 
wschód do linii rosyjskich i zatrz yma/em 
palące się silniki, ale gaśnice nie dały efektu. 
Trudno było utrzymać kurs, ponieważ d wa 
pracujące silniki na lewym skrzydle ściągały 
nas na prawo. L ecieliśmy na wysokości 
zaledwie 70 m - zbyt nisko, by wyskoczyć 
na spadochronie, a pożar b y/ zbyt gwał­
towny, by ryzykować lądowanie na brzuchu. 
Wtedy George Peaston zameldował, że je­
den z dwóch silników na lewym skrzydle 
takze się zapali/. Wydałem rozkaz Bobowi 
Hamiltonowi, aby ponownie uruchomi/ dwa 
palące się silniki na prawym skrzydle. Błys­
kawicznie otworzył dopływ paliwa i nastawi/ 

znaleźl i por HOLLI DAY'a Wszyscy trzej zostali 
następnie odstawieni do m1e1scowego dowództwa 
rosyJsk,ego Rosianie byli gościnni I uprzeJmie 
wysłuchał, ich opowiadania. Po śniadani u I wódce 
dowódca zaprowadził ich na mieJsce kraksy. Był 
oburzony. gdy dow1edz1al się. ze nie znaleziono 
zrzuconych zasobników I ze prawdopodobnie do­
stały s,ę Niemcom. Przy Jeszcze dymiącym samo­
locie znaleziono okryte kwiatami ciała: ppor. HA­
MILTO A. s1erz. MAYESA I HUDSONA. W drodze 
powrotnej Rosian1e pokazali BrytyJczykom kurhan 
na leśnej polanie i wyjaśnili. ze m1e1scowi Polacy 
chcą tam pochować zabitych lotników i ze na 
grobie chcą um1eśc1ć napis „ Dzielnym Lotnikom 
Ang1elsk1m, którzy zginęli za wolność Po lski" . Po 
powrocie do dowództwa otrzymano telefoniczną 
wiadomość od Capt. VAN EYSSEN 'a i wkrótce 
potem ziawil się s1erzant LITCH FIELD. Wszyscy 
razem następnie udali się do dowództwa. gdzie 
znaJdowal się JUZ Capt. VAN EYSS EN. 

Po pewnym czasie wszyscy lotnicy zostali od ­
w1ez1eni do Jeszcze innego dowództwa, gdzie byli 
drobiazgowo badani przez jakiegoś pułkown ika. 
szczególnie w sprawach operacyj nych. Odpowie­
dzi wydawały się nie zadawalać pułkownika. Tej 
nocy pięciu lotników otrzymało tylko trzy lói.ka 
i wartownicy zostali umieszczeni przy drzwiach. 
Jeden z nich niespodziewanie strzelił do si e rż . 
PEASTON'a, gdy ten powracał z przechadzki, 
ale nie tratil. Nie bardzo przypadło to sierż. 
PEASTON owi do smaku. Następnego dnia rano 
(16.VIII ) lotnicy byli ponown ie badani z pomocą 
w1elk1ch planów Warszawy. Tym razem informaCje 
co do pozycj i polskich oddziałów w Warszawie 
i sposobu identyfikacji ziemia - samolot, bar­
dziej podobały się rosyjskiemu pułkownikowi. Po 
badaniu zostali sfotografowani w towarzystwie 
trzech przyprowadzonych Rosjanek, które potem 
ulotn i ły się . 

5. Pobyt w Kosnowie i Moskwie 

Tego samego dnia cala grupa została odwie ­
ziona do Kosnowa przez Siedlce. Po drodze lot­
nicy widzieli liczne transporty rosyjskie. W Siedl­
cach zauważyli grupę ok. 1 00 cywilów pędzoną 
przez wartowników w kierunku Warszawy. Do 
przewożenia swego ekwipunku Rosjanie często 
używali wiejskich wozów. 

przełą czniki oraz nacisną/ przyciski przesta­
wiafące śmigła w chorągiewkę. Wewnętrzny 
s1lntk ruszy/ pełną mocą, ale drugi nawet się 
nie obróci/. Z trzema silnikami pracującymi 
z pełną mocą, z których dwa płonęły, szybko 
wznieśliśmy się na ponad 300 m. Kawałki 
gorącego, czerwonego metalu odpadały od 
skrzydeł i znaleźliśmy się na granicy eks­
plozji, toteż wydałem rozkaz wyskakiwania 
na spadochronach i trzymałem włączony 
dzwonek alarmowy przez około pól minuty, 
zanim udałem się do „kociego przejścia" ( od 
ang . catwalk - wąska kładka wzdłuż ko­
mory bombowej - przyp. J.N.). Bob Ha­
milton czeka/ tam na mnie, oczywiście nie 
zdawał sobie spraw y, że nasz samolot szyb­
ko utracił wysokość, gdy tylko ja puściłem 
urządzenia sterowe. Rozkazałem mu wys­
kakiwać i dałem nurka zrywając w tym 
samym m omencie linkę spadochronową. 

W sekundę po otwarciu mego spadochro­
nu uderzyłem o ziemię. Bob zginął - jego 
spadochron nie otw orz y/ się - prawdopo­
dobnie próbował liczyć do trzech zanim 
szarpnął linkę. J estem pewny, że sierżanci 
Mayes i Hudson zginęli od niemieckiego 

Tutaj lotnicy byli dwukrotnie odwiedzani przez 
majora Rosenfelda - rosyjskiego oficera wywia­
du. W ostrych słowach skrytykował on politykę 
brytyjską w stosunku do Rosjan w sprawie nie ­
sienia pomocy Warszawie. Zarzucił on im brak 
chęci współpracy. Rosjanie z łatwością mogliby 
przyn i eść pomoc Warszawie z baz odległych tylko 
o 50 mil , odstąpić bazy Brytyjczykom i w różny 
sposób ułatwić im zadanie. Odbywanie lotów 
z baz we Włoszech jest absurdalne. Zawiadomił 
on ich również, że rosyjskie myśl iwce atakują 

kazdy nie-rosyjski samolot. (Por. HOLLIDAY po­
przednio już dowiedział się od innego rosyjskiego 
pu ł kownika , że był on powiadomiony o operacji . 
Ponadto Brytyjska Misja Wojskowa w Moskwie 
stwierdza, że Rosjanie zostali powiadomieni o ma­
jącej się odbyć operacji). Major Rosenfeld winił 
również Polaków za nieskoordynowany wybuch 
pow stania w Warszawie i powiedział że te(az , gdy 

jes t już za późno, to·. ,;Polacy wołają o PQ. moc, co1···• jednak nie wzrusza RosjaJ1. ' m& 
W Kosnowie lotnicy czekali 1 5 dni zartim odst~' 

wiono ich do Moskwy. Zwłolię""f zono in)' 
różnie i mglisto, jak np.: uzysk,m nfórmacjf 
od Brytyjskiej Misji Wo}skowej& b~ak1 ' .~nośc.1 l 
w Moskwie. Powoli jednak zaczę{o i. ufać 
i Brytyjczycy moglf poruszać się 'dośc swo ~ e. 
J edzenie było niezłe i obfite, ale warunki sanitarne " 
pod psem. /4 r '"""~ ff 

W Moskwie lotnicy przebywali 3 tygodnie. Bry­
tyjska M lsja Wojskowa dowiedziała2się :. ó Ę1iłym 
zajściu dopiero po ich przyjeździe 'do Mol'l<wy, . 
natomiast nie powiadomiono jej wcale o 1ch, wy­
jeździe. Z Moskwy polecieli do Stalingradu . u 
i Teheranu, gdzie przeszli w ręce brytyjski 

6. Ogólne spostrzeżenia 
Na ogół Rosjanie starali się dobrze tra 

Południowo-Afrykańskich lotników. Począ 
wydaje się. nie wierzyli ich opowiadaniom 
mocy dla Warszawy isbYli nieufni,. W M 
każdy Brytyjczyk miał swój „cień" c< Brytyjsk 
uspokoiła ich, że jest wszechnym zjawi 
Na ulicach byli r i 0.G.P.U.-owcy 
stępach ok. 70 widual przyjaźn 
sjanie nie przyzn ię jed , Brytyjc , +t 
public7:nie. Rosyjs iewczęta pracujące 'A'.:,!:irv"-

ognia przeciwlotniczego, ponieważ ich ciała 
były w dalszym ciągu wewnątrz samolotu, 
który roztrzaskał się blisko miejsca, gdzie 
wylądowałem. Samolot spłonął w ogrom­
nym ogniu. (. . .) 

Opis dalszego ciągu wydarzeń zaczerp­
nąłem z listu Jacka van Eyssena do p. B. Ko­
walskiego z 14 września 1988 r. wysłanego 
po powrocie z Polski (van Eyssen brał udział 
w uroczystościach przy pomniku na Górze 
Lotników). 

(. .. ) Przypominam sobie wyraźnie jak spa­
dałem na spadochronie na polankę otoczoną 
z trzech stron drzewami, oświetloną jak 
w dzień przez ogromne płomienie z palące­
go się Liberatora. Myśląc, że mogę ciągle 
jeszcze znajdować się na terytorium oku­
powanym przez Niemców, nie czekałem, 
lecz uciekłem w ciemność lasu i dopiero 
wtedy zorientowałem się w moim położeniu. · 
Rozpoznałem Gwiazdę Polarną i pomasze­
rowałem na wschód, aż do pierwszych świa­
teł poranka. Później ukryłem się w zaroślach 
i spałem ok. 2 godzin. Nie miałem zegarka. 
Obie kostki i lewe kolano bolały mnie, ale 
powędrowałem dalej na wschód, teraz kie-

inżynierii . Polecono im natomiast wystawę nie­
mieckiego sprzętu zdobytego. Wstęp do p 
stawień baletowych i do parków był nies ·· 
wany. Ubrania cywilne jak i wojskowe były 
sprzęt wojskowy, szczególnie samochodowy, nie-
liczny. '1{% 

Polacy wydawali się żywić uczucie niższolfi ~ 
w stosunku do Rosjan . Lotnicy, co prawda spó~ 
tykali się wyłącznie z ludnością wiejską , która była 
dla nich bardzo uprzejma. Członkowie Armii Kra ­
jowej, których nazywają partyzantami, bali się 

Rosjan wyjaśniając , że ci ich wyłapują i umieszcza-
ją w obozach koncentracyjnych. Nie podobało się 
im również to, że Rosjanie zatrzymali się przed 
Warszawą . Major Rosenfeld wyraził się , że „lon ­
dyńscy" Polacy zasłużyli sobie na to co ich spo­
tyka. Na ogól między Rosjanami a Polakami z Armii 
Krajowej istniał brak zaufania i wzajemna awersja. 
Polacy - cywile byli dobrze traktowani przez 
Rosjan, dostawali dużo żywności , ponadto posia­
dali własne bydło . Rosjanie rozwieszali po wsiach 
l czne afisze. 

BAZA 11. ~ 

L. dz. 742/ 0p/tjn. 45. 
M.p. dnia 1.111.1945 

Według Rozdzielnika 

Tajne 

Przedstawiam (przesyłam) do wiadomości >stref­
zczenie melą-Mnku, zlożone~o przez oficerów@!-ót - + 
1ćtwał Polucfniowo-Afrykansk1ego, zestrzelonych 

locie operacyjnym na Warszawę w nocy 14/ 15 

Pł 
C1,oyvódca Elazy 11 
Wi~i• (podpis nieczytelny) 
(T~y,s kp ws kj) 

·. lk. 

·-::<,: 

'='=i'" 

Pieczęć c~~orokątna 
DZltl.Ł SPE(ĘJALNY SZ 
mer1tora: 1398, pieczęć JJt 

C ·i"'•, 

W Kosnowie (wieś ok. 1 O km na wschód od 
Warszawy) lotnicy zostali umieszczeni w małym 
domu pod opieką rosyjskiego oficera. W nocy spał 
on w tym samym pokoju, co i oni, a oddani im 
do usług ordynansi pełnili slui.bę przy drzwiach. 
W dzień nie mogli się nigdzie oddalić bez rosyj­
skiego towarzystwa. 

tyjskim kasynie oficerskim w Moskwie mogły WY;: 
chodzić z Brytyjczykami pod wanmkiem. że m ł­
dowaly poli'cii wszelkie poruszenia. Rosjanie . 
lokrotnie wyrażali się o brytyjskim wysiłku woj.en 
nym w szczególności o drugim froncie i małym 

" uznaniem. W Moskwie można było por usiać się p9 
mieście swobodnie. Czyniono jednak lotnikom 
trudności w zwiedzaniu Kremlinu otaz wystawy 

------"'·v·,h; 
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. .. . · b · mi z sierpnia 1944 r. Pod ostatnim wpisem -adnotacja: . . . , z odnotowanym, lotami 01owy Reprodukcje stronic ks1ązk1 lotow kpt. van Eyssena 
MISSING (zaginiony) 

rując się według malutkiego komP_asu ra ­
tunkowego i jedwabne/ mapy, ktora była 
wszyta w szew mego munduru. Około po-_ 
fudnia las skończy/ się i zobaczy/em I":" odd~lt 
asfaltową drogę, ale nie bylem pewien, ktm 
są znajdujący się na niej żołnierze. Le~al~m_ 
na ziemi i czołga/em się przez trawę 1a~1es 
400 metrów, póki nie zdołałem zobaczyc, ze 
wojsko nie było niemieckie. (..) 

Droga, do której dotarł kapitan v_an . Ey­
ssen, to szosa Warszawa- Lublin znaJd_uJ_ąca 
się kilka kilometrów na wschód_ od m1e1sca 
katastrofy. Tymczasem pozostali czter~J zy­
j ący członkowie załogi Uberatora _byli roz­
siani wzdłuż trasy ostatniego odcinka lotu 
- począwszy od podwarszawskiego Mię­
dzylesia, gdzie przebiegała wtedy linia frontu 
niemiecko-radzieckiego. 

A oto jak opisuje przebieg katastrofy 
Lawrence lsemonger, kolega radiotelegra­
fisty Basila H. Austina „Bunny'ego". Austin 
zmarł w Durbanie w RPA 23 czerwca 1977 r. 
lsemonger napisał jego życiorys, który wdo­
wa, Susan Austin, przesłała p. Bronisławowi 
Kowalskiemu w liście z 21 sierpnia 1983 r. : 

(. . .) Krótko przed godziną 1.00 nad rane'!1 
Liberator kapitana van Eyssena przeleciał 
przez Wisłę na wysokości 600 stóp, 15 mil 
na południe od Warszawy. Dwie mile na 
wschód od Wisły i trzy mile od płonącego 
miasta Liberator został schwytany w stożek 
światła reflektorów. Sześć dział przeciwlot­
niczych otworzyło doń ogień. Dwa silniki 
zostały unieruchomione, na pokładzie wy­
buch/ pożar - kapitan van Eyssen wydal 
więc polecenie opuszczenia Liberatora. 
„Bunny" Austin pomógł swym kolegom 
sprawdzić, czy ich spadochrony są połą­
czone obydwoma zaczepami i kolejno wy­
pychał ich przez właz awaryjny. Gdy na­
deszła jego kolej, rzucił się w dól przez 
otwarte drzwi komory bombo w ej. Wylądo­
wał twardo na wysokich drzewach ok. 30 
stóp nad ziemią, huśtał się na swym spa ­
dochronie jak now o narodzone dziecko 
w dziobie bociana. 

W pobliżu były niemieckie patrole, więc 
Austin zdecydował się iść w kierunku wioski 
Aleksandro w o (chodzi o A leksandrów po ­
łożony na południowy wschód od Falenicy 
- przyp. J.N .), piętnaście mil na p o/ud-
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w 1958 r. Aust in odwiedzi ł Polskę, był na 
miejscu katastrofy Liberatora, odszu kał 26-
- l et ni ą U rszul ę, której ułatwił emigrację na 
Zachód, a ca łe wydarzenie opisał w ks iążce 
pt. ,, Urszula", wyda nej w latach sześćdzie ­
siątych w RPA. 

Dzięki u przejmości p. Andrzeja Przemys­
kiego udało mi s i ę zd obyć nigdzie dotych­
czas nie opubl ikowa ne streszczenie meldun-
ku złożonego przez załogę kpt. van Eyssena, 
opracowane przez Oddzia ł Specjalny Sztabu w 
Naczelnego Wodza Wojska Polskiego w w 
Londynie w 1945 r. Obecnie znajduje się w 
ono w Arch iwum Stu dium Polski Podziem- ,;ę 
nej w Londynie. Dokument ten, który cytuję 
w całości , wnosi w iele nowego do przyto­
czonych relacji . Opisuje on szczegółowo 
m .in . postępowanie radzieckich „sojuszni­
ków". 

Po kilkutygodniowym pobycie w Polsce 
i w ZSRR (w Moskwie przekazano lotników 
misji brytyjskiej nr 30) załoga , przez Teheran, 
przybył a do Kairu . Stąd Połudn iowoafrykań ­
czycy odlecieli na w ypoczynek do 01czyzny. 

Jack van Eyssen, dowódca Liberatora „A­
-for-Able", przy swym samochodzie ( zdjęcie 

z t 93Br.J DOKOŃCZENIE NA STR. 40 

niowy wschód od Warszawy. Później udało 
mu się znaleźć schronienie w budynku 
szkoły klasztornej dla dziewcząt (być może 
był to istniejący do dziś sierocini ec nal eżący 
do zgromadzenia sióstr im. Rodziny M arii 
w Warszawie-Międzylesiu - przyp. J.N. ), 
gdzie zaopiekowali się nim żołnierze p olskiej 
armii podziemnej. Kiedy usłyszeli zbliżający 
się niemiecki patrol, ukryli Austina w łóżku 
12-letniej dziewczynki Urszuli Stupik. Nas ­
tępnego ranka Austina odprow adzono do 
najbliższego p osterunku rosyjskiego. Póź­
niej p ozostali członko wie załogi dołączyli do 
niego (. .. ) 

Podporucznik Robert G. Hamilton, drugi pi­
lot Liberatora „ A-for-Able': który zginął 
z p owodu nieotwar cia się sp a dochronu. 
Zdjęcie przekazane p. B. Kowalskiemu przez 
brata zmarłego, ambasadora Anthony M. 
Hamiltona w 1983 r . 
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CZY WIEDZIELIŚCIE O TYM? 
D samoloty produkcji amerykańskiej typu Douglas 

DC-;~115F przybyły do Polski 3 sierpnia 1935 r. - zostały 
kupione przez Polskie Linie Lotnicze LOT. Otrzyma_ły _znaki 
SP-ASK i SP-ASL. Nikt wówczas ni_e przyp_uszczał, ze Jeden 
z tych samolotów będzie miał dośc osobliwą historię. 

Samolot SP-ASK, z numerem _fabrycznym 1 377, do 
buchu wojny latał na liniach kraJowych (z Warszawy do 

;y kowa i Gdyni) oraz zagranicznych (do Berlina, Aten, 
L~~dy i Budapesztu). Na początku wojny_, 5_września 19_39 
r., samolot został internowany na Łotwie I przez pewien 
czas pozostawał na lotnisku w Rydze. Tu ślad u_rwał się 
i przez dłuższy czas dalsze losy teJ maszyny były nieznane. 
Wśród zdjęć zgromadzonych w Bundesarch1v Koblenz 

znalazło się i to, prezentowane obok. Zdjęcie nie przed­
stawia nic szczególnego - ogon spalonego DC:2 z ra­
dziecką czerwoną gwiazdą nama l owaną na sterze kierunku . 
Kolejne zdjęcia z tego samego negaty\'\,u pokazui ą dalsze 
szczegóły tego samolotu i to co nai1stotnieisze - na 
resztkach spalonego kadłuba zatarte litery ASK. Dowod_zi to 
niezbicie. że samolot należał przed 1939 r. do polskiego 
przewoźnika. Sensacyjne zdjęcia wykonali operatorzy nie-

mieckiej czołówki propagandowej po zajęciu Rygi 29 
czerwca 1941 r. Relacje i podpisy pod zdj ęciami sugeruj ą, 
ze samolot został zniszczony przez niemieckie bombowce 
podczas walk o miasto. Jaka była historia tego samolotu 
w okresie między 5 wrześn ia 1939 r. a 29 czerwca 1941 r.? 
Czy samolot był eksploatowa ny na Łotwie, czy dopiero po 
otrzymaniu znaków radz ieckich, tj. po 5 sierpnia 1940 r.? 
Dlaczego nie został ewakuowany z lotniska w Rydze? Na te 
oraz inne pytania mog liby odpowiedzieć tylko historycy 
lotnictwa radziecki ego i łotewsk iego lub świadkowie tam­
tych wydarzeń. 

Od czasu eksp loatacj i w PLL LOT samolot nie ·zmienił 
swego zasadniczego srebrnego malowania. Wszystkie nu ­
mery i napisy na kadł ubi e zostały zatarte, pozostały jednak 
wyraźne ślady. Ster k ierunku został zamalowany na srebrno 
i w miejsce znaku LOT-u (żu rawia) umieszczono czerwoną 
pięcioramienną gwiazdę. O innych znakach przynależności 
państwowej, umieszczonych na piacie - nie ma żadnych 
informacj i. 

Robert G retzyng ier 

LOT-owski DC-2 w Rydze 

Douglas 
DC-2 

■ C zarny 

■ C z erwony 

Rdzawy 

D Srebrny 
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LOSY SAMOLOTÓW POLSKICH PO 1 WRZEŚNIA 1939 r. 

Ewakuacja 
samolotów 
cywi lnych 

do 
RWD-21 YR-VEN (ex SP-BRH) po powrocie do Polski, na lotnisku 
Gocław 

Polskie lotnictwo cywilne składało się z lot­
nictwa komunikacyjnego i sportowego oraz sani­
tarnego. Ponadto kilka samolotów znajdowało się 
w wytwórni DWL (RWD). Chociaż wszystkie ro­
dzaje lotnictwa cywilnego podlegały Departamen­
towi Lotnictwa Cywilnego Ministerstwa Komuni ­
kacji , jednak przygotowania na wypadek wojny 
przeprowadzi/o tylko lotnictwo komunikacyjne. 

Samoloty LOT-u 

Polskie Lin ie Lotnicze LOT przygotowały się 
do wojny jak mało która instytucja w kraju, pod 
pewnymi względami lepiej niż ·wojsko. Bowiem 
oprócz koncepcj i wykorzystania samolotów LOT-u 
podczas działań wojennych, opracowano szcze­
gółowy „ Plan w ycofywania przedsiębiorstwa" 

i dokonano podziału zadań między personel, spa ­
kowano sprzęt warsztatowy i przygotowano do 
transportu. Samoloty LOT-u wykonywały loty rej­
sowe do 29 sierpn ia 1939 r., lecz od 23 sierpnia nie 
sprzedawano biletów osobom prywatnym i do 

końca sierpnia loty miały charakter kurierski -
przewożono pocztę dyplomatyczną oraz przedsta­
wic ieli wojska i Ministerstwa Spraw Zagranicz­
nych. W chwili wybuchu wojny dyrektor Depar­
tamentu Lotnictwa Cywilnego pik. Zygfryd Piąt­
kowski został szefem Lotnictwa Komunikacyj­
nego przy Dowództwie Lotnictwa i zw ierzchni­
kiem zmobilizowanego LOT- u. 

30 sierpnia 1939 r. samoloty LOT- u zostały 
wycofane z lotnisk w zachodn iej częśc i Po lski 
(Poznań, Gdynia) oraz z zagranicy na Okęcie (zaś 
z Katowic do Lwowa), a 1 wrześn ia z Okęcia na 
lotnisko polowe w Ogrodzień cu k. Grójca, gdzie 
zamaskowano je na skraju lasu majątku Obory. 
Stamtąd w dniach 1- 3 września wykonywano loty 
kuriersk ie do krajów skandynawskich i bałkań­
skich. 

W dniach 1-4 września ew akuowano 3 samoloty 
Lockheed L-14H i jeden L-1 OA Elektra do Buka ­
resztu i Czerniowiec, zgodnie z podpisanym 11 
listopada 1938 r. polsko- r u muńskim traktatem 
o transporcie lotniczym na wypadek w ojny, który 

Samoloty sportowe ewakuowane w 1939 r. do Rum unii 

Lp. Znak i rejestracyjne Nr fabr. Lp. Znaki rejestracyjne Nr fabr. Lp. Znaki rejestracyjne 

RWD-8 dwl 24 SP- BEG 34-261 RW D -1 3 
1 SP-ALB 64 25 SP-BEO 34-268 49 SP-ATA 
2 SP-ALO 66 26 SP-BES 34-271 50 SP-A TH 
3 SP-ANM 94 27 SP-BET 34-272 51 SP-ATK*' 
4 SP-AYG*1 123 28 SP-B HA 34-255 52 SP-ATJ 
5 SP-AYK 126 29 SP- BHB 34-356 53 SP-BFG *1 

6 SP- BCD 138 30 SP- BHC 34-357 54 SP-WDL*1 

7 SP- EKH 188 31 SP-BHF 34-360 55 SP- .. ., 
8 SP- BKN 193 32 SP- BHG 34-361 56 SP-BFS 
9 SP-EKP 195 33 SP- BHH 34- 362 57 SP-BFT 

10 SP- BLA 204 34 SP-BHI 34-363 58 SP-BFU•1 

11 SP- BLB 205 35 SP- BH K 34-364 59 SP- BFW 
12 SP- BLF 209 36 SP- BHP*1 34-368 60 SP-BMJ 

RWD-8 pws 37 SP- BJA*1 34-378 61 SP-BMK 
13 SP-APB 34-62 38 SP-BJE*1 34-382 62 SP-BMM 
14 SP-APG 34-67 39 SP- BJF 34 -383 63 SP-BMO 
15 SP-AYW 34-156 40 SP-BJH *1 34- 385 64 SP-HZM 
16 SP-AZP 34-186 41 SP- BJL• 1 34-388 65 SP-BMT 
17 SP- BAM 34-206 42 SP-BJS 34 -394 66 SP-BME 
18 SP- BAW 34-214 43 SP- BJT 34 -395 67 SP-8NW 
19 SP- BAZ 34-217 44 SP- BJY 34-399 RW D -1 3S 
20 SP- BBL 34-228 45 SP- BJZ 
21 

34-400 68 SP- BJM 
SP-BDE 34-236 46 SP- BSG 34-461 69 SP- BMY 

22 SP-BOK 34-241 47 SP- BSK 34-464 70 
23 SP- BOP 

SP- BJU 
34-246 48 SP-BSN 34-467 71 SP- ., .. 

Ru munii 
ANDRZEJ GLASS 

przewidywał ewakuację LOT-u do Rumunii oraz 
prowadzenie z tego kraju dalszej działalności 
LOT-u. 4 i 5 września odlecia ły spod Grójca trzy 
samoloty L-14H, które przez Helsinki i kraje skan­
dynawskie dotarły do Anglii oraz jeden L-14H 
który został internowany na Łotwie. ' 

W dniach 4-5 września 5 samolotów ewakuo­
wano do Węgrowa (70 km na wschód od War­
szawy), 2 do Zołudka k. Lidy, 4 do Zabczyc k. 
P i ńska i 3 do Wiszenki k. Wiśniowca pod Lwowem. 
8 września samoloty z Zoludka i Węgrowa prze­
leciały do Zabczyc. 1 O września 3 samoloty z 
Wiszenki przeleciały do Bukaresztu, a 12 i 13 
września dołączyło do nich 1 O samolotów z Zab­
czyc. 

Łącznie w Rumunii znalazły się 4 samoloty 
L- 14H, 5 L-1 OA, 1 DC-2, 1 Ju 52, 3 Fokkery 
FVll5/3m, 1 PWS 24bis i 1 RWD-13 - razem 
16 samolotów LOT-u . Jeszcze 11 września prze­
dstawicielstwo LOT-u było pisemnie zachęcane 
do zabezpieczenia sprzętu LOT-u na terenie Ru­
munii. Gdy jednak wszystkie samoloty znalazły 

Nr fabr Lp. Znak, reiestracyjne Nr fabr 

RWD -15 
113 72 SP-ALA 337 
131 73 SP-KAT 335 
133 RWD -1 7 
148 74 SP BMX 254 
160 75 SP-BOJ 277 
169 76 SP-BOW 289 
170 77 SP-BOU 297 
173 78 SP-BOY 298 
174 79 SP-BOZ 299 
175 80 SP-BOX 301 
213 81 SP-BRA 
214 RWD -21 
215 82 SP- BPE 
217 83 SP- BRH 331 
219 PZL-5 
221 84 SP-ACK 4 

224 DH -60G M oth 
226 85 SP-TUR 1077 

284 Sid o S-1 Z 
86 SP-AKD 

Bii -133 Jungmeister 
261 87 SP-BDG 1030 

278 Bąk l i 
307 88 SP-BRK 

Uwag i: •> znaki zamalowane we wrześniu Samoloty prywatn · SP WD L E W d I H · 
SP-BJM, - BJU - BOW -BOZ -BOX BRH ." 

2 
RWO e.. - ·. e_ e • - ZM J. Rudowski, -ACX Z. Dreg ier, -TUR T. Pruszkowski, -AKD R. Szukiewicz. Samoloty DWL: \ 

-ARG, -MSZ, -ARL, i -·A KG. ' ' - 1 
-
13- Po woinie do Polski wroc ,ły 4 RW D -13 °nr.fabr. 175, 224, 261 i 283 oraz RWD -21 {SP-BPE) 1 otrzymały znaki: SP-ARH. 
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się w Bukareszcie ~ zostały internowane, po-
dobnie jak LOT-owski transport kole1owy I samo­
chodowy z warsztatami i 32 zapasowymi silnikami . 
Rumuni zatrzymali majątek LOT-u o łącznej war­
tości 2 mln dolarów. Aby wydobyć samoloty 
z Rumunii, 1 O października 1939 r. dyrekcja LOT-u 
fikcyjnie sprzedała samoloty (4 L-14H , 5 L-10A, 
1 Ju 52 i 1 DC-2) brytyjskim liniom lotniczym 
Imperial Airways. Samolotom przyznano angiel­
skie znaki rejestracyjne. Jednakże Rumuni pod 
naciskiem ambasady niemieckiej nie oddali sa­
molotów. Przejęło je lotnictwo rumuńskie. 

Jeden L-14H SP-PBK został rozbity przez Ru­
munów 24 lipca 1940 r. na lotnisku Bukareszt­
-Baneasa. Pozostałe otrzymały w 1941 r. rumuń­
skieznaki wojskowe oraz ponadto rumuńskie znaki 
rejestracyjne (przeważnie tylko zastąpiono litery 
SP literami YR, pozostawiając pozostałe litery) .. 
Użytkowane tam były przez całą wojnę . RWD-B YR-BRI (ex SP-BBL) w Rumunii 

Samoloty sportowe 

w 1939 r. polskie lotnictwo sportowe użytko­
wało 476 samolotów, z których ponad połowa była 
własnością Ministerstwa Komunikacji , kilkanaście 
prywatnych, a reszta należała do LOPP-u i aero­
klubów. Kilkanaście samolotów sanitarnych nale­
żących do PCK stacjonowało w aeroklubach, zaś 
kilka w jednostkach wojskowych. 

Lotnictwo sportowe nie było przygotowane do 
wojny i do ewakuacji. Nie istniał program przejęcia 
samolotów sportowych przez wojsko (choć formal­
nie był obowiązek przekazania ich wojsku) ani też nie 
planowano mobilizacji aeroklubów w celu utworze­
nia eskadr łącznikowych czy szkól lotniczych. 

W ostatnich dniach sierpnia 1939 r. powołanie 
pilotów i mechaników aeroklubowych do wojska 
pozbawiło aerokluby zarówno kadry kierowniczej, 
jak i personelu latającego i technicznego . Tylko 
z aeroklubów położonych bliżej granicy zachod­
niej zdołano przed mobilizacją pilotów ewaku­
ować większość samolotów (z Gdyni do Torunia 
iz Katowic do Krakowa). W chwili wybuchu wojny 
aerokluby były sparaliżowane z powodu braku 
ludzi. Samoloty stały w hangarach. Nieznaczną 

liczbę samolotów (ok. 30 szt.) przejęło lotnictwo 
wojskowe do celów łącznikowych. W p ierwszych 
dniach września do ewakuowania samolotów wer­
bowano pilotów, którzy nie zostali zmobilizowani 
do wojska. Były to pilotki oraz zwolnieni ze służby 
wojskowej (wyreklamowani przez instytucje lub ze 
względów zdrowotnych). Ewakuacja samolotów 
sportowych była zupełną improwizacją i dlatego 
była chaotyczna . 

Przyjęto dwa kierunki ewakuacji samolotów 
sportowych: południowo-wschodni (Stanisła­

wów, Tarnopol) i północno-wschodni (Lida, Wił-

DOKOŃCZENIE NA STR. 40 

Samoloty PLL LOT ewakuowane w 1939 r. do Ru ­
munii 

Typ 
Znaki Nr Data 

rejestracyjne fabr. ewakuacj i 

L-10A SP-BGF 1086 1.09 
L-14H SP-BNH 1423 1.09 
L-14H SP-BPK 1492 2.09 
L-14H SP-BNE 1420 4.09 
L-14H SP-BPL 1493 6.09 
OC-2 SP-ASL 1378 10.09 
F-VIIB/3m SP-AMO 2 10.09 
PWS-24bis SP-AMS 590 10.09 
L-10A SP-BGE 1085 12.09 
L-10A SP-AYC 1047 12.09 
L-10A SP-BGG 1087 12.09 
L-10A SP-BGH 1088 12.09 
Ju 52 SP-AKX 5588 13.09 
RWD-13 SP-BNU 283 13.09 
F-VIIB/3m SP-AOG 7 13.09 
F-VIIB/3m SP-AMH 1 13.09 

Sanitarny RWD-13S nr 2 w lotnictwie Rumunii, w 1942 r. 

RWD- 13S „ 2 " YR-INT (ex SP-BMY) ze znakami rumuńskimi, po powrocie do Polski- nad 
lotniskiem mokotowskim 

Lockheed L-TOA SP- BGF z rumuńskimi znakami w oj skowymi i rejestracją YR-BGF 
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W „Opisie płatowca RWD-8" wydanym w 1935 r. 
zamieszczono wiele rysunków tego samolotu 
szkolnego, z których kilka zamieszczamy: 1. Skrzy­
dła dźwigarowe . Na prawym skrzydle klapa umoż­
liwiająca składanie skrzydeł . Na zastrzale dysza 
prędkościomierza i końcówka zatrzasku mocowa­
nia kadłuba złożonego skrzydła . 2. Podwozie 
z amortyzatorami olejowo-powietrznymi osłonię­
tymi skórą. 3. Kratownica kadłuba oprofilowania . 
4. Usterzenie i płoza. 

A. Glass 
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HISTORIA 
Wobec coraz bardziej narastającego 

zagrożenia ze strony Niemiec Polskie samoloty 

w Bułgarii 
15 marca 1939 r. pik inż . Henryk Abczyński -
zastępca szefa Departamentu_ Lotnictwa - zwr_ócil 
się do Biura Przemys_!u Wojennego M_S Wojsk., 
proponując zatrzymanie w kraju całej sem PZL 438 
z przeznaczeniem _dla pol~k1eg~ lotnictw~ ( p1ew sze 
12 samolotów mia ło byc wkrotce ukonczonych) . 
Łączyło się to jednak z_ koniecznością za płacenia 
Bułgarii kary konw enqonal neJ. Sprawę zrefero­
wano gen. Ujejskiemu - szefowi Sztabu Głów ­
nego. W efekcie pik pil. Sta nis ław Ka rpińsk i ze 
sztabu lotniczego przy Sztab ie Głównym wystąpił 
z pytaniem do pik. H. Abczyńskiego o w y liczenie 
wysokości tej kary. Okaza ł o się , że wyniesie ona 
prawie 2 mln zł oraz zwrot zaliczek. W tej syt uacji 
gen. Ujejski zrezygnował z zatrzyman ia samo lo tów 
i poleci! zrealizowanie dostaw y zgodn ie z w arun­
kami umowy. Wedłu g opin i gen. Ludom iła Ray-

1937-1945 ( 111) 

Samoloty PZL 43B Czajka (M ew a) - real izacj a um ów 

Numery płatowców 

bulg. ew,den. WOJSk. Typ si ln ika Uwagi 
fabryczny PZL 

zamówiony nadany 

1701 1 7139 1/7139 14N-01 
1702 2, 7139 2,'713 14N-01 
1703 3,' 7139 3/7139 14N-01 
1704 4.'7139 4. 7139 14N-01 
1705 5 7139 5,'7139 14N-01 

1706 6,7139 6,'7139 14N-01 
1707 7 7139 7/7139 14N-01 

dostarczone do 30 czerwca 1939 r. 

1708 8, 7139 8,'7139 14N-01 
1709 9. 7139 9/7139 14N-01 
1710 10.'7139 10/7139 14N-01 
1711 11 7139 11 /7139 14N-01 
1712 12.'7139 12,'7139 14N-01 

1713 13/7139 13/7139 14N-01 
1714 14, 7139 14/7139 14N-01 
1715 15, 7139 15/7139 14N-01 
1716 16, 7139 16/7139 14N-01 
1717 17/7139 17/7139 14N-01 
1718 18/7139 18/7139 14N-01 odebrane w czerwcu, 
1719 19, 7139 19/7139 14N-01 dostarczone po 1 lipca 1939 r. 
1720 20,'7139 20/7139 14N-01 
1721 21 '7139 21 /7 139 14N-01 
1722 22,'7139 22/7139 14N-01 
1723 23,7139 23/7139 14N-01 
1724 24,'7139 24/7139 14N-01 

1725 25, 7139 25/7139 14N-01 
1726 26,'7139 26/7139 14N-01 
1727 27 '7139 27 /7139 14N-01 
1728 28.'7139 28/7139 14N-01 
1729 29,'7139 29/7139 14N-01 dostarczone do 31 sierpn ia 1939 r. 
1730 30,'7139 30/7139 14N-01 
1731 31 '7139 31 /7139 14N-01 
1732 32/7139 32/7139 14N-01 
1733 33/7139 33/7139 14N-01 

1734 34,'7139 14N-01 zatrzymany w Polsce. zniszczony we wrześniu 
1939 r. 

1735 35/7139 34/7139 14N-01 zatrzymany w Polsce. Przekazany Bu łgarom 

przez Niemców 
1736 36/7139 35/7139 14N-01 jw. 
1737 37/7139 37/7139 14N-01 zatrzymany w Po lsce. Przekazany Bułgarom 

przez Niemców 
1738 38/7139 36/7139 14N-01 jw. 
1739 39/7139 - 14N-01 zniszczony we wrześniu 1939 r. 
1740 40/7139 38/7139 14N-01 pozostawiony w PZL. Dostarczony Bułgarom 

przez Niemców 
1741 41/7139 - 14N-01 pozostawiony w PZL. Zniszczony w e wrześni u 

1939 r. 
1742 42/7139 - - zniszczony we wrześniu 1939 r. 

Uwaga: Z42 zamówionych samolotów PZL 43B dostarczono 38. ostatni samolot przekaza li Niemcy po próbach w ośrodk u 
badawczym w Rechlin w październ iku 1940 r. 
Zródlo: Zbiory A. Glassa 
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ANDRZEJ MORGAŁA 

skiego, ustępującego wówczas dowódcy lotnic­
twa. wobec realnego zagrożenia (dysponując kre­
dytami z rozpisanej wówczas w kraju pożyczki 

lotniczej) należało mimo wszystko zatrzymać fab­
rycznie nowe, niezłe samoloty liniowe w cel u 
zasilenia eskadr. Miało to zasad nicze znaczen ie, 
zwłaszcza że samolotów PZL 238 Karaś nie pro­
dukowano już od ponad 2 lat. Zużycie sprzętu tej 
klasy było m.in. przyczyną rozformowania dywi­
zjonów liniowych w I. PL. 

Do 30 czerwca 1939 r. komisja bułgarska pod 
przewodnictwem mjr. Teodora Cankowa odebrała 
24 PZL 438, z tego pierwsze 12 samolotów wy­
siano do Sofii przez Jugosławię, a pozostałe 12 
samolotów przygotowano do wysyłki po 1 lipca 
1939 r. 1>. Do 31 sierpnia wysiano równ ież kolejne 
9 samolotów. 1 września 1939 r. w wytwórni PZL 
WP-1 pozostało zatem ostatnich dziewięć samo­
lotów. Wszystkie były w zasadzie zmontowane, 
niektóre jednak, nie pomalowane w lakierni, nie 
miały jeszcze zabudowanego kompletnego wypo­
sażenia. Na dwóch nie zamontowano również 

śmigieł. 

Samoloty eksportowane do Bułgarii miały pod ­
wójną numerację. Numery dostarczonych P.248 
i PZL 43A nie są znane, ale dla PZL 438 zachowała 
się pełna specyfikacja płatowców i zabudowanych 
silników•>. Samoloty te, zgodnie z umową. miały 
numery fabryczne PZL od 1701 do 1742 oraz 
odpowiednie bułgarskie numery inwentarzowe. 
składające się z dwóch członów. Pierwszy człon 
oznacza! kolejny numer samolotu danego typu, 
który by! zgodny z kolejnością fabryczną od 1 do 33 
(dalej numeracja była rozbieżna, spowodowały to 
straty wojenne i kolejność, w jakiej Niemcy do­
starczyli pozostałe samoloty po październiku 1939 
r.). Drugi człon numeracji bułgarskiej stanowi! 
liczbowe oznaczenie typu, dla PZL 43 było to 
7139, wynikające z przyjętej w Bułgarii klasyfikacji 
dziesiętnej . Numer bułgarski malowano po obu 
stronach statecznika pionowego jako ułamek 

w obwódce trójkątnej . W liczniku był numer kolej ­
ny samolotu , a w mianowniku oznaczenie typu. 
Z fotografii znane są numery PZL 43B: 19/7139 
i 40/7139. Tak malowane oznaczenia można za­
uważyć na zdjęciach samolotów bułgarskich in ­
nych typów. 

Spośród znajdujących si ę w Polsce 9 PZL 43B, 
przygotowano do działań bojowych 8 samolotów, 

' 1 Meldunek w tej sprawie złożył 30 czerwca 1939 r. 
attache wojskowy Pose lstwa Bułgarii w Warszaw ie ppłk 
A. Czilingirow do Sztabu Generalnego Wojny w Sofii. 

• J Numery płatowców wyszczególniono w tablicy. 
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z tego 5 ew akuowano na lotnisko po low e Bielany. 
a 3 pozostały na Okęci u . Postanowiono wyko­

rzystać je 

w działaniach wojennych. 

4 wrzesnia pi loci 41 . eskadry rozpoznawczej, 
dz iałaj ącej w składzie lotnictwa armii Modlin, zgło ­
sil i si ę do wytwórni, aby odebrać samoloty. Nie­
stety, zostały one uszkodzone w czasie nalotu 
Luftw affe - żaden nie nadawał się do natych­
miastow ego użytk u. Następnego dnia odebrano 
kolejne PZL 43B na lotnisku polowym Bielany. 
Zdoła no od l ec i eć tylko na dwóch samolotach. 
pozostałe trzy zostały zniszczone podczas ataku 
bombowców niemieckich. Obydwa bułgarsk i e Ka-

PZL 438 nr 11 ze znakami bułgarskimi stosowanymi od 1944 r. 
( ze zbiorów N. Dil:eva, via V. Koos) 

PZL 438 nr 3 bez owiewek kół, z żółtym pasem na kadłubie i żółtymi końcami skrzydeł 

rasie były wykorzystane do zadań bojowych w 
rejonie na północ od Warszawy. Razem z posia­
danymi PZL 23B zostały zniszczone w walce 
stosunkowo szybko. Ostatni PZL 43B pod do­
wództwem por. obs. Czesława Malinowskiego 
został zaatakowany i ostrzelany w locie przez 
niemieckie myś l iwce 11 września 1939 r. Pilot, 
lądując na lotnisku w Brześciu nad Bugiem z usz­
kodzonym silnikiem i strzaskaną tablicą przyrzą­
dów pokładowych, miał og raniczone możliwości 
manewru. Samolot został rozbity. 

Sporo zamieszania w opin iach historyków spra­
w i/ kadłub P.24B ze znakami bułgarskim i . znajd u­
jący s i ę we wrześniu 1939 r. na teren ie PZL WP -1. 
Kadłub by/ ustawi ony na zewnątrz pod ogrodze ­
niem. naprzeciw hangaru wyrobów gotowych. 
nieco ukryty za dwoma nie ukończonymi Łosiami . 

Pomyłkowo brano go za dodatkowo zbudowa ny 
płatowiec . Produkcję samolotów tego typu za­
kończono jednak w czerwcu 1938 r. . a ostatnie 
były P.24G dostarczone do Grecji. P.24B był 

przesiany przez Bułgarów do remontu w PZL 
w stanie rokującym nadzieję na częściową rekon­
strukcję. Samolot ten nie wrócił do Bułgarii -
wskazuje na to stan liczbowy w Ordre de Bataille 
na początku 1940 r. 

18 września 1939 r. jeden z ewakuowanych 
PWS 26 z dwuosobową za łogą przeleciał nad 
terytorium Rumunii i wylądował w północnej Buł­
garii. Załogę zwolniono, ale samolot został za­
sekwestrowany, a później włączony w skład wy­
posażenia szkoły lotniczej przy 6. pułku lotn iczym 
w Kazanłyku , gdzie znajdowały się również PWS 
16bis. 

W zajętej przez Niemców wytwórni PZL na 
Okęc iu , wśród na pól ukończonego, uszkodzone ­
go lu b z łomowanego sprzętu były cztery PZ L 43B 
znajdujące się: w hangarze wyrobów gotowych. 
pod ogrodzeniem od strony strze lnicy i na polu 
wzlotów. Z tych samo lotów i uszkodzonych na 
lotniskach polowych złożono 5 kompletnych sa-

Liczba samolot ów zamówionych przez lotnictwo bułgarskie i znajd ujących si ę w wyposażeniu w 1940 r . 

Typ Zamów ienie Liczba w g Dosta rczono 
Stan 

samolotu wstępn e szt. umów szt. szt . 
wyposaże ni a Uwagi 

maj 1940 

PZL P.24B 25 12 12 11 1 eskadra w 1. MPL ubył je-
den samolot 

PZL 43A 10 12 12 12 1 eskadra w 3. MPL 

PZL 43B 36 42 38 36 3 eskadry w 1. MPL. Osta tni 
38 samolot otrzymano w paź-
dziern iku 1940 r. 

PWS 16bis 3- 5 5 5 5 w 6. Szkolnym PL 

PWS 26 - - 1 1 ewakuowany 18 września 

1939 r. 

Razem 76 71 68 65 

molotów w PZL WP-2 w Mielcu. Jeden z numerem 
1740, oblatany przez pilota doświadczalnego 
Otto Winklera, od l eciał do ośrodka badawczego 
w Rechl1n. Samolot miał namalowane krzyze 
1 swastykę. W paźdz1ern 1ku 1940 r. ostatni PZL 43 
Niemcy przekazali Bułgarom. 

W Bułgarii. do wprowadzenia dolnopłatów z 
chowanym podwoziem, myśliwce P.248 Jastreb 
stanowiły trzon lotnictwa myśliwskiego. Były w 
wyposazeniu eskadry obrony powietrznej i wcho­
dziły w skład 1. Mieszanego Pułku Lotniczego 
stacjonującego na lotnisku Bozuriszcze k. Sofii. 
Po wylataniu resursu silników G-R 14 Kfs. na 
P.24B zabudowano nowsze silniki typu G-R 14N­
-07 o nieco większej mocy oraz lepszych właści­
wościach eksploatacyjnych, jak: nizsze zuzycie 
Jednostkowe paliwa i oleju, dluzszy okres między­
remontowy, większy stopień niezawodności w 

PZL 43B lotnictwa bułgarskiego po przymu­
sowym lądowaniu zakończonym podpar­
ciem się na silniku 

(Ze zbiorów N. Dil:eva, via V. Koos) 

eksploatacji. Zmodern izowane P.24 nabrały wów­
czas cech wersji G. 

Wywiadowczo - bombowe PZL 43B Czajka były 
w wyposażeniu trzech eskadr, w tym samym pułku. 
PZ L 43A były natomiast w eskadrze 3 MPL na 
lotnisku J ambo l. Około 20 samolotów PZL 43B 
zn ajdowa ło się w użyciu do końca wojny i sta­
n owiło wyposażenie dwóch eskadr wywiadow­
czych. Stan liczbowy samo lotów produkcji polskiej 
w lotn ictwie bułgarskim zestawiono w tablicy. 

Lotn ictwo bułgarskie użytkowało samoloty P.24 
i PZL 43 do końca woj ny. I 

Jest to ostatnia część artykułu. Część I ukazała się w nr. 
611990. a część li - w nr 7/1990 „AER0-Techniki 
Lotniczej". 
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znaki r ej. 

-
SP -ANA 

-ANB 
-ANC 

-AND 
-ANE 
-ANF 
-ANG 
-ANH 

-ANJ 
-ANK 

-ANL 
-ANM 
-ANN 

-ANO 
-ANP 
-ANR 
-ANS 
-ANT 

-ANU 
-ANW 
-ANX 

-ANY 
-ANZ 

SP-AOA 
-AOB 
-AOC 

-AOD 
-AOE 

-AOF 

-AOG 

-AOH 
-AOI 
-AOK 
-AOL 
-AOM 
-AON 
-AOO 
-AOP 
-AOR 
-AOS 
-AOT 

-AOU 
-AOW 
-AOX 

I 

-AOY 
-AOZ 

Uwagi : 

REJESTR POLSKICH STATKÓW POWIETR2NYCH ~ 8 
MINl·STERSTWO KOMUNIKACJI 1934-1935 

Typ samo l otu Nr.fabr. Właściciel Data zar e j. Da ta skreśl . Uwag i / Imiona 

Ba lon JP - 2 53 ARP 14. 9. 34 
Wars zawa II 

RWD - 8 88 AGdański 10.7. 34 
Ba l on ZB -1 103 AWarszawski 34 

Syr ena 
Lublin R-XIII 56-13 ARP 20 .8 .34 
Lublin R- XIIID 56- 145 ARP 20 . 8.34 
Lublin R-XIIIB 56-20 ARP 16 .8 . 34 
Lublin R- XIIID 56 - 148 ARP 20 .8. 34 
Ba l on ZB - 1 104 AWarszawski 5 . 9.35 

Legi onowo 
RWD - 8 pws 34 - 1 PWS 19 . 9 .34 23.10 . 35 
Bal on JP - 2 ... ARP 14.9 . 34 

Toruri II 
RWD - 8 89 APoznański 25.10.34 
RWD - 8 94 ASląski 7 . 11.34 
Avro - Cierva 745 Min . Komunikacji 15 . 10 .8 9 24.10.36 ex: G-ACYP 

C. 30A 
Hanriot H.i8 30 - 259 ASląski 31.12.34 
PZL.27 . . . PZL 34 
RWD - 8 102 Min.Kom . ,AKrak . 26 .1.35 
RWD - 8 103 Min.Kom . ,APom. 26 . 4.3 5 
RWD - 8 104 Min.Kom. ,Zw . Strz 26.4 .3 5 

Bydgoszcz 
RWD - 8 105 Min.Kom. , AGdański 26. 4.3 5 
RWD - 8 106 Min. Kom . ,ASląski 24 .4. 35 
RWD - 8 107 Min.Kom. , LOPP 26.4.35 

Kielce 
RWD-8 108 Min . Kom. ,AKrak . 26. 4. 35 10. 37 
RWD - 8 109 Min . Kom . ,LKL 26.4.3 5 

RWD - 13 112 DWL 6 .6. 35 prototyp 
RWD - 8 110 AWileński 26.4.3 5 
Fokker FVIIB/ 4 LOT 22 .3. 35 ex:SP - AB I 

3m Wasp 
RWD - 8 111 W.Kurec , AWi l . 18.4 . 35 
Fokker FVIIB/ 5 LOT 8.5 . 35 ex:SP- ABF 

3m Wasp 
Fokker FVIIB/ 6 LOT 14.6. 35 30 . 1.36 ex : SP - ABH 

3m Wasp _ 
Fokker FVIIB 7 LOT 19 .7 .35 ex:SP-ABC 

3m Wasp 
Lublin R- XVIb 11 - 2 PCK 25 . 7 .3 5 14 .1 2 . 36 -->lotn .wojsk . 
Lublin R- XVIb 11 - 3 PCK 25 . 7 .3 5 14.12.36 --> l otn.wojsk . 
-Lublin R- XVIb 11-4 PCK 25 . 7 . 35 14 . 12.36 -->l otn. wojsk . 
Lublin R- XVIb 11-5 PCK 25 .7 .3 5 14 .1 2 . 36 -->lotn .wojsk . 
Lublin R- XVIb 11-6 PCK 25 .7.35 14.12 . 36 - - >l otn.wojsk . 
Hanriot H.28 30-49 Min . Kom. ,APom. 16 . 10 . 35 1. 7.36 
Hanriot H. 28 30 - 169 Min.Kom. ,ASląski 26 . 11.35 

. . . 
Hanriot H. 28 30 - 36 Min.Kom . ,ASląski 4.9 .35 
Hanriot H. 28 30-47 Min . Kom . ,ASląski 4 . 9.3 5 
Fokker FVIIB/ 8 LOT 21.9.35 ex : SP-ABK 

3m Wasp 
Hanriot H. 28 30-131 Min.Kom . 4.3.36 
Hanriot H. 28 . . . . . . .. 
Hanriot H.28 30-2 29 Min.Kom. ,KL PWS 6.8.35 30 . 1.36 
Hanriot H. 28 30-2 86 Min.Kom. ,KL PWS 6 . 8 . 35 14.12.36 
Hanriot H. 28 30-1 25 . . . 35 

I 

A - Aeroklub, ARP - Aer ok lub Rzeczypospolitej Po l skiej, DWL - Doświadczalne Zakłady Lotnicze, 
PCK - Polski Czerwony Krzyż, Min.Kom . - Ministerstwo Komunikacji, PZL - Państwowe Zakłady 
Lotnicze, PWS - Podlaska Wy twórnia Samolotów, LKL - Lubelski Klub Lotn i czy, KL PWS - Kl ub 
Lotniczy PWS A.G lass 



DOKOŃCZENIE ZE STR. 32 

31 grudnia Holliday, Aust in i van Eyssen 
wrócili do stacjonującego ciągle we Wło­
szech 31. dywizjonu SAAF, aby formalnie 
zakończyć swą przerwaną w nocy z 14 na 15 
sierpn ia turę operacyjną lotów bojowych . Tu 
van Eyssenowi zw rócono jego książkę lotów 
- na jej ostatn iej zap isa nej stronie figurował 
wykonany przez dowódcę eskadry „ B" (,, B" 
Flight) majora Gerry Grend la napis: miss ing 
- zaginiony. 

Góra Lotników 

O świcie 15 sierpnia na miejsce katastrofy 
przybyli liczni mieszkańcy Michal ina, J óze­
fowa, Aleksandrowa i Św i dra. Oczom przy­
byłych ukazał się przygnębiający w idok. W 
młodym lesie sosnowym z drzewami o ś red­
nicy tzw. kopa lniaków (słupów używanych 
do podpieran ia stropów w kopalniach) ci ą ­
gle płonęły szczątki al ianckiego samolotu. 
Pożar nie rozprzestrzeniał się, gdyż pogoda 
była bezwietrzna. Wokół były rozrzucone 
blachy, rurki, pogięte śmigła Hamilton Stan­
dard, potrzaskane bloki siln ików Twin Wasp, 
zbiorniki tlenu (,,puszki po benzyn ie" w 
relacji Rafała Łaszkiewicza) , b lachy pancer­
ne z osło n foteli i setki pocisków z broni 
pokładowej. Na zachowanych fragmentach 
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no). Ewakuowano przede wszystkim samo loty naj­
nowsze - RWD-8 i RWD -13. W dniach 5-9 
września dotarły one do lotn isk w rejonie Sta­
nisławowa, gdzie oczekiwały do 17 wrześn ia. 

Doświadczalne Warsztaty Lotn icze (RWO) w 
Warszawie 6 wrześn i a ewakuowały samoloty znaj­
dujące się w wytwórni przez Świdni k do Stani­
sławoJwa, a stamtąd 14 września do Bukaresztu. 

Do - Rumuni i ewakuowano 48 sportowyc h 
RWD -8, 19 RWD-13 i 4 cywilne RWD -13S (sa­
nitarne), 2 RWD -15, 8 RWD- 17, 2 RWD -21, 

Lipcowe daty 
1.1940 r. W Angli i powstał pierwszy polski dywi­
zjon lotniczy - dywizjon bombowy 300 Ziemi 
Mazowieckiej . 
7.1914 r. Jan Nagórski, jako pilot armii rosyjskiej, 
pierwszy w świecie dokonał lotu nad Arktyką na 
samolocie Farman . 
9.1910 r. Leon Morane przekroczył w Reims 
(Francja) prędkość 100 km/ h, os i ągając ponad 
160 km/ h. 
10-1 1.1 914 r. Niemiecki pilot Boehme po raz 
pierwszy w świec i e spędz i / ponad dobę w po­
wietrzu, l atając nieprzerwan ie przez 24 godziny 
12 min. 
12-14.1937 r. Mic h ai ł Gromow, A ndriej Juma­
szew i Sierg iej Danili n przelecieli samo lotem 
ANT-25 z Moskwy do San Jac into w USA 
(1 O 148 km) w 62 godziny 17 min (pierwszy 
w świecie przelot non-stop na odległość ponad 
10 OOO km) . 
b.1929 r. Ludwik Idzikowski i Kazimierz Ku ba la 
po raz drugi próbowali przelecieć przez Atlantyk ze 
wschodu na zachód na zmodyfikowanym samo­
locie Am iot 123. Próba zakończyła s ię przymuso­
wym lądowaniem na wyspie Grac iosa (Azory), 
w wymku którego zginą/ Idzikowski. 
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piatów można było rozpoznać trójbarwne 
kręg i - brytyjsk ie znaki rozpozn aw cze. . 

Wspomina p . Sta n i sł aw Grochowski, 
mieszkaniec Otwocka, obec nie technik 
w zakładach ZWAR w Międ zyl esiu , w ów­
czas 13-letni ch łopiec: 

14 sierpnia 1944 r. wieczorem w towa­
rzystwie ok. 20 rówieśników obserwowałem 
niemieckie balony propagandowe nadlatu ­
jące z drugiej strony Wisły. Tajemnicze kule 
obniżały się tuż nad ziemią \/9ysypując z p od­
czepionych pojemników ulotki. Chcieliśmy 
nawet złapać taki balon. Siedzieliśmy na 
wysokim pagórku na p ograniczu Świdra 
i Otw ocka do późnej nocy obserwując pa­
lącą się Warszawę. I wtedy na bezchmurnym 
niebie zobaczyliśmy płonący samolot, który 
nadleciał z kierunku Warszawy i rozbił się 
w okolicy Michal ina. 

Na miejsce katastrofy poszliśmy rankiem 
następnego dnia ok. godz. 9-10. W sosno­
wym lesie płonęły szczątki maszyny. Pozar 
b y/ dość skoncentrowany - pali/a się ben­
zyna, a z fragmentów konstrukcji kapało 
roztopione aluminium. W ogniu widać było 
zwęglone ciała ludzkie w pozycji siedzące;, 
jak mi się wó w czas wydawało pilotów za 
sterami. ( Być może był to strze lec w ogo­
nowej wieżyczce, któ ra ze względu na so­
l id ną konstrukcj ę mogla przetrwać upadek 
samo lotu - przyp . J .N.). W odległości kil­
kunastu metrów leża/o ciało jednego z lot-

1 Bu- 133 Ju ngmeister, 1 DH-60G Moth, 1 Sido 
S-1Z, 1 Bąk li i 1 PZL 5. Większość tych sa­
molotów była własnością Ministerstwa Komuni­
kacji i LOPP, część aeroklubów, 8 DWL i 5 pry­
watnych . 

DWL co najmniej 5 swych samolotów sprzedały 
w Rumunii. Samoloty ewakuowane do Rumunii 
zostały zarekwirowane przez władze rumuńskie 
i w 1941 r. włączone do lotnictwa rumuńskiego. 
Otrzymały wówczas rumuńskie znaki woJskowe 
i równocześnie znaki cywilne. Jedynie samoloty 
sanita rne otrzymały tylko numery i znaki Czerwo­
nego Krzyża. Samoloty te były w Rumunii remon­
towane. 

18.1962 r . Przekroczono wysokość 95 km: Ame­
rykanin Robert White na rakietoplanie X-15 osią­
gnął 95 935 m (z prędkością ok. 6090 km, h). 
21.1 959 r. Oblatano pierwszy skonstruowany w 
Po lsce po w ojnie samolot komunikacyjny - czte­
rosil n ikowy M D -12 konstrukcji Franciszka Misz­
ta la i Leszka Du l ęby. 

25.1909 r. Louis Bleri ot przeleciał nad kanałem La 
M anc he skonstruowa nym przez siebie samolotem 
Bleriot XI. Lot długości 37 km (z Beraques we 
Francj i do Dover w A ng lii ) trwa ł 27 min (prędkość 
63,4 km/ h). 

Sierpniowe daty 
2.1940 r. W _Anglii powstał polski dywizjon myś­
l1 wsk1 303 1m. Tadeusza Kościuszki. Wkrótce 
w kil_kudn iowy_ch_ odstępach , utworzono następn~ 
d_yw1zj_ony polsk ie: 306 (20 sierpn ia), 304 (22 
sierpnia), 307 (24 sierpnia). 
3.1928 r. Ludwik Idzikow ski i Kazimierz Kubala 
dokonali pierwszej próby przelotu przez At lantyk ze 
wschodu na zachód, startując z Le Bourget k. Paryża 
na zmodyfikowanym samolocie Amiot 123. Lot za­
kończył się po 31 godzinach wodowaniem kolo nie­
mieckiego statku „ Samos", który uratował pilotów . 

ników z nierozwiniętym spadochro 
Wysoki, miody męzczyzna (ppor. Hamnlem. 

J N ) 
. . 

1 
. 1 ton 

- przyp. . me mia widocznych ślad' 
obrazeń. ow 

Widziałem, jak miejs_ce katastrofy oglądali 
uratowam lotmcy angielscy w towarzyst · k , 

I , d , k, h p Wie ło-
zo merzy ra z1ec ,c , rawdopodobnie k/' . 
ryś z Anglików na/ozy/ na głowę martw 

0 

'k k f ego. lotm a czap ę - urazerkę. Na chwilę odszed-
łem z ko lega:'1/ w kierunku toru kolejowego, 
aby obe;rzec sc,ę ~e p~zez spadający samolot 
drzewa. Gdy wroc,!1sm y na miejsce katas­
trofy, ocaleni lo tnicy wraz z Rosjanami od­
chodZ1!1 w kierunku pobliskiego zakola rzek · 
Sw,der. Chwilę później ktoś zabrał spad/ 
chron zabitego - wokół kręci/o się sporo 
okolicznych mieszkańców. Później ciało 
przykryto sosnowym, gałęziami ... 

Prawdopodobnie 15 sierpnia po południu 
nastąpił pogrzeb ofiar katastrofy. Zwęglo­
ne szczątki sierżantów Hudsona I Mayesa 
umieszczono razem w jednej trumnie, zwłoki 
podporucznika Hamiltona w drug1ą Trum­
ny pokryły bukiety kwiatów. Pochowano ich 
na wznIesIenIu, u podnóża którego spadł 
Liberator, a które odtąd jest nazywane Górą 
Lotników. W 1945 lub 1946 r. szczątki 
ekshumowano i przeniesiono na Cmentarz 
Rakowicki w Krakowie i tam pochowano 
w kwaterach zołnierzy Wspólnoty Brytyj ­
skiej. gdzie spoczywają w grobach 1 ES 
(Mayes), 1 E9 (Hamilton) 11 E10 (Hudson). 

Ze 1 04 polskich samolotów cywilnych ewaku­
owanych w 1939 r. do Rumun·, 48 samolotów 
sportowych I sanitarnych znajdowalo się tam 
jeszcze w 1947 r. Dzięki staraniom inz. Witolda 
Kasprzyka I szefa polskiej placówki dyplomatycz­
nej w Bukareszcie inz. Stefana Wengierowa (Wę­
g1e,owa?) udało się odzyskać I lotem dostarczyć 
do Polski 4 samoloty RWD-13 i 1 RWD-21 (po 
Jednym egzemplarzu tych typów znajduje się obec­
nie w Muzeum Lotnictwa i Astronautyki w Kra­
kowie). Władze polskie me zdecydowały się na 
rewindykacJe pozostałych samolotów uwazając je 
za zuzyte i zgodziły się na rozliczenie finansowe 
z Rumunią. 

4.1944 r. Samoloty 1586 specjalnej eskadry bom­
bowej (z przeformowanego dywizjonu bombowe­
go) dokonały pierwszych lotów ze zrzutami dla 
Powstania Warszawskiego, startując z Br;ndis1 we 
Włoszech . 

6 .1945 r. Załoga samolotu bombowego Boeing 
B-29 Superfortress US Air Force zrzuciła na Hiro­
szimę bombę atomową. 
18 .1 941 r. W Anglii utworzono 2 Skrzydło Lot­
nictwa Myśl1wsk1ego. w skład którego weszły 
dywizJony: 302, 316 i 317. 
20.1943 r . W Grigoriewskoje (ZSRR) zaczęto 

formować polski pułk lotnictwa myśliwskiego 
,,Warszawa". 
24.1 919 r. Rozpoczęto pierwsze regularne loty 
komunikacyjne sterowcem LZ-120 z Friedrich­
shafen do Berlina. 
24.1939 r. Erich Warsitz wystartował w Rechlin 
( N iemcy) na odrzutowym samolocie Heinkel 178, 
os i ągając pręd kość ok. 700 km/h. 
27.1926 r . B olesław Orl i ń ski i Leonard Kubiak 
wystartowal i na samolocie Breg uet XIX do lotu 
Warszawa- Tokio- Warszawa, który zakończył się 
25 września tegoż roku. 
28.1 923 r . Rozpoczęto pierwsze w Polsce zawody 
szybowcowe, w B iałce k. Zakopanego. 
28.1932 r . Franciszek Żwirko i Stan isław Wigura 

_ zwyc iężyl i w zawodach samolotów turystycznych 
Challenge w Berlin ie na samolocie RW O 6. 
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ESCI/ERTL: MOD AV-8B . Skala 1 /72 . 
Nr katalogowy 9060 . Cena ITL 9500. 

Firma ESCI/ ERTL pozostaje w ierna sa ­
molotowi Harrier. Po mode lach BAe Harrier 
GR 3, BAe-MDD AV-BA/Matador, BAe Sea 
Harrier FRS 1, we wrześn i u 1989 r. ukazał się 
model kolejnego samolotu z tej rodz iny. Tym 
razem jest to model wersji licencyj~ej MOD 
AV-8B (Harrier l i). 

Zestaw jest zapakowany w pudełko o wy­
miarach 31 O x 200 x 50 mm i składa się 
z 56 części wykonanych z ciemnozielonego 
polistyrenu i 2 przezroczystych (osłona ka ­
biny). Przede wszystkim widać niechlujnie 
wvkonane linie podziałowe, które mają róż ­

ną grubość, a niek iedy linia wklęsła prze­
chodzi w ... wypukłą. Niczego dobrego nie 
można powiedz i eć także o podwoziu: więk­
szość kół jest odlana wraz z golen iam i, tylko 
kolo główne oddzie lnie. Kab ina p ilota jest 
bardzo uproszczona. Osłona kab iny m a róż­
ną grubość, co wywoł u j e refleksy świet lne . 

Po zmontowa niu kabiny w położe n i u zam ­
kniętym, jej wnętrze jest ma/o w idoczne. 
Osłony wlotów powietrza do siln ika są zbyt 
grube. Model zawiera wym ien ny zestaw 
uzbrojenia podwieszo nego, składaj ący s i ę 

z bomb i poc isków kie rowanych . Podczas 
budowy należy pam i ętać o umieszczeniu 
z przodu kad ł uba odpowiedniego cięża rka, 

aby model nie opad/ na ogon. Montaż mo ­
delu jest dobrze zi lustrowany w instrukcji; 
szkoda tylko, że nie ma rysunku poszcze­
gólnych ramek, gdyż zna lezienie odpowied ­
niej części jest czasami dość trudne. 

Arkusz kalkoman i i liczy 57 elementów. 
Wszystkie znaki graficzne wykonano bardzo 
starannie, rysu nek jest czysty i czytelny. 
Przewidzia no oznakowanie dla trzech sa­
molotów US Marines: 24-161 578 z VMAT­
-203, 13-162769 z VMA-231 oraz 07-
-162074 z VMA-331. Samoloty noszą ka-
muflaż piechoty morskiej ( US Marines) 
- od góry ciemnozielony FS 34079 i sza­
ry morski FS 36173, od dołu jasnoszary 
FS 36440. 

Model nie jest skomplikowany ·i nie po ­
winien sprawiać zasadniczych trudności na­
wet mniej zaawansowanym modelarzom. Po 
zmontowaniu i pomalowaniu prezentuje się 
niezwykle efektownie. Bardziej doświad ­
czeni modelarze mogą śmiało pokusić się 
o walo ryzację modelu przez dodanie ele-

mentów wyposażen i a, w ykonan ie nowych 
l1 n11 podz i ału b lac h itp. 

J .L. 

W illiams Brothers: Northrop Gamma. 
Skala 1/72. Nr katal ogowy 72-214. 
Ce na USD 5,45 . 

Model samolotu Nort hrop Gamma zosta ł 
wprawdzie wykona ny w latac h siedemdz ie­
siątych , ale recenzja tego zestawu może 
przybliżyć polskim modelarzom wyroby fi r­
my Williams Bros. Inc. z San Marcos w Ka ­
lifornii. Firma produkuje obecnie mode le 
samolotów w skalach 1 /72, 1 / 48 oraz 1 / 32. 

W najba rdziej popularnej podz i ałce 1 /72 
prod ukowane są , oprócz modelu Northrop 
Gamma, sam o loty M artin B -1 O (Martin 139 
- ameryka ńs ki bombow iec z d rugiej poło­
wy lat t rzydz iestych; samoloty tego typu 
zostały użyte w li wojnie światowej przez 
lotnictwo holenderskie i tajskie), Boe ing 

\JORTHROP GAMMA ~ __ ,/ 
'!:!.~.~-~~!'.~.~~~~~!!! 
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247D (,, klasyczny" - oprócz DC-2 i DC-3 
oraz L- 1 O Electra - amerykańsk i samolot 
komunikacyjny) i Curtiss C-46 Commando 
(samolot transportowy z okresu li wojny 
św i atowej; nieliczne egzemplarze tego typu 
używane są do dziś , głównie w Ameryce 
Środkowej). Ostatnim zestawem w skali 
1 /72 jest model samo lotu Douglas World 
Cru iser, wsław iony przelotem dookoła świa­
ta w 1924 r. 

Zestaw samolotu North rop Gamma skład a 
się z 28 części wykonanych z jasnoszarego 
p lastyku oraz dwóch częśc i osłony kabiny 
z przezroczystego polistyrenu . Model jest 
w ykonany po prawnie i odpowiada normom 
produkcji mode li z polowy lat siedemdzie­
siątych. Kabina p ilota ( lub załog i - w wersji 
dwuosobow ej) jest bardzo uproszczona. 

Model można wykonać w dwóch wer ­
sjach produkcyjnych: jednomiejscow ej lub 
dwumiejscowej, ponadto istnieje możliwość 
wyboru śmigła dwułopatowego lub trzyło ­
patowego, dwóch rodzajów lotek i różnych 
osłon silnika, można także zmodyfikować 
statecznik pionowy. Instrukcja montażu jest 
niezwykle skomplikowana . 

Zestaw kalkomanii pozwa la na wykona­
nie az czterech różnych wersji malowania : 
dwóch samolotów Franka Hawksa „ Sky 
Chief" i dw óch Lincolna Ellswortha „Polar 
Star" . W obu przypadkach są to dw ie od -

mi any tego samolotu - wersja podstawowa 
i po modyfikacji. W celu poprawnego na­
łoże nia kalkomanii (które są bardzo cienkie) 
konieczne jest zastosowanie płynów zmięk ­
czających. Po n ałożeniu kalkomanii produ­
cent zaleca także pokrycie jej specjalnym 
lakierem i mpregnującym . Modelarze, którzy 
nie chcą wykonywać modelu samolotu 
Nort hrop Gamma w wersji cywilnej, mogą 
pomalować ten samolot w barwy lotnictwa 
c hińskieg o lub Republiki Hi sz pa ń s ki ej. 

J.L. 

ltaleri : Bell - Boeing V -22A Osprey . Ska ­
la 1 /72. Nr katalogowy 175. Cena ITL 
10500. 

t'od kon iec 1989 r. wioska firma lta leri 
wprowadziła na rynek model samolotu pio ­
nowego startu i l ądowan i a V-22A Osprey. 
Model jest bardzo efektowny, ale bez bu­
dowy specjalnej podstawki może być wy­
konany tylko w pozycji z silnikami ustawio­
nymi p ion owo. Model skład a si ę z 68 części. 
Osłony kabiny i okna wykonano z zażólco­
nego polistyren u imitującego przydymienie 
szkła organ icznego . 

Model ma wykonaną mak i etę komory 
t ra nsportow ej; szczególnie atrakcyjne jest 
wykonanie go z opuszczoną rampą zała ­
dunkową. Drobne częśc i wyposażenia są 
wykonane bardzo starannie. Niezbyt dobrze 
prezentują się nity na kadłubie - są zbyt 
duże w ·stosunku do ska li modelu. Kab ina 
załogi jest wykonana poprawn ie. M odel 
wymaga bardzo dokładnego wyważen i a 
(ciężarek w nosie modelu), gdyż ze wzg l ędu 

na wysoko umieszczone w irn iki ma tenden­
cje do opadania na ogon. 

Model jest wykonany w malowaniu pro­
totypowym i przedstawia p ionowzlot nr 
1 63911. Cały samolot był malowany ko lo­
rem ciemnoz ielonym FS 34097 i jasnosza­
rym FS 36375. 

Model jest dość trudny (wirniki) i dlatego 
może być wykonany tylko przez modelarzy 
mających doświadczen i e w budowie bar­
dziej skomplikowanych modeli . 

J .L. 
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