


DZIEŃ DOBRY 

Rys. Robert Pietracha 

- Ale . .. zabawka! (kompletny fragment kadiuba samolotu szkol­
no-treningowego Potez CM170 Magister, którego prototyp oblata­
no 23 lipca 1952 r. - wystawiony przed paryskim Musee de /'Air do 
„suchego treningu„ dla zwiedzających) Fot. P. Górski 

SAMOLOTY W OPAŁACH 

Drugi prototyp samolotu rozpoznawczo-bombowego Lublin R-V/1/a 
rozbity, z powodu pożaru, przez K. Kazimierczuka podczas prób 
111 Instytucie Badań Technicznych Lotnictwa w Warszawie w 1930 r. 
· · Ze zbiorów A. Glassa 

- A dokąd to, dokąd to, dokąd tak gna ... 
(prototyp następcy F-15 Eagfe'a, Lockhe­
ed-Boeing-General Dynamics - obecnie już 
tylko Lockheed-Boeing - F-22 Lightning li: 
opisaliśmy go w „AERO-TL" nr 3/91) 

Fot. Boeing D & SG 

- Co ci to, biedaku, za/ożyli, żeby utrudnić 
życie? (Jak-142 LL Express Courier używany 
jako latające stanowisko badawcze do ba­
dań śmiglowentylatorowej jednostki napę­
dowej Lotariew) Fot. P. Górski 

W listopadzie 1936 r., podczas prób fabrycznych samolotu myśliws­
kiego PZL P.24B dla Bulgarii, Jerzy Widawski skapotował na lotnisku 
Okęcie - z powodu zamarznięcia śniegu w owiewce kola 

Ze zbiorów R . Kaczkowskiego, reprod. A. Glass 
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Zamówienia na prenumeratę czasopism wydawanych przez Wy­
dawnictwo SIGMA-NOT można składać w dowolnym terminie. 
Mogą one obejmować dowolny okres czasu, tzn. dotyczyć dowolnej 
liczby kolejnych zeszytów każdego czasopisma. 
Zamawiający może otrzymywać zaprenumerowany przez siebie 
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Zamówienia na zeszyty sprzed daty otrzymania wpłaty będą realizo­
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Zakład Kolportażu 

00-950 Warszawa, skr. poczt. 1 004 
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PBK 111 O/Warszawa nr 370015-1 573-139-11 

* 
Na blankiecie wpłaty należy czytelnie podać nazwę zamawianego 

czasopisma, liczbę zamawianych egzemplarzy, okres prenumeraty 
oraz własny adres. 
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40-35-89 oraz 40-00-21 wew. 249, 293, 299) wysyła specjalne 
blankiety zamówień wraz z aktualną listą tytułów i cennikiem 
czasopism. 

* 
W przypadku zmiany cen w okresie objętym prenumeratą Wydaw­

nictwo zastrzega sobie prawo do wystąpienia o dopłatę różnicy cen 
oraz prawo do realizowania prenumeraty tylko w pełni opłaconej. 
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Studium stanu i prognoza rozwoju światowego lotnictwa pasażerskiego 

Optymistyczna wizja przyszłości 
USA • Na początku marca br. opub­

likowano tegoroczną edycję boeingows­
kiego studium stanu i prognozę rozwoju 
światowego lotnictwa pasażerskiego 
- Current Market Outlook (CMO). 
Streszczenie tego studium, przysłane nam 
przez biuro prasowe Boeinga, jest bardzo 
interesujące i bogate w informacje, dlatego 
poniżej zamieszczamy je z niewielkimi tylko 
skrótami. Jest to studium opracowane 
przez grupę ekspertów lotniczych, uznawa­
ne za najdokładniejszą i najtrafniejszą pro­
gnozę tego typu. Tegoroczna edycja była 
oczekiwana z tym większym zainteresowa­
niem, że światowe lotnictwo nadal znajduje 
się w trudnym okresie. 

w 1990 r. nastąpił spadek przewozów. 
Dla zachęcenia pasażerów do korzystania 
ze swych usług, linie lotnicze znacznie 
zmniejszyły ceny biletów. Okazało się to 
skuteczne - przewozy wzrosły na świecie 
w ub. r. prawie o 7% (w Europie o 13%) 
- ale wskutek mniejszych wpływów ze 
sprzedaży biletów linie lotnicze prze_stały 
przynosić zyski. Kłopoty prze:,voźników 
wpłynęły oczywiście na sytuacJę świato­
wego przemysłu lotniczego. 

Przewiduje się, że światowe przewozy 
i związane z tym zapotrzebowanie na nowe 
samoloty, wzrośnie znacząco pod koniec 
lat dziewięćdziesiątych. Komentując naj­
nowszewydanie CMO, Richard R. Albrecht 
- wiceprezydent Boeing Commercial Air­
piane Group - podkreślił, że mi~zy rokiem 
1993 a 201 O spodziewany Jest średni 
wzrost przewozów o 5% rocznie. W związ­
ku z tym zaistnieje zapotrzebowanie na _co 
najmniej 12 OOO nowych samolotów w cią­
gu najbliższych 18 lat. zaró"".no do za­
stąpienia starych maszyn, Jak I do s~ros­
tania rosnącym przewozom. Ocenia się. ze 
66% nowych samolotów to hędą maszynv 

Boeing 737-500 w barwach PLL LOT 

wąskokedlubowe" 1, ale aż 58% nowych 
miejsc pasażerskich zapewnią maszyny 
szerokokadłubowe••>. 

Dostawy samolotów pasażerskich osiąg­
ną wartość 815 mld USD do 201 Or. Euro­
pejscy przewoźnicy kupią 25% nowyc_h 
samolotów (ok. 3300 maszyn), przewaznie 
wąskokadłubowych (75%). . 

Boeing przewiduje, że przewozy między 
Europą a Azją będą zwiększać się średn(o 
o 8,6% rocznie do 2000 r. i o 7,1% rocznie 
w latach 2000 -201 O. W tych samych okre­
sach przewozy nad Północnym At_tanty­
kiem będą zwiększać się odpowiednio 

Obecnie produkowane to: Boeing 
737, Boeing 757, Airbus Industrie A320 
1 A321 oraz McDonnell Douglas 
MDBO MD90. 

- Obecnie produkowane: Boeing 747 
1 767 Airbus Industrie A300, A31 O, A330 
1 A340 oraz McDonnell Douglas MD11. 
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o 5,3% i 4,2%, a w Europie - odpowiednio 
o 4,9% i 4.4%. 

Tegoroczna edycja CMO po raz pierw­
szy, ale jeszcze oddzielnie, traktuje sytuację 
we Wspólnocie Niepodległych_ Państw. 

Od początku istnienia lotnictwa pasażer­
skiego zmiany na światowym rynku lot­
niczym następowały odpowiednio do 
zmian w światowej gospodarce. Od po­
czątku „ery odrzutowej" przewozy rosły 
jednak stale- jedynie z wyjątkiem przełomu 
lat 1991 /1992, kiedy ze światową recesją 
zbiegła się obawa przed podróżowaniem 
wywołana sytuacją na Bliskim Wschodzie. 
CMO opracowano na podstawie pewnych 
założeń dotyczących zmian w światowej 
gospodarce. Przewiduje się np., że w 1993 
r. średni światowy przyrost dochodu naro­
dowe(]o wyniesie 2 9% i będzie się zwięk-

McDonnell 

Douglas 

19% 
Boeing 

58% 

o łącznej wartości 44,3 mld USD (wszyst­
kie dane w dolarach z 1993 r., o ile nie 
zaznaczono inaczej). Jednak jest to sytua­
cja wynikająca z poprzednich lat; 1992 r. 
przyniósł zamówienia tylko na 482 samolo­
ty o łącznej wartości 29,9 mld USD. Ten 
spadek zamówień doprowadził do zmniej­
szenia produkcji lotniczej. 

W 1992 r. Boeing dostarczył liniom lot­
niczym 446 samolotów o łącznej wartości 
27, 1 mld USD utrzymując 58% udział 
w światowym rynku. W końcu ub. r. na 
liście zamówień Boeinga znajdowało się 
1451 samolotów o łącznej wartości 102 
mld USD. 

Przewozy 

W ubiegłym roku przewozy (mierzone 
w pasażerokilometrach - pkm) wzrosły 

o 6,9% przekraczając poziom sprzed wojny 
w Zatoce Perskiej. Światowe przewozy 
wzrosną w 1993 r o 5.3%. odzwierciedlając 

Airbus Boeing 
57% 

Po cizi iii rynku samolotów pas,uerskich między producentów przed 1992 r. (lewy 
diagram/ t w 1992 r 

szać średnio o 3,6% rocznie w latach 
1996-2000 oraz nieco ponad 3% w latach 
2000-201 O. Studium przewiduje również 
powolny proces liberalizacji w Europie oraz 
stopniowe integrowanie się Wspólnoty 
Niepodległych Państw ze światową gos­
pC>darką. Inne założenia wyjściowe, me 
dotyczące naszej części świata. doty~zą 
reform i prywatyzacji w Chinach, przemian 
na rynku konsumenta w Japonii; prze:,"'1du­
je się też zwiększenie efektywn?śc1 gos­
podarki, powszechną konkuren~ję, dosta­
teczne zasoby wykwalifikowanej siły robo­
czej, mniejszy wpływ inflacji i globaln_y 
rynek kapitałowy. Niewiadomy pozostaje 
stopień protekcjonizmu stosowanego przez 
poszczególne kraje oraz zapotrzebowanie 
na kredyty i możliwości kredytowe. 

zamówienia i dostawy 

postępujące zdrowienie gospodarki świa­
towej. Do 2000 r. przewozy będą rosnąć 
średnio o 6% rocznie. W następnych 1 O 
latach wzrost będzie nieco wolniejszy 
- o 5.4% rocznie. Oznacza to, że rynek 
powiększy się dwukrotnie do 2005 r. i 2,5 
raza do 201 O r. Tegoroczne wydanie CMO 
zmniejszyło więc przewidywania z ubieg­
łorocznej edycji o 1,3%. 

Prawdopodobnie będzie postępować in­
tegracja i konsolidacja przewoźników lot­
niczych. Przyszły rynek będzie rów_nie ko~­
kurencyjny jak dzisiejszy, ale bardz1eJ stabi­
lny. 
Zwiększą się przewozy turystyczne, do 

86% ogółu przewozów w 201 O r., przy 
zmniejszeniu się udziału przewozów słuz­
bowych. Najszybciej mają rosnąć ~rzewozy 
dalekodystansowe, zaś najszybciej będą się 
rozwijać połączenia z, do i wewnątrz Azji. 
Przewozy międzynarodowe mają rosn_ąć 
o 5,9% rocznie, a krajowe o 4,8% rocznie. 

Użytkowane samoloty 

Prawidłowo eksploatowany samolot nie 
starzeje się technicznie, ros_ną_ jednak 
względne koszty jego utrzymania I obslug1. 

Od początku stosowania w transporcie 
samolotów z napędem odrzutowym, olt 
2100 maszyn wycofano na zawsze z eks­
ploatacji (w obsłudze ruchu pasażerskie­
go), z tego zaledwie 155 w ub. r. Jedno­
cześnie w 1992 r. linie lotnicze wycofały 
czasowo z eksploatacji aż 750 samolotów 
-przewiduje się, że wiele z nich nie powróci 
już do normalnej służby. Chociaż wiek 
wycofywanych samolotów zależy od prze­
woźnika, to średnia wynosi 25 lat dla ma­
szyn wąskokadłubowych, 28 lat dla szero­
kokadłubowych i 35 lat dla samolotów 
towarowych. 

Cala flota pasażerska na świecie (z wyjąt­
kiem państw WNP) liczydziś9976samolo­
tów; ich średni wiek wynosi 11,5 roku. 
Wiek ponad 2100 maszyn przekroczył już 
20 lat. a 4200 samolotów odpowiada jedy­
nie eksploatacyjno-środowiskowym wy­
maganiom, tzw. Stage 2. Coraz ostrzejsze 
stają się zwłaszcza wymagania antyhałaso­
we, które wprowadza się stopniowo od 
1960 r. Oba te czynniki powodują, że 
w latach dziewięćdziesiątych coraz więcej 
samolotów będzie przeznaczonych do wy­
cofania z eksploatacji. Przewiduje się, że 
w ciągu najbliższych 18 lat zostanie „eme­
rytowanych" 4400-8400 maszyn, głównie 
w dwóch okresach: pierwszym -do 1995 r. 
(związane z osiągnięciem „wieku emerytal­
nego" przez samoloty z czasów najwięk­
szych dostaw; w latach 1968-1970 dostar­
czano średnio 600 samolotów rocznie) 
i drugim - przed 2000 r. (związane z kolej­
nym zaostrzeniem przepisów antyhałaso­
wych). 

Koszty eksploatacji 

średnie światowe koszty eksploatacji 
(wg ICAO) w 1991 r. dzieliły się następują­
co: 

- sprzedaż biletów i promocja - 16,6%, 
- paliwo - 15%, 
- koszty operacyjne - 12, 7%, 
- utrzymanie baz - 12.4%, 
- obsługa techniczna - 11,5%, 
- obsługa pasażerów - 10,3%, 
- administracja - 10,5%, 
- odpisy amortyzacyjne - 7,1%. 
Przez długi czas największym składni­

kiem kosztów był koszt paliwa. Dzisiejsze 
zapotrzebowanie krajów uprzemysłowio­
nych na paliwo jest nadal o 10% mniejsze 
niż w 1979 r. i w latach osiemdziesiątych 
rosło tylko o 1,5% rocznie. Ponieważ zapot: 
rzebowanie na ropę jest ciągle nizsze mz 
potencjalna produkcja ocenia się, że ce~~ 
paliwa lotniczego utrzyma się przynajmmeJ 
do 2000 r. 

Te przewidywania wpływają na plano­
wanie floty. Jedną z głównych zalet _no­
wych samolotów jest oszczędność pa_llwa. 
Przy niskich jego kosztach oszczędnosc1 są 
jednak mniejsze niż kwoty inwestowane 
w energooszczędne technologie i maszyny. 
Przemysł musi więc oferować samoloty me 
tylko paliwooszczędne, ale i wymagaJące 
mniejszych inwestycji. . 

Zyski linii lotniczych mają rosnąć o 4% 
rocznie do 1995 r. i o 4-6% rocznie między 
1995 r. a 2000 r. Inwestycje przewoźników 
na lata 1993-2000 oceniane są na 154 mld 
USD, wliczając w to samoloty, części za­
mienne i opiaty dzierżawne. Zakupy samo-

W 1992 r. producenci samolotów dostar­
czyli niemal rekordową liczbę 789 maszyn 

Linia montażowa Airbus Industrie A320 
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lotów są na ogół finansowane z piętnasto­
letnich kredytów bankowych oprocento­
wanych średnio 9%. Wypożyczenie samo­
lotów wymaga miesięcznych opiat stano­
wiących 0,9% ceny samolotu. 

Międzynarodowy Lear jet 45 
Dostawy samolotów i producenci 

Wzrost przewozów oraz konieczność za­
stąpienia samolotów wycofanych z eksploa­
tacji nowymi przyniesie prawdopodobnie za­
potrzebowanie na samoloty o łącznej wartości 
815 mld USD do 201 O r. (łącznie ponad 
12 OOO maszyn, tj. średnio 667 rocznie). Tego­
roczne przewidywania są o 5% niższe niż 
w poprzedniej edycji CMO. 

Jest w nich mowa o dostawach wartości 45 
mld USD rocznie, w porównaniu ze średnimi 
dostawami wartości 21 mld USD rocznie 
w ciągu ubiegłych 20 lat. Między rokiem 1993 
a 2000 spodziewane są dostawy 5500 samo­
lotów, tj. średnio 687 rocznie (w porównaniu 
z 490 samolotami rocznie w okresie 
1980-1992). Od 2001 r. do 2010 r. ma być 
dostarczonych 6500 samolotów, czyli 650 
maszyn rocznie. 

Około 75% nowych samolotów zostanie 
przeznaczonych do obsłużenia wzrastających 
przewozów, ok. 25%-do zastąpienia wycofa­
nych maszyn. Dwie trzecie dostarczanych 
maszyn będą stanowić samoloty wąskokad­
łubowe (w tym 28% o pojemności 120-170 
miejsc, takie jak Boeing 737), ale 58% przyros­
tu zdolności przewozowych (czyli liczby fote-
li) przysporzą samoloty szerokokadłubowe. 

W ub. r. liczni przewoźnicy opóźnili terminy 
odbioru samolotów lub wręcz wycofali się 
z zamówień. Mimo to liczba maszyn zamó­
wionych wynosi łącznie 2705 (w tym u Boei­
nga zamówiono 1451 samolotów, tj. 53,64% 
ogółu), a ich wartość wynosi 182,5 mld USD 
(wartość zamówionych Boeingów wynosi 
102 mld USD, tj. 55,89% ogólnej wartości). 
Zmiany w podziale rynku będą zachodzić 
głównie między pozostałymi producentami 
lotniczymi. 

Linie lotnicze przyszłości 
W CMO przewiduje się, że przyszłość nale­

ży do wielkich linii lotniczych. Będą one 
mogły kontrolować swoje koszty i zyski lepiej 
niż dzisiejsi przewoźnicy. Z obecnych analiz 
wynika, że „zdrowy" przewoźnik powinien 
osiągać nie mniej niż 4% zysku z samych 
operacji przewozowych. Uwzględniając jednak 
całość działalności, przed 1995 r. powinien 
być osiągany zysk nie mniejszy niż 6% 
rocznie. Oznacza to, że zyski linii lotniczych 
osiągną łącznie wartość 14 mld USD 
w 1995 r. i 21 mld USD w 2000 r., w cenach 
bieżących (lub odpowiednio 13 i 16 mld 
USD w cenach z 1992 r.). Taki zysk może 
być osiągnięty nawet przy podwyżkach 
taryf utrzymanych w rozsądnych granicach. 

Obecnie wykorzystanie (zapełnienie) 
miejsc w samolotach wynosi średnio ok. 
66%. Wielkość ta ma się utrzymać na zbliżo­
nym poziomie, dochodząc do 68% w 2000 
r. i wzrosnąć do 70% w 201 O r. Będzie to 
wynikać z lepszego i bardziej efektywnego 
systemu komputerowej rezerwacji oraz ros­
nącego udziału przewozów turystycznych. 

Lotnictwo Wspólnoty 
Niepodległych Państw 

Ocenia się, że w ub. r. produkt narodowy 
w WNP zmniejszył się o 20%. Obserwuje 
się tam dramatyczny spadek stopy życiowej 
i opór wobec reform państwowego prze-
mysłu. Na 1993 r. przewiduje się gwałtow-
ny wzrost bezrobocia i upadek wielu przed-
siębiorstw. Prognoz CMO dokonano na 
podstawie przewidywań, że pierwsze 
oznaki poprawy gospodarki krajów b. 
ZSRR zaistnieją nie wcześniej niż w poło-
wie lat dziewięćdziesiątych. Wszystko to 
zasadniczo wpłynie na lotnictwo. Tymcza­
sem transport lotniczy jest w krajach WNP 
nieodzowny, a w wielu przypadkach jest 
jedynym możliwym środkiem transportu. 

W przeszłości Aerofłot był największym 
przewoźnikiem lotniczym na świecie. 
W 1990 r. wykonał 15% światowej pracy 
przewozowej (liczonej w pkm); obsługiwał 
135 portów lotniczych w 1 02 krajach, ale 
90% tego ruchu dotyczyło 3600 lotnisk 
w ZSRR. 

Ocenia się, że przewozy w WNP powrócą 
do tej wielkości nie wcześniej niż w 1999 r., 
a następnie będą rosnąć o 3,3% do 201 O r. 
(przewozy międzynarodowe będą rosły 
w tym czasie o 5% rocznie). Lotnictwo 
WNP, składające się obecnie z oddzielnych 
linii lotniczych, będzie potrzebowało w tym 
czasie 2000 nowych samolotów do obsługi 
linii wewnętrznych i 250 samolotów do 
obsługi ruchu międzynarodowego. 

Kanada/USA/Wielka Brytania e Od 
czasu, gdy niezwykle prężna i ekspansywna 
firma Bombardier Inc. z Kanady zaczęta 
wykupywać podupadające firmy lotnicze 
na kontynencie amerykańskim i w Europie 
(zaczęła bodaj od producenta lekkich sil­
ników Rotax) -zaczęty następować istotne 
zmiany organizacyjne jeśli chodzi o produ­
kcję niektórych statków powietrznych. Je­
szcze nie tak dawno nikomu chyba w bryty­
jskiej wytwórni Short Bros. nie śniło się, że 
firma ta będzie uczestniczyć w produkcji ... 
samolotów dyspozycyjnych pochodzenia 

Rafale w 1993 
Francja • Rząd zatwierdził program 

rozwoju samolotu bojowego Dassault Ra­
fale na 1993 r. Przewiduje się kontynuację 
symulowanych prób startów i lądowań na 
lotniskowcu -wersji morskiej M01 (pono­
wnie w jednej z baz w USA), a następnie 
prób tego samolotu na lotniskowcu fran­
cuskim „Foch" wiosną br. Latem br. planu-

Eksperymentalny Rafale A 
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amerykańskiego. Tymczasem ostatnio pra­
ce projektowe, konstrukcyjne oraz produk­
cja nowego odrzutowego samolotu dys­
pozycyjnego Learjet 45 została rozdzielona 
między trzech producentów, należących do 
Bombardier Group, w trzech krajach. 
Oprócz amerykańskiej firmy Gates, De Ha­
villand Canada jest odpowiedzialny za 
skrzydła tego samolotu, a właśnie brytyjska 
Short Bros. (obecnie również filia Bombar­
dier Group) - ja jego kadłub i usterzenie. 
Powierzenie realizacji części programu Le­
arjet 45 firmie brytyjskiej umożliwi stworze-

r. 
je się rozpoczęcie prób w locie drugiego 
prototypu pokładowej wersji Rafale - M02. 
Również latem ma dołączyć do prób w locie 
wersja A, C01 i M01 oraz M02 - prototyp 
wersji dwumiejscowej 801. 

Dostawy pierwszych seryjnych samolo­
tów do jednostek są planowane na koniec 
1~6r g 

Foto: P. Górski 

W „Letectvi + kosmonautika 
e Aviation + Cosmonautics" 
(od niedawna tytuł tego popular­
nego i u nas czasopisma jest dwu­
języczny) nr 4/1993 opublikowa­
no m.in. monografię LWF Model 
V Tractor (Monografie), a także 
opisano samoloty: Boulton Paul 
P.92/2 (Letadla 39-45), Short Ba­
mber (Letadla 14-18), Basler Tur­
bo-67 (turbośmigłowa modyfikacja 
DC-3) oraz czeski szybowiec ak­
robacyjny L-213A. Znajdziemy 
w tym numerze również barwną, 
dwukolumnową tablicę prezentują­
cą malowania śmigłowców służb 
ratowniczych różnych państw 
świata (m.in. jest sylwetka PZL So­
kola i Mi-2; z innych poloników 
- okładkę dekoruje zdjęcie PZL 
Kani w barwach czeskich, którą pre­
zentowaliśmy w „AERO-TL" nr 
1 0/92 na li str. okładki). W numerze 
możemy też przeczytać wrażenia 
i zobaczyć zdjęcia z muzeum w Du­
xford w Wielkiej Brytanii i serię 
barwnych zdjęć z Museum of Flight 
w Seattle (USA). 

Zainteresowani prenumeratą lub zakupem czeskiego lotniczego dwu­
tygodnika „LETECTVI + KOSMONAUT/KA" mogą zwracać się do 
bezpośredniego importera i dystrybutora w Polsce: 

Cena 1 egz.: 

BHU „ZYMEX/M" 
00--955 Warszawa 15 
skrytka pocztowa 15 
(tel./fax: 625 14 35) 

- prenumerata w br. 13 OOO z/+ porto 
- indywidualnie 15 OOO z/+ porto 
- rocznie z poprzednich lat 1 O 000-14 OOO z/ + porto 

Istnieje możliwość uzyskania rabatu przy zakupie większej liczby 
bieżących numerów przez dystrybutorów. 
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nie w niej 700-800 nowych miejsc pracy, 
gdy produkcja osiągnie pełny rozwój. Cer­
tyfikat samolotu Learjet 45 jest przewidzia­
ny na 1996 r. 

Hełm pilota F-22 
Wielka Brytania • Firmie Helmets 

powierzono skonstruowanie hełmu pilota 
samolotu Lockheed/Boeing F-22 Light­
ning li (samolot przewagi powietrznej US 
Air Force; następca McDonnell Douglas 
F-15 Eagle). Kontrakt obejmuje również 
opracowanie maski tlenowej oraz okularów 
ochronnych. Hełm ma stanowić mechani­
czne, ale także biologiczne i chemiczne 
zabezpieczenie głowy pilota (m.in. prze­
ciwdziałając. oczywiście częściowo, skut­
kom przeciążeń). Rozwiązania techniczne, 
zastosowane dla rozszerzenia właściwości 
zabezpieczających tego hełmu, spowodują 
zwiększenie jego masy, w porównaniu 
z dotychczas produkowanymi (firma Hel­
mets wyposażyła w swe hełmy pilotów 
samolotów i śmigłowców 53 armii powie­
trznych świata). 

Mistral 
dla Austrii 

g 

Austria • Oficjalnie zatwierdzono wy­
bór pocisków przeciwlotniczych Matra Mi­
stral, produkcji francuskiej, dla wojsk obro­
ny powietrznej. Austria jest piętnastym kra­
jem, który dokonał wyboru tego typu pocis­
ków, odrzucając amerykańskie General Dy­
namics/Hughes Stinger i szwedzkie Bofors 
R BS 70 ( dotychczas sprzedano ok. 1 O OOO 
pocisków Matra Mistral). 

Matra Mistral jest lekkim pociskiem (o 
masie 20 kg) krótkiego zasięgu, odpalanym 
z ręcznej wyrzutni. Osiąga prędkość 800 
m/s (Ma=2,5) i jest pociskiem klasy „wy­
strzel i zapomnij", jakkolwiek ma głowicę 
naprowadzającą na podczerwień, ale skon­
struowaną wg najnowszej technologii. Ła­
dunek bojowy, o masie 3 kg, jest odpalany 
po zadziałaniu zapalnika laserowego lub 
uderzeniowego. Pocisk ten został uznany 
za skuteczny środek do zwalczania samolo­
tów, śmigłowców oraz pocisków przeciw­
okrętowych. 

g 

Czechy• Na lotnisku Praha-Kbely od­
będzie się, w dniach 6-12 września br., 
wystawa techniki lotniczej Aerosalón Pra­
ha '93. Wystawców podzielono na 6 kate­
gorii: 

- samolotów i szybowców, 
- śmigłowców, 
- techniki kosmicznej, 
- napędów lotniczych, 
- oprzyrządowania i wyposażenia, 
- sprzętu naziemnego. 
Na wystawę przeznaczono powierzchnię 

64 OOO m2
, w tym 27 OOO m2 w halach 

(hangarach). 
Organizatorem imprezy jest przedsiębior­

stwo wystawowe Joly Praha z udziałem 
Urzędu Miasta Praha, Svaz Letcu, Aero 
Group, Muzeum Letectvi a Kosmonautiky, 
dwutygodnika „Letectvi a kosmonautika" 
oraz Dowództwa Lotnictwa i Obrony Prze­
ciwlotniczej. Wszelkie informacje dotyczą­
ce szczegółów wystawy i udziału w niej 
można uzyskać pod adresem: 

JOLY, Vystaviste Praha, 
Postovni schranka 501 
170 00 Praha 7 - Holesovice 
Tel./Fax (+42-2) 372300 

g 
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SL YNNE KONSTRUKCJE 

SAMOLOT NORTH AMERICAN P-51 NALEŻAl 
DO NAJLEPSZYCH MYŚLIWCÓW ALIANCKICH 
OKRESU li WOJNY ŚW/A TOWEJ. CHOCIAŻ ZO­
STAt SKONSTRUOWANY NA ZAMÓWIENIE BRY­
TYJSKIEJ KOMISJI ZAKUPÓW JAKO SAMOLOT 
MYŚLIWSKI BLISKIEGO ZASIĘGU, JEGO DALSZE 
WERSJE ROZWOJOWE BYt Y UŻYWANE JAKO 
MYŚLIWCE ESKORTUJĄCE, MYŚLIWCE BOM­
BARDUJĄCE, SAMOLOTY BLISKIEGO WSPAR­
CIA I ROZPOZNAWCZE. TAK WIĘC SAMOLOT, 
KTÓRY NIE BYt KONSTRUOWANY NA ZAMÓ­
WIENIE USA, ST At SIĘ NAJLEPSZYM AMERYKA­
ŃSKIM MYŚLIWCEM TAMTEGO OKRESU I DO 
DZIŚ, OPRÓCZ BOMBOWCA BOEING B-17, JEST 
SYMBOLEM POTĘGI AMERYKAŃSKIEGO LOTNI­
CTWA Z OKRESU li WOJNY ŚWIATOWEJ. 

NORTH 
AMERICAN 

Wiosną 1938 r. stało się jasne, że hitlerowskie 
Niemcy będą w najbliższym czasie głównym prze­
ciwnikiem Wielkiej Brytanii w zbliżającej się woj­
nie. Brytyjska doktryna wojenna zakłada/a, że 
oprócz marynarki wojennej lotnictwo stanie się 
najważniejszym rodzajem sil zbrojnych w przyszłej 
wojnie. Wysiano więc- pod auspicjami Minister­
stwa Lotnictwa - komisję lotniczą do Stanów 
Zjednoczonych. Polityka USA zakłada/a nieanga­
żowanie się w działania zbrojne w Europie, ale 
potencjał przemysłowy Ameryki mógł w znacznym 
stopniu wzmóc siły obronne Wspólnoty Brytyjs­
kiej. 
Jedną z wizytowanych firm były zakłady lotnicze 

North American Aviation Co. mieszczące się w ln­
glewood w Kalifornii. Wizyta Brytyjczyków zao­
wocowała zamówieniem na samoloty bombo­
wo-rozpoznawcze Hudson (firmy Lockheed) oraz 
na 200 samolotów treningowych AT-6 produko­
wanych na potrzeby lotnictwa amerykańskiego 
(United States Army Air Corps - USAAC). Nic 
więc dziwnego, że gdy po wybuchu wojny Brytyjs­
ka Komisja Zakupów (British Direct Purchasing 
Commision- DPC) wybrała samolot Curtiss P-40 
jako myśliwiec jednosilnikowy, który miał być 
dostarczany dla RAF, zwrócono się do zakładów 
North American z propozycją licencyjnej produkcji 
P-40 dla Brytyjczyków (Curtiss nie gwarantował 
dostaw wymaganej liczby samolotów). Prezes 
North American James „Dutch" Kindelberger zgo­
dę na produkcję licencyjną uzależnił od rozpat­
rzenia przez komisję oferty na dostawę całkowicie 
nowego myśliwca napędzanego - tym samym co 
P-40-silnikiem rzędowym Allison V-1710. Roz­
mowy prowadzono 1 O kwietnia 1940 r. i ze wzglę­
du na konieczność jak najszybszych dostaw DPC 
postawi/a warunek, że prototyp nowego myśliwca 
ma być gotowy w czasie krótszym niż 120 dni! 
Pikanterii dodaje fakt, że projektowany samolot 
miał być pierwszym myśliwcem zakładów North 
American, jeśli nie liczyć wyprodukowania 13 egz. 
samolotu NA-50/NA-68- myśliwskiej wersji tre­
ningowego AT-6. Projektowany myśliwiec miał 
mieć lepsze osiągi, uzbrojenie i zasięg od kon­
kurencyjnego P-40 Kittyhawk. 

29 maja 1940 r. podpisano formalny kontrakt na 
budowę prototypu nowego myśliwca. Aby do­
trzymać nierealnego - zdawałoby się - terminu, 
zespól konstruktorów Kindelbergera pod przewod­
nictwem głównego konstruktora Edgara Schmue­
da (bawarski inżynier, który wyemigrował z Nie­
miec w 1930 r.) pracował przez 7 dni w tygodniu 
po 16 godzin na dobę. Termin został dotrzymany 
i nowy samolot, oznaczony NA-73X, został ukoń­
czony 2 września 1940 r. - na 18 dni przed 
upływem terminu. Oblot prototypu został opóź­
niony o 15 dni wskutek trudności z dostawą silnika 
Allison V-1710. 

NA-73X odznaczał się bardzo nowatorską kon­
strukcją. Aby było możliwe osiągnięcie dużej pręd­
kości maksymąlnej przy tym samym silniku co 
P-40, myśliwiec zakładów North American był 
bardzo starannie opracowany aerodynamicznie. 
Przekroje kadłuba były niewiele większe niż prze­
krój silnika, chłodnica cieczy chłodzącej została 
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JACEK B. 
ŻUREK -

MUSTANG 

Prototyp NA-73X w locie nad Los Angeles (NAA) 

umieszczona centralnie pod kadłubem i miała sta­
rannie opracowany kana/ przepływu powietrza. 
Położono znaczny nacisk na zmniejszenie masy 
konstrukcji - wykorzystano najnowsze materiały. 
Konstruktorzy skorzystali z najnowszych wyników 
badań NACA i NA- 73X był pierwszym seryjnie 
produkowanym myśliwcem, w którym zastosowa­
no laminarny profil piata (należy tu przypomnieć, 
że polski bombowiec P-37 Łoś zawdzięczał swe 
doskonale osiągi profilowi zbliżonemu do laminar­
nego, rozwiązanie to uzyskano jednak niejako 
„przy okazji" - modyfikację profilu wymusiła 
konieczność umieszczenia w skrzydłach ładunku 
bomb) . 

Samolot był również stosunkowo dobrze uzbro­
jony - 2 k.m. Browning MG 53-2 kal. 12,7 mm 
umieszczone w dolnej osłonie silnika oraz 4 k.m. 
Browning MG 40 kal. 7,62 mm umieszczone po 
dwa w skrzydłach (zapas amunicji: 2000 szt. kal. 
7,62 mm i 800 szt. kal. 12,7 mm). 

Do napędu myśliwca użyto silnika Allison 
V-171 O-F3R o mocy maksymalnej 846.4 kW 
(1150 KM) na wysokości 3597 m, ze śmigłem 
trójlopatowym Curtiss o średnicy 3,20 m. Instalacja 
paliwowa składa/a się z samouszczelniających się 
zbiorników paliwa o pojemności 341 I, umiesz­
czonych w piatach w pobliżu kadłuba. 

Oblotu prototypu dokonał 26 października 1940 r. 
znany pilot doświadczalny Vance Breeze - ,,wol­
ny strzelec" nie związany z żadnym zakładem 
lotniczym. Start nastąpił z lotniska Mines Field 
w lnglewood. Po kolejnych trzech lotach dalsze 
badania w locie prowadził Paul Balfour. 20 lis­
topada 1940 r. NA-73X został poważnie uszko­
dzony wskutek awarii silnika. Nie miało to wpływu 
na dalsze losy samolotu - Brytyjczycy zamówili 
320 maszyn jeszcze przed pierwszym lotem. 9 gru­
dnia 1940 r. DPC nadała samolotowi oficjalną 
nazwę Mustang I. Wyniki uzyskane podczas prób 
potwierdziły zakładane osiągi. Samolot był bardzo 
łatwy w pilotażu, zwłaszcza na pułapie między 
3000 a 4600 m. Osiągnął on prędkość maksymalną 
o 40 km/h większą od swego konkurenta P-40. 
Dobre wyniki w locie spowodowąły zwiększenie 
brytyjskiego zamówienia o kolejne 300 maszyn. Do 

konstrukcji samolotu wprowadzono zmiany wyni­
kające z doświadczeń wyniesionych przez RAF 
z zakończonej niedawno Bitwy o Wielką Brytanię. 
Nowa konstrukcja otrzyma/a oznaczenie NA-83. 

Zamówienia dla RAF wywołały zainteresowanie 
USAAC tym samolotem. Dwa samoloty z serii 
produkcyjnej, oznaczone XP-51 Apache, przeka­
zano do badań przeprowadzanych na lotnisku 
Wright-Patterson w Ohio. 

Pierwszy wyprodukowany Mustang (AG345) 
został oblatany 25 kwietnia 1941 r. 1 maja tego 
roku otrzymał on akceptację BPC. Drugi wyprodu­
kowany samolot (AG346) został wysiany do Wiel­
kiej Brytanii - 24 października rozpoczął próby 
w ośrodku badawczym RAF w Boscombe Down. 
Łącznie wysiano do Wielkiej Brytanii drogą morską 
319 samolotów, a do RAF dotarło 289 (pozostałe 
utracono podczas transportu). Pierwszym dywiz­
jonem, który wyposażono w samoloty Mustang I 
był 26. Dywizjon RAF stacjonujący w Gatwick. 
Pierwsze samoloty dostarczono w lutym 1942 r., 
a pierwsze zadanie bojowe na Mustangu prze­
prowadzono w maju tego roku - był to lot roz­
poznawczy nad wybrzeżem francuskim w pobliżu 
miejscowości Le Touqet. Ze względu· na pogar­
szające się na pułapie powyżej 6000 m właściwo­
ści pilotażowe samolotu, w Mustangi wyposażono 
dywizjony wchodzące w skład lotnictwa współ­
pracy z armią (Army Co-operation Command) . 
Mustangi były wykorzystywane jako samoloty my­
śliwsko-szturmowe do bezpośredniego wsparcia 
własnych wojsk oraz jako samoloty myśliws­
ko-rozpoznawcze. Do zadań rozpoznawczych były 
wyposażane w kamerę typu F-24 umieszczoną 
skośnie za zagłówkiem fotela· pilota. Podczas 
wspierania wojsk alianckich w czasie „próbnego" 
desantu pod Dieppe 19 sierpnia 1942 r. pilot 
amerykański Hollis H. Hills, służący jako ochotnik 
w RAF. zestrzelił samolot niemiecki Fw 190-bylo 
to pierwsze zwycięstwo powietrzne na samolocie 
Mustang. 

Po zawarciu umowy Leand-Lease umożliwiają­
cej zwiększenie dostaw sprzętu produkcji amery­
kańskiej dla walczących aliantów, Brytyjczycy za­
mówili następną serię 150 samolotów, które otrzy-
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mały oznaczenie fabryczne NA-91 i brytyjską na­
zwę Mustang IA. Od poprzedniej wersji różniły 
się one uzbrojeniem - zamiast k.m.-ów miały 
4 działka kal. 20 mm umieszczone w skrzydłach. 
Dostawy rozpoczęły się w połowie 1942 r. W 1943 
r. Mustangi IA zaczęły zastępować w dywizjonach 
bojowych poprzednią wersję samolotu. W listopa­
dzie 1943 r. wszystkie dywizjony Mustangów 
przydzielono do 2. Taktycznej Armii Lotniczej 
- 2nd Tactical Air Force, stworzonej dla bezpo­
średniego wsparcia wojsk alianckich mających 
wylądować na kontynencie europejskim. Mimo 
pozytywnych wyników prób z XP-51 i bardzo 
dobrych opinii RAF o Mustangu, amerykańskie 
Siły Powietrzne USAAF (zmiana nazwy nastąpiła 
20 czerwca 1941 r.) nie kwapiły się do zamówienia 
tego typu samolotu. Dopiero dzięki osobistej inter­
wencji generała H.H. ,,Hap" Arnolda rząd amery­
kański zamówił samoloty P-51. 

Podpisany 16 kwietnia 1942 r. kontrakt przewi­
dywał budowę dla USAAF 500 samolotów P-51 
w wersji szturmowej (samolot bezpośredniego 
wsparcia i bombowiec nurkujący). Jeszcze przed 
oblotem pierwszej maszyny (21 września 1942 r.) 
zmieniono oznaczenie samolotu na A-36A. Ma­
szyny były wyposażone w silnik Allison V-1710-87 
o mocy maksymalnej 975,2 kW (1325 KM) na 
wysokości 914 m. Uzbrojenie zmieniono na 6 k.m. 
kal . 12,7 mm i dodano zaczepy dla dwóch bomb 
o masie 227 kg. Samoloty wyposażono w hamulce 
aerodynamiczne w celu umożliwienia bombardo­
wania z lotu nurkowego. A-36 nie były jednak 
pierwszym typem P-51 w służbie USAAF. Z brytyj­
skiego kontraktu na 150 Mustangów IA, USAAF 
przejęły 57 samolotów. Dwa z nich, oznaczone 
XP-51 B, zostały użyte do prób z brytyjskimi sil­
nikami Merlin, a 55 pozostałych wprowadzono do 
służby jako myśliwce rozpoznawcze F-6A. Samo­
loty fabrycznie wyposażono w 2 kamery foto 
- jedna była umieszczona skośnie za zagłówkiem 
fotela pilota, druga zaś pionowo w tyle kadłuba. 
Samolot zachował swoje dotychczasowe uzbroje­
nie - 4 działka kal. 20 mm w skrzydłach . Samoloty 
przydzielono do 111. i 154. dywizjonów obser­
wacyjnych 68. Grupy Obserwacyjnej. Pierwsze 
zadanie bojowe F-6A wykonały 9 kwietnia 1943 r. 
w składzie 12. Armii Lotniczej stacjonującej w Pin. 
Afryce. Był to lot rozpoznawczy nad Morzem 
Sródziemnym. Za sterami samolotu zasiadał pilot 
Alfred Schwab z 154. Dywizjonu 68 Grupy. 

A-36A przydzielono do 12. Armii Lotniczej zbyt 
późno, aby mogły wziąć udział w działaniach 
w Afryce. Wersja ta rozpoczęła swą karierę bojową 
6 czerwca 1943 r., gdy samoloty 27. Grupy Myś­
liwsko-Bombowej atakowały cele położone na 
Sycylii. 

Jeden egzemplarz A-36A przekazano Brytyjczy­
kom - był on znany pod nazwą Mustang I (Dive 
Bomber)- RAF nie wykazał jednak zainteresowa­
nia tym typem samolotu. 

Następną wersją produkcyjną były samoloty 
P-51 A (oznaczenie fabryczne NA-99), których 
zamówiono 31 O. Od A-36A różniły się one sil­
nikiem - zastosowano silnik V-1710-81 o mocy 
828 kW (1125 KM) rozwijanej na wysokości 5486 
m. Uzbrojenie zostało zredukowane do 4 k.m. kal. 
12, 7 mm. Samolot był przystosowany do przeno­
szenia takiego ładunku bomb jak A-36A. W celu 
zwiększenia zasięgu w P-51 A można było stoso­
wać podskrzydłowe zbiorniki paliwa o pojemności 
284 I każdy (do przebazowania zbiorniki o pojem­
ności 5681). Oblot tej wersji miałmiejsce3 stycznia 
1943 r., a dostawy rozpoczęto w marcu 1943 r. 50 
samolotów przekazano RAF (nosiły one oznacze­
nie Mustang li) w miejsce 57 maszyn wersji 
Mustang IA przejętych przez USAAF, 35 przebu­
dowano na wersje rozpoznania foto, wyposażoną 
tak jak F-6A. P-51 A był ostatnią wersją Mustanga 
z silnikiem Allison. 

Na przełomie lat 1942/1943 Ron nie Harker, pilot 
doświadczalny zakładów Rolls-Royce, dokonał 

Pierwszy egzemp­
larz seryjny samolo­
tu Mustang I AG345 
(NAA) 

lotów Z<;łpoznawczych f'!a samolocie Mustang I. 
Konkluzie Harkera były Jednoznaczne - winą za 
pogarszające się właściwości lotne Mustanga na 
pułapach typowych dla europejskiego teatru dzia­
łań wojennych (tj. powyżej 6000 m) należy obar­
czyć silnik Allison. Harker sugerował zastosowanie 
w Mustangu najnowszego produktu firmy 
Rolls-Royce - silnika Merlin 61 z dwustopniową 
sprężarką. przeznaczonego dla myśliwca Spitfire 
Mk IX. 

Sugestie Harkera spowodowały przeprowadze­
nie przez inżynierów zakładów Rolls-Royce ob­
liczeń teoretycznych, które wykazały, że Mustang 
z silnikiem Merlin 61 powinien osiągnąć prędkość 
maksymalną 695 km/h na wysokości 7772 m. 
a z silnikiem Merlin XX - 632 km/h na wysokości 
5670 m. Zakłady Rolls-Royce zawarły kontrakt na 
przebudowę trzech (z opcją na 5 egzemplarzy) 
samolotów Mustang w celu dostosowania ich do 
silników Merlin 65 będących ulepszoną wersją 
(konstrukcja sprężarki i nowy gaźnik) silnika Mer­
lin 61 -oficjalnie nazwano tę wersję Mustang X. 

W czasie gdy trwała przebudowa w zakładach 
Rolls-Royce w Hucknall, firma prowadziła roz­
mowy mające na celu zainteresowanie nową wer­
sją samolotu sil powietrznych USA oraz wytwórcy 
- zakładów North American. Gorącym zwolen­
nikiem tej idei okazał się mjr Thomas Hitchcock, 
amerykański attache wojskowy w Londynie. Opcja 
ta była możliwa do przeprowadzenia, ponieważ już 
od roku amerykańska firma Packard produkowała 
na licencji silniki Merlin XX dla Kanady, gdzie 
stosowano je w produkowanych tam bombow­
cach Avro Lancaster. Ostatecznie 25 lipca 1942 r. 
USAAF podpisały z zakładami North American 
kontrakt na instalację silników Merlin w dwu 
egzemplarzach Mustanga. Wersja ta otrzymała 
oznaczenie fabryczne NA-101, a wojskowe XP-78, 
zmienione później na XP-51 B. Zastosowano w niej 
silniki Merlin z dwustopniową dwubiegową sprę­
żarką-zgodnie z amerykańskim systemem okreś­
lania nazw silników lotniczych otrzymały one na­
zwę Packard V-1650-3. 

Oblotu pierwszego samolotu Mustang X doko­
nano 13 października 1942 r. Za sterami samolotu 
zasiadł kpt. R.T. Shepherd. Samolot był napędzany 
silnikiem Merlin 65 z czterołopatowym śmigłem 
Rotol pochodzącym od samolotu Spitfire IX. Na 
pięciu przebudowanych samolotach testowano 
różne wersje silników Merlin, m.in. wysokościowe 
wersje Merlin 70 i 71. W końcu 1942 r. na drugim 
prototypie samolotu Mustang X osiągnięto na­
stępujące rezultaty: prędkość maksymalna 697 
km/h na wysokości 6706 m, 653 km/h na wysoko­
ści 3050 m, największa prędkość wznoszenia 
18,08 m/s na wysokości 2286 m. Osiągi te uzys­
kano przy masie całkowitej 4131 kg. Dla porów­
nania - osiągi dla wersji z silnikiem Allison były 
następujące: 565 km/h, 563 km/h. 1 O, 16 m/s na 
wysokości 3353 m przy masie całkowitej 3913 kg. 
Wstępne plany zakładały wyprodukowanie 

w zakładach Rolls-Royce 500 silników Merlin 65 
na potrzeby RAF (w celu zabudowania ich na 
samolotach Mustang). Cala bieżąca produkcja 
silników Merlin była jednak potrzebna do wyposa­
żenia będących w produkcji samolotów brytyjs-

P-51 użytkowany na 
Alasce w 1943 r . 
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kich. Zadecydowano więc, że wielkoseryjną pro­
dukcję Mustangów z licencyjnymi silnikami Pac­
kard ( części zamienne do silników Packard V-1650 
i Rolls-Royce Merlin nie były jednak wymienne 
między sobą) podejmą macierzyste zakłady North 
American. Pierwszy XP-51 B był gotowy do oblotu 
30 listopada 1942 r. - oblotu dokonał pilot 
doświadczalny Bob Chilton . Inżynierowie zakła­
dów North American inaczej rozwiązali problem 
instalacji silnika V-1650-3 niż konstruktorzy za­
kładów Rolls-Royce. Lepsze rozwiązanie spowo­
dowało poprawienie osiągów XP-51 B w porów­
naniu z wersją Mustang X. Seryjne samoloty otrzy­
mały czterolopatowe śmigło Hamilton Standard 
o średnicy 3,40 m i były uzbrojone w 4 k.m. kal. 
12,7 mm, przystosowano je do przenoszenia ładu­
nku bomb o łącznej masie 453 kg na dwóch 
zaczepach podskrzydłowych . Samoloty miały bar­
dzo dobre osiągi. W styczniu 1944 r. przeprowa­
dzono pomiary osiągów przy masie całkowitej 
3841 kg. Wyniki były następujące: prędkość mak­
symalna 729 km/h na wysokości 8778 m, mak­
symalna prędkość wznoszenia 19,8 m/s na wyso­
kości 3901 m, czas wznoszenia na wysokość 6100 
m wyniósł 5,5 min, a pułap praktyczny-13 472 m. 

Aby sprostać zwiększonym zamówieniom na 
samoloty P-51 B, zakłady North American otwo­
rzyły nową linię produkcyjną w Dallas w stanie 
Texas. Samoloty tam produkowane oznaczono 
P-51 Ci od wersji P-51 B różniły się tylko drobnymi 
szczegółami. Oblotu pierwszego seryjnego P-51 B 
dokonano 5 maja 1943 r .• a P-51 C - 5 sierpnia 
1943 r. W czasie produkcji poszczególne serie 
ciągle modyfikowano. I tak już po rozpoczęciu 
pierwszej serii P-51 B-1 wprowadzono dodatkowy 
zbiornik kadłubowy o pojemności 332 I. Wraz 
z podwieszanymi zbiornikami podskrzydlowymi 
znacznie zwiększało to zasięg samolotu. Zbiorniki 
kadłubowe produkowano jako zestawy umożli­
wiające ich instalację w samolotach serii P-51 B-1, 
P-51 B-5 i P-51 C-1, w których nie były one zain­
stalowane fabrycznie (zmodyfikowane w ten spo­
sób samoloty otrzymały oznaczenia P-51 B-7 
i P-51 C-3). W wyniku doświadczeń z eksploatacji 
samolotów, ograniczono pojemność zbiornika ka­
dłubowego do 246 I, aby przeciwdziałać zbyt 
dużemu przemieszczaniu się środka ciężkości pła­
towca. Od serii P-51 B-15 i P-51 C-5 samoloty 
wyposażono w nowy silnik Packard V-1650-7, 
który charakteryzował się zwiększonymi osiągami 
w porównaniu z wersją V-1650-3. 

Łącznie zbudowano 1988 samolotów wersji 
P-51 B oraz 1750 wersji P-51 C. Z tego - na mocy 
ustawy Lend -Lease - 274 P-51 B i 636 P-51 C 
przekazano do Wielkiej Brytanii, gdzie otrzymały 
wspólne oznaczenie Mustang Ili. Na potrzeby 
USAAF 71 P-51 B i 20 P-51 C wyposażono w ka­
mery przystosowując Mustangi do roli taktycznego 
samolotu rozpoznawczego. Otrzymały one ozna­
czenie F-6C. 

Myśliwce P-51 Bi C, dzięki wyposażeniu w do­
datkowy zbiornik paliwa w kadłubie, miały zasięg 
1311 km, a po zamontowaniu dwu podwieszanych 
zbiorników podskrzydłowych o pojemności 284 I 
lub 409 I każdy - zasięg wzrastał do 1995 km 
(2 x 284 I) lub 2317 km (2 x 409 I). Było to 
istotne zwiększenie zasięgu myśliwców operują­
cych z lotnisk w Wielkiej Brytanii. Po wprowadze­
niu wersji B i C Mustangi przejęły rolę myśliwców 
eskortujących wyprawy bombowe ( dotychczas do 
tego celu używano samolotów P-47 Thunderbolt 
i P-38 Lightning). 

Kariera bojowa wersji P-51 B rozpoczęła się 
w październiku 1943 r., gdy 354. Grupa Myśliwska 
(354 FG) wyposażona w tę wersję Mustangów 
została przydzielona do 9. Armii Lotn iczej sta­
cjonującej w Anglii. 

Samoloty P-51 B i P-51 C miały ograniczoną 
widoczność z kabiny pilota. Brytyjczycy zmodyfi­
kowali ruchomą część osłony zastępując ją „krop­
lową" powierzchnią o dwu krzywiznach. Modyfi­
kacja ta była znana pod nazwą Malcolm Hood. 
Wadę tę całkowicie usunięto w następnych wers-
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► North American P-518-10-NA 
Widok z lewej strony. 
Port side view. 
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North American P-518-10-NA 
Widok z góry. 
Upper surface plan view. 

o 2 

6 

3 

.+ 00 
o 
N 

0 ---------
1 

North American P-518-10-NA 
Widok z lewej strony, podskrzydlowy metalowy zbiornik paliwc' 
(75 gal.), kabina typu Malcolm Hood 
Port side view, under wing 75 US Gal. metal tank 
Malcolm Hood canopy. 

North American P-51 8-1 O-NA 

North American P-518-10-NA 
Widok z przodu 
Front view. 

Widok z prawej strony, podskrzydlowy papierowy zbiornik palwa 
(150 gal.) . 
Starboard side view, under wing 150 US Gal. impregnated 
paper tank. 
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North American P-51 (F-6A)/Mustang IA 
Widok z lewej strony, w skrzydle 2 działka 20 mm. 
Port side view, two 20 mm guns in each wing. 

North American P-518-10-NA 
Widok z dołu. 
Underside plan view 

North American P-51A 
Widok z lewej strony. 
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North American P-51 Mustang 
Skala 1:72 
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North American A-36A 
Widok z lewej strony, z przodu kadłuba dwa k.m. 12.7 mm 
Port side view. two 12.7 m.g.'s in fuselage. 
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North American Mustang X 
Widok z lewej strony, silnik Merlin 65 
Port side view, Merlin 65 engine. 

North American F-6C 
Widok z lewej strony, kamery fotograficzne w tylnej 
części kadłuba. 
Port side view, two fuselage cameras. 
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North American P-51 D-1 O-NA 
Widok z góry. 
Upper surface plan view. 

OPRACOWAŁ & KREŚLIŁ : Krzysztof M.Żurek 
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North American P-51D-10-NA 
Widok z lewej strony, otwarte pokrywy podwozia głównego. 
Port side view, opened centre doors. 

North American P-51D-10-NA 
Widok z tyłu. 
Rearview. 

North American P-51 Mustang 

Skala 1:72 

North American P-51D-10-NA 
Widok z przodu 
Front view. 

North American P-51 D-1 O-NA 
Widok z prawej strony, wyrzutnik pocisków rakietowych 
kalibru 4.5" (cali). 
Starboard side view, 4.5" rocket launcher. 
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P-51A dowódcy 1 Air Commando Group w locie nad Birmą w 1944 r. 

jach P-51. 17 listopada 1943 r. rozpoczęto tes­
towanie zmodyfikowanego P-51 B. Obniżono 
w nim kadłub za kabiną pilota i w miejsce dotych­
czasowej osłony kabiny wprowadzono osłonę 
w kształcie kropli zapewniającą doskonalą widocz­
ność we wszystkich kierunkach. Rozwiązanie to 
zastosowano w następnej wersji produkcyjnej 
Mustanga, oznaczonej P-51 D. Była ona napędza­
na tym samym silnikiem co ostatnie serie P-51 B 
i C - Packard V-1650-7. Była to najliczniej 
produkowana wersja P-51 . Łącznie wyproduko­
wano 6502 egz. P-51 D w zakładach w lnglewood 
i 1454 w Dallas. W zakładach w Dallas wyprodu­
kowano również 1337 Mustangów oznaczonych 
P-51 K. Różniły się one od wersji D tym, że za­
stosowano w nich czterofopatowe śmigło firmy 
Aeroproduct (o średnicy 3,35 m) w miejsce 
dotychczas stosowanego Hamilton Standard 
(3,40 m). Pótniejsze serie P-51 D i wszystkie 
P-51 K otrzymały pletwę grzbietową w celu zrów­
noważenia niewielkiej utraty stateczności podłuż­
nej wynikłej z obniżenia grzbietu kadłuba. 

Tak jak w przypadku poprzednich wersji, pewną 
liczbę samolotów przystosowano do zadań roz­
poznania foto. 136 przebudowanych maszyn wer­
sji P-51 Dotrzyma/o oznaczenie F-6D, a 163 zmo­
dyfikowane myśliwce wersji P-51 K weszły do 
służby pod oznaczeniem F-6K. Na mocy ustawy 
Lend-Lease 271 samo lotów P-51 D i 594 P-51 K 
przekazano do Wielkiej Brytanii, gdzie otrzymały 
one nazwę Mustang IV. W celu przyspieszenia 
przeszkolenia pilotów na nowym typie myśliwca, 
1 O samolotów P-51 D przebudowano na wersję 
treningową TP-51 D (w kadłubie pod wspólnym 
wiatrochronem umieszczono dodatkowy fotel dla 
instruktora). Jeden z TP-51 D był używany przez 
głównodowodzącego wojsk alianckich gen. Ei­
senhowera do inspekcji z powietrza pola walki 
podczas lądowania w Normandii 6 czerwca 1944 r. 
Maszyna ta, w odróżnieniu od standardowych 
TP-51 D, nie była dwusterem. 

P-51 D zaczęły zastępować starsze wersje w dy­
wizjonach 8. Armii Lotniczej stacjonującej w Wiel ­
kiej Brytanii począwszy od czerwca 1944 r. Wersja 
P-51 K weszła do służby w końcu 1944 r. 

Omówione dotychczas wersje Mustanga stano­
wią główną linię rozwojową samolotu. Podczas 
produkcji podstawowych wersji P-51 prowadzono 
dodatkowe prace nad skonstruowaniem nowych 
wersji samolotu, odbiegających od dotychczaso­
wych założeń. Jedną z takich prób było przy­
stosowanie P-51 do roli myśliwca morskiego star­
tującego z lotniskowców - zbudowano jeden 
egzemplarz, oznaczenie fabryczne NA-73. Uzbro­
jenie zmniejszono do 4 k.m. kal. 12,7 mm w skrzyd­
łach. Do napędu samolotu użyto silnika Allison 
V-1710-81-takiegojakwwersji P-51A.Samolot 
otrzymał dodatkowe wyposażenie niezbędne dla 
myśliwców morskich: hak do lądowania, węzły do 
mocowania do katapulty i radiostację o dużym 
zasięgu. Mimo pozytywnych wyników prób samo­
lot nie był produkowany seryjnie - US Navy nie 
przewidywała zastosowania samolotów napędza­
nych silnikami chłodzonymi cieczą operujących 
z lotniskowców. 

Produkcją seryjną nowych modeli zaowocował 

natomiast program skonstruowania nowych wersji 
Mustanga o znacznie zmniejszonej masie całkowi­
tej. Nowa wersja - dzięki zmniejszeniu masy 
i staranniejszemu opracowaniu aerodynamiczne­
mu - miała mieć większą prędkość wznoszenia 
bez zastosowania silnika o większej mocy. Kon­
struktorzy zakładów North American zamierzali 
uzyskać zmniejszenie masy przez zastosowanie 
tworzyw sztucznych w mniej ważnych elementach 
konstrukcji, eliminację niektórych detali wyposa­
żenia i zastosowanie nowej osłony kabiny o ulep­
szonej konstrukcji. Podwozie samolotu zostało 
przekonstruowane - zastosowano kola o mniej­
szej średnicy, zlikwidowano poszerzenie piatów 
w części przykadlubowej, niezbędne dla pomiesz­
czenia kół podwozia w poprzednich wersjach. 
Zbiorniki paliwa miały pojemność zmniejszoną do 
776 I. Zlikwidowano dodatkowy zbiornik paliwa 
w kadłubie . Uzbrojenie zmniejszono do 4 k.m. kal. 
12,7 mm (to rozwiązanie stosowano jako opcję 
w P-51 D, oszczędności masy wykorzystano do 
zwiększenia zapasu amunicji) . Trzy prototypy, 
oznaczone XP-51 F, były napędzane silnikami 
V-1650-7, a dwa, oznaczone XP-51 G -silnikami 
Rolls-Royce Merlin 145 z pięcolopatowymi śmig-

A -36A z 27 Fighter 
Bamber Group no­
szący oznakowanie 
150 lotów bojowych 
na nosowej części 

kadłuba (USAF) 

!ami Roto!. Oblotu XP-51 F dokonano 14 lutego 
1944 r. (pilot Bob Chilton), a XP-51G - 10 
sierpnia (pilot Ed Virgin). Po jednym prototypie 
każdej z wersj i wysiano do badań doświadczal­
nych w Wielkiej Brytanii. 

XP-51 F miał masę całkowitą 4113 kg i osiągnął 
prędkość maksymalną 750 km/h na wysokości 
8839 m. Wersja XP-51 G była lżejsza (4034 kg 
w konfiguracji gładkiej) i osiągała prędkość 759 
km/h na wysokości 6325 m. Wersja XP-51 G nie 
była dalej rozwijana, natomiast XP-51 F stal się 
podstawą do opracowania wersji produkcyjnej 
P-51 H. W wersji seryjnej dodano kadłubowy zbio­
rnik paliwa o pojemności 189 I. Uzbrojenie było 
takie jak w wersji P-51 D-25 (6 k.m. kal. 12,7 mm, 
2 bomby po 454 kg) . Do napędu samolotu użyto 
silnika Packard-Merlin V-1650-9 o krótkotrwałej 
mocy bojowej 1633 kW (2218 KM), z cztero­
fopatowym śmigłem firmy Aeroproduct. Samolot 

P-51K nr 44-11998 
(zbudowany w od­
mianie fotorozpoz­
nawczej F-6K): wi­
doczne śmigło Aero­
product i podwyż­
szona osłona kabiny 
- cechy charaktery­
styczne wersji P-51 K 
(NAA) 

miał smuklejszy statecznik pionowy w porównaniu 
z wersją P-51 D. Masa całkowita wynosiła 4313 kg 
w konfiguracji gładkiej . Samolot był najszybszą 
wersją spośród wszystkich Mustangów, osiągał 
prędkość 783 km/h na wysokości 7620 m, pręd ­
kość wznoszenia wynosiła 27,18 m/s, a zasięg 
1400 km lub 1866 km z podwieszanymi zbior­
nikami paliwa. 

Sity powietrzne USA zamówiły 1445 P-51 H 
w zakładach w lnglewood (oblotu pierwszej ma­
szyny seryjnej dokonał Bob Chilton 3 lutego 1945 
r.). Produkcję zatrzymano po wyprodukowaniu 
555 egz. z powodu zakończenia działań wojen­
nych. Odpowiednikiem wersji H, produkowanym 
w zakładach w Dallas, miał być samolot P-51 M. 
Wersja ta miała być napędzana silnikiem 
V-1650-9A (bez wtrysku wody do silnika), ale 
została zbudowana tylko jedna maszyna z 1628 
zamówionych. Zbudowano również 2 egz. XP-51 J 
z silnikiem Allison V-1710-119 o mocy 1104 kW 
(1500 KM). Wlot powietrza do gaźnika przeniesio­
no do wnętrza chłodnicy cieczy, długość całko­
witą zwiększono do 10,03 m. Samolot miał masę 
całkowitą 4150 kg. Pierwszy lot XP-51 J odbył 
się 23 kwietnia 1945 r. Samolot pilotowa/ Joe 
Barton. 

Poza Stanami Zjednoczonymi P- 51 był produ ­
kowany na licencji tylko w Australii. Jeden P-51 D 
dostarczono jako wzorzec do produkcji seryjnej, 
a 100 - w postaci zestawów do montażu w Aust­
ralii (pochodziły one z bieżącej produkcji) . Z ze­
stawów tych 80 samolotów ukończono w za­
kładach Commonwealth Aircraft Corporation. Słu­
żyły one w lotnictwie australijskim pod oznacze­
niem CA-17 Mustang XX. Były napędzane sil­
nikami V-1650-3. Oblotu pierwszej maszyny do­
konano 29 kwietnia 1945 r. Produkcję kontynuo­
wano i ostatecznie zakończono ją po wyproduko­
waniu 40 egz. CA-18 Mustang 21 (silnik 
V-1650-7), 14 egz. Mustang 22 z kamerami F-24 

umieszczonymi w kadłubie oraz 66 egz. wersji 
Mustang 23 z brytyjskimi silnikami Merlin 66 
i Merlin 70. Planowana produkcja 300 Mustangów 
została wstrzymana. gdyż RAA F ( Królewskie Aust­
ralijskie Siły Powietrzne) zamówiły 214 P-51 Di 84 
P-51 K w USA. Zaden z produkowanych w Aust­
ralii P-51 nie osiągnął gotowości operacyjnej 
przed końcem wojny. 

P-51 był samolotem niezwykle długowiecznym, 
w wojnie w Korei był używany jako myśliwiec 
bombardujący (pod nowym oznaczeniem F-51 ). 
Samoloty te były podstawowym typem myśliwca 
mniejszych państw latynoamerykańskich jeszcze 
wiele lat po zakończeniu li wojny światowej. Do 
dziś latają odrestaurowane egzemplarze P-51 
w różnego rodzaju „cyrkach lotniczych". 

P-51 Mustang byt jednym z najlepszych samolo­
tów myśliwskich 11 wojny światowej, był na pewno 
jedną z konstrukcji, która „tworzyła" h istorię. 

DALSZY CIĄG TEKSTU 

PRZEKRÓJ 
PERSPEKTYWICZNY 

- str. 20 

- str. 18-19 
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Uzupełnienia i uwagi 
do „AERO-TL" nr 9/92 

Pierwsze 6 Cobr przybyło do Wietnamu we 
wrześniu 1967 r. Utworzono z nich New Equip­
ment Training Team (NETT) stacjonujący w Vung 
Tau. Maszyny tej jednostki miały na osłonie prze­
kładni głównej symbol grupy - białą tarczę z nie­
bieską sylwetką kobry. Później godło to przejęła 
Cobra Transision School. Głównym zadaniem obu 
jednostek było szkolenie na nowym typie sprzętu 
pilotów przebywających już w Wietnami. Na po­
czątek wybrano pilotów z plutonu„ Playboys" 334. 
kompanii stacjonującej w Bien Hoa. W połowie 
1968 r. cala kompania - jako pierwsza - została 
przezbrojona w nowy sprzęt i w listopadzie prze­
mianowano ją na Aerial Weapons Company. Pier­
wszeństwo w dostawach AH-1 G otrzymały: roz­
poznawcze Cavalry Squadrons - zarówno samo­
dzielne z 1. Brygady Lotniczej, jak i dywizyjne 
z dywizji piechoty; bataliony artylerii rakietowej 
w Dywizjonach Kawalerii Powietrznej - 2/20 
Aerial Rocket Artillery (ARA) z 1. Dywizjonu 
Kawalerii Powietrznej i 4/77 ARA ze 101. DKP 
(była to sławna 101. Dywizja Powietrzno- Desan­
towa, którą w połowie 1968 r. przeorganizowano 
na dywizję kawalerii powietrznej) oraz kompanie 
szturmowe dywizyjnych batalionów śmigłowców. 
Plutony szturmowe kompanii śmigłowcowych ja­
ko ostatnie miały być przezbrojone w AH-1 i więk­
szość z nich do końca pobytu w Wietnamie używa­
ła UH-1 B/C Huey. 

Działania AH~1 G (nazywanych w Wietnamie 
Snake) w zespołach z maszynami rozpoznawczymi 
stosowano od początku, głównie w jednostkach 
kawalerii m.in. do zwalczania czołgów. Zespól, 
tzw. Team, był podstawowym elementem taktycz­
nym działania kawalerii powietrznej i wynikał ze 
struktury jednostek. W ich skład wchodziły 
- w zależności od szczebla - plutony lub szwad­
rony śmigłowców obserwacyjnych (aero-scouts), 
szturmowych (aero-weapons) i piechoty przewo­
żonej na UH-1 (aero-rifles). Odpowiednio były 
one oznaczane kolorami: białym, czerwonym i nie­
bieskim. Jeżeli działała para OH-6- był to zespól 
biały, jeżeli AH-1 - zespól czerwony. Najczęściej 
zespoły były mieszane- występował jeden śmig­
łowiec obserwacyjny i jeden szturmowy - wtedy 
tworzyły one zespól różowy (Pink Team). Jeżeli do 
tego dodano kilka UH-1 z piechotą, powstawał 
zespól fioletowy. Najszerzej wykorzystywano zes-
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pól różowy, zwany inaczej Hunter-Killer Team. 
Gdy jednej maszynie rozpoznawczej towarzyszyły 
dwa śmigłowce szturmowe, był to wtedy zespól 
.,ciężki". 

Podczas działań w Wietnamie Cobry były kilka­
krotnie modernizowane. Główne zmiany dotyczyły 
uzbrojenia w wieżyczce. Pojedynczy Minigun 
w TAT-102 zastąpiono wieżyczką XM-28 z granat­
nikiem automatycznym M-75 i Minigunem. Póź­
niej lokalnie, w jednostkach, dokonywano dal­
szych zmian i zdarzały się egzemplarze wyposażo­
ne w dwa Miniguny lub dwa granatniki. Zmieniono 
także usytuowanie wirnika ogonowego i reflek­
torów do lądowania, przenosząc je z nosa maszyny 
na spód kadłuba, za wieżyczkę. 

Innym dość powszechnie stosowanym syste­
mem był XM-35. W jego skład wchodziło działko 
M-61 Vulcan kal. 20 mm o szybkostrzelności 
zmniejszonej do 850 strz/min, podwieszone pod 
prawym wewnętrznym punktem podwieszenia. Na 
bokach kadłuba, pod skrzydłami, zamontowano 
zasobniki na amunicję, z których taśmą podawano 
naboje do działka . Pod skrzydłami mocowano 
także zasobniki z niekierowanymi pociskami rakie­
towymi FFAR kal. 70 mm, przeważnie dwa zasob­
niki XM-159 lub XM-200 na 19 rakiet na punktach 
wewnętrznych i dwa zasobniki XM-157 lub 
XM -158 na 7 rakiet na podwieszeniach zewnętrz­
nych. Na wczesnych modelach z TA T-1 02 regułą 
byto podwieszanie na punktach wewnętrznych 
przyj najmniej jednego zasobnika XM-18 z Minigu­
nem. 

Cobry były bardzo skuteczne i celne, chociaż 
kilkakrotnie, m.in. w słynnej bitwie o Hamburger 
Hill w maju 1969 r. zdarzyło im się omyłkowo 
ostrzelać własne jednostki. Chociaż walki z czoł­
gami rozpoczęły w 1971 r., najbardziej znana akcja 
Cobr miała miejsce w kwietniu 1972 r. podczas 
obrony miasta An Loc. W toku tych walk Cobry 
zniszczyły kilkanaście czołgów T-54. Istnieją dwie 
rozbieżne wersje co do ich uzbrojenia. Jedna mówi 
o wykorzystaniu pocisków kierowanych TOW, 
a druga - bardziej chyba prawdopodobna 
- o użyciu rakiet kal. 70 mm z głowicami kumula­
cyjnymi. Masowe użycie rakiet przeciwlotniczych 
typu Strzała przez armię pólnocnowietnamską 
w 1972 r. spowodowało, iż bardzo szybko wszyst­
kie Cobry operujące w Wietnamie wyposażono 
w osłony kierujące spaliny do góry. Solidnie opan­
cerzone AH-1 były bardziej odporne na uszkodze­
nia niż UH-1, co uwidoczniło się zwłaszcza nad 
Laosem w 1971 r. i w 1972 r., kiedy to przeciw 

Śmigłowce Bell AH-1 G Cobra w locie nad 
Wietnamem 
Fot. Bell Helicopter Textron via P. Kłosiński 

śmigłowcom użyto artylerii przeciwlotniczej zna­
cznie większego niż dotychczas kalibru. Mimo tak 
solidnej konstrukcji, w Wietnamie zestrzelono 173 
Cobry (w tym 18 nad Laosem), a w wypadkach 
stracono dalsze 112 maszyn. 

MALOWANIE 
I OZNAKOWANIE 

Większość Cobr była w całości oliwkowozielo­
na, istniały jednak co najmniej trzy egzemplarze 
malowane w trójkolorowy kamuflaż - od góry 
jasnozielony ( FS 341 02) i piaskowy ( FS 30219), 
a od dołu - jasnoszary (FS 36622): 

• nr 66-15259 z NETT - w połowie belki miał 
namalowanego małego kangura (Vung Tau była 
także jedną z głównych baz sil australijskich 
w Wietnamie) , 

• nr 66-15266, także z NETT - pod kabiną 
strzelca biały napis VIRGINIA ROSE I (oba śmig­
łowce użytkowane na początku 1967 r.), 

• nr 66-1 531 O z baterii B, 2/20 ARA. 

Szczęki 

Malowano je na większości Cobr. Były one różne 
w poszczególnych jednostkach. W 7/1 Cavairy 
były one mate, z czerwonym tłem, bez obwódki, 
oko czerwone pod kabiną strzelca. W 3/4 Cavalry 
z 25. Dywizji Piechoty szczęka była duża-na całą 
długość kabiny - i bez oka, także czerwona i bez 
obwódki, a w 1 /9 Cavalry z 1. Dywizji Kawalerii tło 
było czarne, a kształt zębów odmienny. 
Większość jednostek kawalerii malowała też 

skrzyżowane szable z numerem jednostki, przewa­
żnie na dolnej części nosa lub na osłonie przekła­
dni. Symbole graficzne - białe trójkąty lub kwad­
raty z barwnym wnętrzem, malowane na belce, 
oznaczały przynależność do danego batalionu 1. 
Brygady Lotniczej, a kolorowe symbole graficzne 
obu dywizji kawalerii powietrznej malowano 
w przedniej części śmigłowca. Powtarzano je na 
skrzydłach (1. DKP) lub na stateczniku poziomym. 

W celu łatwiejszej identyfikacji śmigłowców na 
tle dżungli, na wielu maszynach na górnej powierz­
chni /opatek wirnika głównego - w połowie 
rozpiętości - malowano dodatkowy biały pas 
o szerokości 91 cm. Czasami też - w tym samym 
celu - całe stateczniki poziome malowano na 
czerwono. 

AERO - Technika Lotnicza nr 2/1993 





1 S 8Lim-2Art. nr fabr. IA-08020 'ok . . , ,, pro-
dukcji 1954, z ~,erwszego klucza 7. Putku 
Lotnictwa SP_ec1sfnego Ms_rynarki Wojennej 

s;emirow,cach, od mais 1991 r. w Mu­
w rT1 Wojskowym w Drzonowie 
ze; SBLim-2M z drugiego klucza tego sa­
mego pułku, prz'!kszany w marcu 1991 r. do 
b y w Mierzęcicach 
Aa~ zielony. ok. FS 34227; 8 - jasnozielony, 
od ole. FS 34441 na skrzydłach i lewej stronie 
kadłuba do ok. FS 34449 na prawej stronie 
kadłuba; C - ochra. FS 33481; O-brązowy, 
FS 36160; E - jasnoniebieski: ok. FS 35208; 
F _ srebrny. FS 17178; G - ciemnozielony; 
a - czarny, b - brązowy, c-żólty. d-sza­
ry. e - jasnoszary, f - bialy. Kolory elemen­
tów nie uwzględnionych na planszy: ciem­
noszary (FS 36152): wnętrza kabin, luków 
podwozia i hamulców aerodynamicznych, 
golenie podwozia. obie powierzchnie przy­
kadłubowych klap podwozia głównego: 
khaki (FS 34087): tarcze kół· czarny: oparcia 
foteli, tablice przyrzttdów; srebrny: widelec 
kola przedniego, wnętrze klap podwozia 
przedniego, wnętrze klap przy goleni pod­
wozia głównego, antena prętowa. dysza wy­
/oto ws silnika; czerwony: uchwyty wystrza­
łu foteli. numery taktyczne; jasnoniebieski 
(E): wlot powietrza do silnika 
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KONSTRUKCJE WSPÓŁCZESNE 

AURORA WOJTEK 
MATUSIAK 

Początek nowej rewolucji? 
Od pewnego czasu w zachodniej prasie lotniczej pojawiają się informa­

cje o tajemniczym nowym amerykańskim samolocie, określanym jako 
Projekt Aurora. 

W 1987 r. w „jednej z baz lotniczych USAF" anonimowy świadek 
widział tajemniczy samolot o dziwnych kształtach, który podczas prób 
silników wydawał dziwny pulsujący dźwięk. Ostatnio regularnie są 
ujawniane doniesienia o podobnych dziwnych odgłosach, które słyszano 
w bazach USAF: Edwards, Beale i Groom Lake w końcu lat osiem­
dziesiątych i na początku dziewięćdziesiątych. 

Nad Los Angeles zarejestrowano tajemnicze gromy dźwiękowe, które 
wg analiz specjalistów pochodziły od samolotu hiperdźwiękowego 

o długości mniejszej niż 30 m (oficjalnie wiązano je z lotami Space 
Shuttle, ale ma on długość ok. 37 m). 

W sierpniu 1989 r. nad Morzem Północnym pewien Brytyjczyk 
zaobserwował tankowanie nieznanego samolotu z KC-135 w asyście 

dwóch F-111 . 
Według relacji świadków Aurora to samolot o wielkości zbliżonej do 

Lockheeda SR-71 Blackbird. Płatowiec nie ma wyraźnego podziału na 
piat i kadłub - jest to układ charakterystyczny dla konstrukcji hiper­
dźwiękowych, w których silę nośną wytwarza jednolita bryła ca/ego 
płatowca. Obrys tego samolotu ma kształt trójkąta równoramiennego 
o kącie skosu krawędzi natarcia 75°. Ocenia się, że samolot ma długość 
25-30 m i rozpiętość 12-15 m. Analiza układu samolotu pozwala 
oszacować jego masę własną na nie mniej niż 25t, a masa całkowita może 
wynosić nawet ok. 80 t. 

Interesująco wypada porównanie tych informacji z wynikami prac 
studyjnych nad rozmaitymi projektami hiperdźwiękowych statków latają­
cych (przeważnie promów kosmicznych) prowadzonych zarówno 
w USA, jak i w Europie. Otóż idealny układ dla samolotu hipersonicznego 
to konfiguracja nośnego kadłuba o obrysie trójkątnym o kącie skosu 
krawędzi natarcia 75°. W takim układzie samolot jest zdolny do osiąg­
nięcia prędkości maksymalnej ok. Ma = 5+ 8 (5300 + 8500 km/h) . 
Skonstruowanie takiego samolotu jest technicznie możliwe z wykorzys­
taniem stopów tytanu. Dla osiągnięcia prędkości hiperdźwiękowych 
konieczny jest odpowiednio wydajny napęd . Opracowano już (przynaj­
mniej teoretycznie) silnik na ciekły metan o złożonym cyklu pracy. Silnik 
taki, przy niskich prędkościach, spala metan w atmosferze tlenu, przy 
czym - jak w silnikach rakietowych - oba gazy są dostarczane ze 
zbiorników, w których znajdują się w stanie skroplonym. Jednocześnie 
rozprężające się gazy poruszają turbinę, która napędza sprężarkę w przed­
niej części silnika, sprężającą powietrze z atmosfery. W miarę rozpędzania 
samolotu wzrasta udział powietrza z atmosfery, po osiągnięciu od­
powiedniego ciśnienia wlotowego można zaprzestać dodawania ciek­
łego tlenu, a przy prędkości ok. Ma= 6 zostaje odłączona sprężarka 
i powyżej tej prędkości silnik działa jak klasyczny odrzutowy silnik 
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2m = 

A - peryskop na osłonie przedniej kabiny; 
B - pojemnik na aparat AFA-39 pod kad-

łubem; 

C - 2 działka NR-23 
Rysunki autora 

strumieniowy. Przy rozruchu i niewielkiej prędkości lotu taki silnikjest„za 
duży" dla dostarczanej ilości paliwa, w związku z czym pracuje w sposób 
pulsacyjny (cykle wzrostu ciśnienia zakończone impulsem odrzutowym), 
co prowadzi do pulsującego odgłosu. Prowadzono też już prace nad 
technicznymi aspektami tankowania ciekłego metanu w focie. 

Ze względu na rozwijane prędkości niemożliwe byłoby prowadzenie 
prób takiego samolotu bez opuszczania przestrzeni powietrznej USA. 
W tej sytuacji logicznym rozwiązaniem jest lot przez ocean, tankowanie 
z samolotu startującego z amerykańskiej bazy i powrót, przy tym Pacyfik 
byłby tu mniej korzystny ze względu na bliskość ZSRR i Chin oraz 
działania radzieckiej Floty Pacyfiku. 

Narzucającym się przeznaczeniem dla tej tajemniczej konstrukcji są 
zadania zwiadowcze. Samolot może odbyć lot nad dowolnie wyznaczony 
cel o dowolnej porze, podczas gdy działania satelity _zwiadowczego 
można przewidzieć w 100%. (Wiadomo, że w radzieckim ośrodku 

badawczym w Żukowskim k. Moskwy personel naziemny dysponował 
„rozkładem lotów" amerykańskich satelitów i o określonych porach 
najtajniejsze konstrukcje musiały być wtaczane do hangaru, a podobno 
niekiedy coś też specjalnie wytaczano dla zmylenia przeciwnika) . Ponad­
to w przypadku niekorzystnego zbiegu okoliczności zdjęcie satelitarne 
może być osiągalne dopiero po upływie 24 h od wystąpienia zapo­
trzebowania. 

Samolot rozpoznawczy może dolecieć do dowolnego punktu Ziemi 
w ciągu kilku godzin (przy prędkości Ma = 8 - w ciągu nie więcej niż 
3 h). Tymczasem w 1990 r. oficjalnie wycofano z użycia w USAF 
samoloty SR-71 (co wg zwolenników spiskowej teorii dziejów może 
świadczyć, że w 1989 r. weszła do użycia Aurora) . Wycofanie SR- 71 
tłumaczono oszczędnościami finansowymi, ale - co ciekawe - koszty 
eksploatacji Blackbirdów odpowiadały zaledwie ok. 5% kosztów sateli­
tów zwiadowczych. Był to jedyny przypadek w historii (I), kiedy 
amerykańskie siły powietrzne zrezygnowały z samolotów o jakimś 

przeznaczeniu zastępując je wyłącznie środkami bezpilotowymi. By/ to 
również jedyny przypadek, kiedy samolot Lockheeda, w pełni sprawny 
bojowo i nie przestarzały, został wycofany ze służby bez najmniejszych 
protestów ze strony tej firmy. Jest to jeden z argumentów za tym, że 
Aurora to kolejny tajny samolot firmy Lockheed (po SR-71 i F-117). 

Nie jest tajemn i cą, że Lockheed Advanced Development Co. ma nadal 
duże przepływy pieniędzy na tajemnicze, nieujawnione programy. Jeśli 
przyjąć, że Aurora osiągnęła gotowość operacyjną na przełomie lat 
osiemdziesiątych i dziewięćdziesiątych (co pozwoliło wycofać z użycia 
SR-71 ) , to jej oblot musiał mieć miejsce w połowie lat osiemdziesiątych. 

a początek programu przypadłby na lata 1 981 /1982, a więc początek 
rządów Ronalda Reagana - wtedy, kiedy rozpoczęto prace nad „niewi­
dzialnym" bombowcem B-2. Warto pamiętać, że w konkursie na B-2 
wygranym przez zespól Northrop/Boeing/Vought przegrał projekt firm 
Lockheed/ Rockwell . 

W USA od kilku lat całkiem oficjalnie trwają prace nad samolotem 
hipe rdźwiękowym . Tzw. NASP ( National Aero-Space Piane - dosłow ­

nie: Państwowy Samolot Powietrzno-Kosmiczny) ma rozwijać prędkości 

ok. Ma = 1 O i większe. W dostępnych źródłach można jednak spotkać 
tylko informacje o pracach nad zakresem prędkości powyżej Ma = 8, 
a wszelkie opracowania na temat zakresu prędkości Ma = 4+ 8 są tajne. 
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Może to prowadzić do wniosku, że jawny program NASP był tylko 
przykrywką dla tajnej Aurory. Co ciekawe, ostatnio Kongres odmówił 
przyznania środków na budowę prototypu NASP, co stawia pod znakiem 
zapytania przyszłość tego programu (,,NASP zrobił swoje, NASP może 
odejść?"). W 1989 r. w oficjalnej ulotce reklamowej programu NASP jako 
jeden z argumentów za jego rozwijaniem podano istnienie podobnego 
programu w ZSRR. Ciekawe czy Amerykanie mieli błędne informacje, czy 
też „głasnost"' nie sięgnęła jeszcze dość głęboko? 

ko U SAF, które - mówiąc w dużym skrócie - stwierdza, że, po pierwsze 
-nie ma takiego programu, a po drugie - ten program (którego nie ma) 
nie podlega wojsku, tylko CIA. 

Wobec coraz liczniejszych głosów domagających się wyjaśnień 

w sprawie Aurory, pojawiło się ostatnio w tej sprawie oficjalne stanowis-

P.S.: Wg informacji, których nie udało mi się oficjalnie potwierdzić, na 

przełomie lat osiemdziesiątych i dziewięćdziesiątych zarejestrowano 
w polskiej przestrzeni powietrznej przeloty niezidentyfikowanych stat­
ków latających rozwijających prędkość kilkakrotnie większą niż prędkość 
najszybszych latających w niej normalnie samolotów. 

PZL-130TB 
TOMASZ MAKOWSKI Turbo Orlik 

Oblatany 12 października 1984 r. polski samolot 
szkolno-treningowy PZL-130 Orlik doczeka/ się 
nareszcie, po ponad 10 latach prac konstrukcyj­
nych, seryjnej wersji z napędem turbinowym. 

Pierwszy prototyp z silnikiem turbośmigłowym 
Pratt & Whitney of Canada PT6A-25A oblatano 
w Kanadzie 16 lipca 1986 r. - był to przebudowa­
ny prototyp 004 (SP-RCC, wcześniej SP-PCC), 
znany z pokazu na Salonie Paryskim w 1985 r. 
Prototyp ten uległ katastrofie spowodowanej błę­
dem pilotażu podczas pokazów w Kolumbii 16 
stycznia 1987 r. Prawie identyczny z nim jest 
prototyp 008 (SP-WCA, także ze znakami wojs­
kowymi, znany z licznych pokazów krajowych 
i zagranicznych) z tym samym silnikiem, oblatany 
15 marca 1990 r. Egzemplarz ten demonstrowano 
m.in. w Izraelu (gdzie Orlik przegrał jednak w kon­
kurencji z Pilatusem PC-7), na Air Show'91 w Po­
znaniu, w Farnborough 1991 oraz na ILA'92 w Be­
rlinie. Turbinową wersją Orlika była też przejś­
ciowo zainteresowana Republika Południowej Af­
ryki, choć budowano tam własny samolot tej samej 
klasy Aerotek Trainer. Kolejnym prototypem z sil­
nikiem turbośmigłowym jest 007 (z wojskowymi 
znakami rozpoznawczymi), wyposażony w silnik 
Walter M-601 (550 kW}, oblatany 12 stycznia 
1989 r. W ciągu 1991 r. przebudowano na wersję 

z napędem turbośmigłowym także jedyne dwa 
samoloty seryjne napędzane silnikami tłokowymi 
- z numerami 005 i 006 (z wojskowymi znakami 
rozpoznawczymi), oblatane po przebudowie od­
powiednio 22 lutego i 23 stycznia 1992 r. Samolo­
ty 005, 006 i 008 przekazano w 1992 r. lotnictwu 
wojskowemu. 

Orlik-bis 

Obserwacja światowych tendencji w dziedzinie 
konstruowania i produkcji samolotów tej klasy oraz 
zapoznanie się z opiniami pilotów wojskowych na 
temat dotychczasowych wersji Orlika legły u pod­
staw opracowania jego nowej wersji konstrukcyj­
nej, różniącej się znacznie od dotychczasowych, 
będących praktycznie tylko modyfikacjami i muta­
cjami pierwszego prototypu. 

W nowej wersji, nazwanej roboczo Orlik-bis, 
wprowadzono dość znaczne zmiany konstrukcyj­
ne. Zmieniono konstrukcję skrzydła usuwając wy­
krój górnego pokrycia na środku, zmieniono spo­
sób mocowania podwozia (przez wprowadzenie 
nowych, prostszych technologicznie okuć w struk­
turze piata}, zastosowano dwuszczelinowe klapy 
Fowlera o powiększonej rozpiętości , umocowane 
na wózkach ślizgających się po krzywoliniowych 
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prowadnicach (klapy te wychylają się różnicowo, 
co daje kompensację momentu od śmigła przy 
małych prędkościach lotu), przesunięto lotki w kie­
runku końcówek, przedłużono końcówki, powięk­
szono pojemność zewnętrznych integralnych zbio­
rników w kesonie; zmieniono kąt zaklinowania 
piata przy kadłubie z 0° na 3°. Zrezygnowano 
z klapy podkadlubowej. Wprowadzono także zna­
czne zmiany w konstrukcji kadłuba: ,,domknięto" 
ją od dołu podłogą pod przednim fotelem, pod­
wyższono burty i zmieniono górne główne podłuż­
nice na omegowe. Całkowicie zmieniono osłony 
kabiny-zrezygnowano z podziału na wiatrochron 
i osłonę, a zastosowano pojedynczą smukłą kopulę 
zapewniającą doskonalą widoczność bez żadnych 
zakłóceń; po podwyższeniu burt kadłuba dobudo­
wano też krótki „grzbiet" za osłoną kabiny, miesz­
czący mały schowek. Również usterzenie uległo 
pewnym zmianom; powiększono ster kierunku 
przez powiększenie cięciwy, zmieniono kształt koń­
cówek usterzenia oraz kształt pletwy przed state­
cznikiem pionowym, zwiększyła się także rozpię­
tość i powierzchnia usterzenia poziomego. Cał­
kowicie zmieniono wyposażenie kabiny, umożli­
wiając w ten sposób stosowanie foteli wyrzuca­
nych Martin Baker Mk.1 O lub podobnych, zmie­
niono awionikę i układ oraz kształt tablicy przy­
rządów. Wprowadzono nowy układ sterowania 
klapami, w którym zastosowano rury skrętne 
z dźwigniami przekazującymi napęd na popycha-
cze klap. Zastosowano nowe podwozie, skonstru- ► 
owane w Instytucie Lotnictwa (wszystkie kola 
o jednakowych wymiarach, teleskopowe podwo-
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► 
zie przednie) oraz nowe, kompozytowe, o prze­
kładkowej konstrukcji, osłony goleni podwozia 
głównego. W egzemplarzach seryjnych zastoso­
wano też po dwie kierownice strug, umieszczone 
na nosku skrzydła. 

Pierwszy prototyp tej wersji, nr 009 (SP-PRF), 
oblatano 17 września 1991 r. Początkowo stoso­
wano na nim rozwiązania „mieszane": na nowej 
konstrukcji mocowano „stare" podwozie i zmody­
fikowane stare lotki; prowadzono też próby dodat­
kowego podkadlubowego steru kierunku, wychy­
lanego w korelacji ze sterowaniem mocą silnika 
(dla lepszego skompensowania dość znacznego 
momentu od śmigła). Prototyp ten był wyposażony 
w turbinowy silnik Walter M601-E, specjalnie 
zmodyfikowany przez wytwórcę i dostosowany do 
lotów odwróconych. 

Samoloty tej wersji zamówiło polskie lotnictwo 
wojskowe. Produkcja pierwszej serii, liczącej 1 O 
egzemplarzy, rozpoczęta się w 1991 r. Samoloty 
mają nosić numery kolejne od 01 O. Pierwszy seryj­
ny samolot PZL-130TB, z numerem 012 i wojs­
kowymi znakami rozpoznawczymi, oblatano 21 
sierpnia 1992 r. Pierwsze dwa samoloty przekaza­
no odbiorcy 23 grudnia 1992 r. - w dniu pokazu 
makiety samolotu PZL-230 Skorpion. 

PZL-130TB Turbo Orlik jest certyfikowany wed­
ług przepisów FAR-23 z poprawką nr 28. 

Następne wersje 

Oprócz wersji PZL-130TB opracowano zbliżo­
ne, lecz wyposażone w inne silniki i inną awionikę, 
wersje: PZL-130TC (silnik P&W PT6A-62, 700 
kW; bogata awionika), PZL-130TD (silnik P&W 
PT6A-25C, 550 kW; prostsza awionika) 
i PZL-f30TE (silnik P&W PT6A-25A, 405 kW; 
awionika jak w PZL-130TC). Wersje te różnią się 
znacznie ceną, w zależności od stosowanych ty­
pów i rodzajów urządzeń awioniki (oferowane są 
zestawy Bendix i King). Samoloty tych wersji mają 
być wyposażone w fotele wyrzucane Martin Baker 
Mk.CH 15A, Dostosowane do wystrzeliwania 
przez oszklenie kabiny. Jest też przewidywana 
instalacja klimatyzacyjna Hamilton Standard oraz 
możliwość podwieszania uzbrojenia na czterech 
węzłach podskrzydlowych. Budowę pierwszego 
samolotu wersji PZL-130TC rozpoczęto w 1992 r. 
(dla odbiorcy amerykańskiego). 

Opis konstrukcji 

Płat o obrysie trapezowym i profilu NACA 
642215 (mod.), wznios 5°, kąt zaklinowania 3 , 
skręcenie 3°. Konstrukcja jednoczęściowa całko­
wicie metalowa z pracującym kesonem wielopod­
lużnicowym, mieszczącym zbiorniki paliwowe. Lo­
tki różnicowe Frise, klapy dwuszczelinowe Fow­
lera trójpolożeniowe (schowane, start, lądowanie; 
wychylenia klap lewej i prawej zróżnicowane: do 
startu - 20° lewa i 12-13° prawa, do lądowania 
- 40° lewa i 31 ° prawa), końcówki z kompozytu 
szklano-epoksydowego. 
Kadłub o konstrukcji pólskorupowej metalo­

wej, jest modyfikacją konstrukcji pierwotnej wersji, 
uzyskaną przez podwyższenie burt i zmianę sys­
temu usztywnień. 

Kabina ma ergonomię zbliżoną do pierwotnej, 
dostosowaną do foteli wyrzucanych. Wyposażenie 
rozmieszczone na tablicach oraz pulpitach bocz­
nych i centralnych, jak w wersji pierwotnej, kształt 
pulpitów zmieniony. Oszklenie kabiny tworzy po­
jedyncza duża osłona z dwóch szyb tłoczonych 
podciśnieniowo, klejonych do ramy z kompozytu; 
jest ona otwierana na prawo i może być odrzucana 
awaryjnie. 

Usterzenie w układzie klasycznym o konstruk­
cji metalowej, na sterze wysokości i kierunku klapki 
wyważające. Profile usterzeń NACA 001 0-64 
(mod.). Pod kadłubem pletwa dolna, taka jak 
w pierwszych samolotach. 

Sterowanie. Układ sterowania sterem wyso­
kości popychaczowo-linkowy ze sprężyną docią­
żającą, sterem kierunku - linkowy, lotkami - po­
pychaczowy, klapy wychylane elektrycznie za po­
średnictwem rur skrętnych, klapki wyważające ste­
rów i lewej lotki wychylane elektrycznie. 

Podwozie chowane hydraulicznie do wnęk 
w kadłubie i skrzydłach. Podwozie przednie tele-
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skopowe z kołem na widelcu -sterowane i samo­
nastawne z tłumikiem drgań shimmy; podwozie 
główne wahaczowe z hydraulicznymi hamulcami 
tarczowymi; ogumienie wszystkich kół ma jed­
nakowywymiar; amortyzacja olejowo-gazowa. Ci­
śnienie w ogumieniu: kolo przednie - 0,47 MPa, 
kola główne - 0,61 MPa. 
Napęd w wersji seryjnej tworzy silnik turbo­

śmigłowy Walter M601-T o mocy startowej 560 
kW i mocy trwalej 490 kW z pięciolopatowym 
metalowym śmigłem o stałych obrotach Avia 
V-51 O, z odwracaniem ciągu i ustawianiem w cho­
rągiewkę. Układ wlotowy powietrza do silnika jest 
zaopatrzony w bezwładnościowy separator zanie­
czyszczeń. Pojemność instalacji olejowej zespołu 
napędowego - 7 I. 

- zasilana z upustu sprężarki silnika, Po . 
podgrzane zmieszane z zimnym do odpo....,~•et~e 
temperatury jest dostarczane do indywirj/'!dniej 
nadmuchów na tablicach przyrządów i P " 1nvch 
oraz do nadmuchu na oszklenie kabiny. l ~ lli111i 
w a - instalacja pokładowa KP-28M (z<1p,1 en o. 
na 2 godziny dla załogi dwuosobowej, t~ .: tlenu 
działania zależnie od wysokości lotu, Ciś"~resy 
13- 15 MPa) i spadochronowa KP-23. l"llenie 

Inst alacje. Pa I i w o w a - zbiorniki skrzyd­
łowe o łącznej pojemności 560 I (wewnętrzne 
2 x 11 O I i zewnętrzne 2 x 170 I) i zbiornik roz­
chodowy o poj. 9 I (służący także jako zbiornik do 
lotów odwróconych), niezużywalne paliwo - 30 I. 
E Ie k try cz n a - napięcie prądu stałego 28 V, 
prądorozrusznik 6 kW, 2 akumulatory niklo­
wo-kadmowe 24 V /14 Ah, przetwornice napięcia 
do zasilania awioniki 115 V/400 Hz prądu prze­
miennego jednofazowego. H yd r a u I i cz n a 
- zasilana pompą elektryczną, ciśnienie robocze 
137 MPa, hydroakumulator, zawór bezpieczeńst ­
wa; obwód główny instalacji służy do chowania 
i wypuszczania podwozia oraz sterowania hamul­
cami kół, obwód awaryjny - do hamowania 
awaryjnego i postojowego. Pn e u maty cz n a 
- ciśnienie robocze 137-117 MPa, dwie butle 
sprężonego azotu; służy ona do awaryjnego wypu ­
szczania podwozia, jest wyposażona w złącze 
lotniskowe. We n ty I ac y j n o - ogrzewcza 

Wyposażenie i awionika składają Się 
stawu IFR, obejmującego busolę, przecią· 2 ~e­
mierz, zegar, prędkościomierz, wariometr 2 

2
~11•o. 

mierzem, wysokościomierz, radiowys0 ~ c ś Y(o­
mierz, wskaźnik kursowy, sztuczny hol'Ylo~t Cro. 
diokompas ARL-1603 i radiostację Rs.

6
' ra. 

Przyrządy kontroli silnika i instalacji to ll'lo 106. 
tomierz, kontroler pracy (trójwskazówko rnen. 
rotomierz turbiny, obrotomierz śmigła, t~r ob. 
gazów wylotowych, wskaźniki paliwomi ~etr 
i prawy), manometry instalacji hydrauli ewy 
pneumatycznej i tlenowej, wskaźnik Potoc_zn~J, 
podw~zia, wskaźnik położenia trymerów, Wo~:n,a 
perom,erz oraz termometr tempartury otoc ~­
W skład wyposażenia wchodzi też systern zenra. 
nalizacji awarii i stanów niebezpiecznvch syg. 
rozmównica pokładowa. oraz 

Oświetlenie samolotu tworzą lampki oś . 
lenia wewnętrznego o regulowanej jasności t'~t­
cenia, światła pozycyjne, lampki podwozia w,e. 
2 lampy antykolizyjne (pod kadłubem i na storaz 
kierunku) . erze 

Uzbrojenie może być podwieszane na 6 w 
lach podskrzydlowych. ęz. 

DA NE TECHNICZNE I OSIĄGI 

Rozpiętość. m 
Długość, m 
Wysokość, m 
Rozpiętość usterzenia, m 
Cięciwa piata u nasady, m 
Cięciwa piata na końcówce. m 
Cięciwa średnia aerodynamiczna, m 
Odległość osi podwozia. m 
Rozstaw podwozia, m 
Średnica śmigła. m 
Powierzc h nia skrzydeł, m 2 

Powierzchnia lotek (obu). m2 
Powierzchnia klap (obu), m 2 

Powierzch nia usterzenia po2iomago. m2 
Powierzchnia steru wysokości, m2 
Powierzchnia usterzenia pionowego, m2 
Powierzchnia steru kierunku, m• 
Wydłużenie piata 

Masa samolotu pustego, kg 
Masa startowa maks .. kg 
Masa do lądowania norm .• kg 
Masa bez paliwa. kg 
Masa na podwieszeniach maks., kg 
Masa paliwa maks., kg 
Masa oleju. kg 
Masa bagażu, kg 

Obciążenie powierzchni maka .• kg/m• 
Obciążenia mocy maks„ kg/kW 
Prędkość dopuszczal na, km/h 
Prędkość po2ioma maks .. km/h 
Prędkość minimalna bez klap, km/h 

Prędkość minimalna z klapami do startu. km/h 

Prędkość minimalna z klapami do lądowania, km/h 
Wznoszenia maks„ m/s 
Pułap maks .• m 
Zasięg maks., km 
Rozbieg, m 

Długość startu na 15 m, m 
Długość lądowania z 15 m, m 
Dobieg, m 

Udowodniona dopuuculna prfdkość wiatru bocznego. km/h 
Minimalny promień zakrętu na ziemi bez użycia hamulców 

kół, m• 

Współczynniki obciążań konst rukcji (kat. U) 

Współczynnik obciążań z klapami wypuuczonymi 

9,00 
9.00 
3,53 
3,90 
2.00 
0,97 
1,60 
2,20 
3,10 
2.30 
13.0 
1,18 
2,34 
3,06 
1,42 
2,78 
0.81 
8.34 
1800 
2700 
2000 
1845 

800 
450 

8 
15 

208 
5.50 
600 
501 
180 
137 
118 

13,3 
10 000 

1200 
222 
357 
727 
390 

29 

10 
+6/-4 

+2 
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SŁOWNIK 

92. Międzynarodowa atmosfera 
wzorcowa, MAW 

Ang.: International Standard Atmosphere, ISA 
Niem.: lnternationale Standardatmosphiire (f), lnternationale Normalatmos­

phiire, INA 
Fr.: atmosphere (f) normale, a. standard, a. type (internationale) , a. de 

refllrence, atmosphere I.S.A. 
Ros.: Me>KAYHapoAHaR CTaHAapTHaR aTMOccpepa, MCA 

Zestawienie średnich wielkości, które określają właściwości po­
wietrza atmosferycznego i ich zmianę zależnie od wysokości, przyję­
te w lotnictwie cywilnym w ramach umów międzynarodowych. 
Wielkości te reprezentują rzeczywistą atmosferę ziemską do celów 
cechowania wysokościomierzy, projektowania statków powietrz­
nych, obliczeń osiągów itp. 

Podstawowe właściwości powietrza - jak ciśnienie, gęstość 
i temperatura - zmieniają się nieraz znacznie przy zmiennej pogo­
dzie, są też różne w różnych porach roku i szerokościach geograficz­
nych, jednak zachodzi pewna powtarzalność; wiadomo poza tym, że 
w miarę wzrostu wysokości maleje ciśnienie i gęstość powietrza, zaś 
temperatura na ogól początkowo maleje, a na pewnej wysokości 
ustala się. Od aktualnego stanu powietrza zależą zarówno siły 

aerodynamiczne, jak i praca silników - od nich z kolei są uzależ­
nione osiągi. Ten sam samolot może na przykład rano wystartować 
z krótkiego lotniska, a w upalne południe już mu się to nie uda. 
Dlatego osiągi samolotu zmierzone w danych dowolnych warun­
kach temperatury, gęstości i ciśnienia trzeba przeliczyć na warunki 
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normalne - standardowe - żeby można je było podać w instrukcji 
użytkowania w locie. Instrukcje zwykle zawierają sposób przelicze­
nia długości startu na warunki niestandardowe. Przed lotem pilot 
zapoznaje się z komunikatem meteorologicznym i decyduje, czy 
w danych warunkach startu można wykorzystać pełny udźwig, czy 
też trzeba zrezygnować z części ładunku lub zapasu paliwa. 

Pierwszą próbę znormalizowania zmienności parametrów atmo­
sfery podjęło amerykańskie U.S. Weather Bureau (biuro meteoro­
logiczne) w 1922 r. do celów naukowych i technicznych (nie tylko 
lotniczych) , podając przebieg ciśnienia i temperatury do wysokości 
ok. 1 O km (33 OOO stóp) z uwzględnieniem średnich warunków dla 
USA pod 40° szerokości północnej . Później ten zakres rozszerzono 
do ok. 20 km, a jeszcze później - do ok. 1 22 km ( 400 OOO ft) . 

Ze względu na rozpowszechnienie cywilnego transportu lotnicze­
go i jego międzynarodowy charakter, w 1952 r. Międzynarodowa 
Organizacja Lotnictwa Cywilnego ICAO ustali/a Międzynarodową 
Atmosferę Wzorcową (ISA - International Standard Atmosphere), 
sięgającą do wysokości 20 km nad poziom morza, co wystarcza do 
użytkowania znacznej większości samolotów. Atmosfera wg ISA 
zakłada idealne powietrze, suche i bez pary wodnej i pyłów, 

spełniające prawa gazów doskonałych. Jest oparta na standar­
dowych wartościach gęstości, temperatury i ciśnienia na poziomie 
morza (p

0 
= 1,225 kg/m3

, t0 = 15,15°C, P0 = 1013,25 hPa) . Ponie­
waż ciśnienie powietrza jest zależne od ciężaru słupa powietrza nad 
danym punktem powierzchni Ziemi, średnia wartość przyspieszenia 
ziemskiego także musi być uwzględniona (9,80665 m/s2

). Przyjęto 

stały ujemny gradient temperatury 6,5°C/km (patrz 88 ~ ,,AE­
RO-TL" nr 11 /92) do wysokości 11 km i stalą temperaturę -56,5°C 
od 11 km wzwyż. 

W poszczególnych krajach, które przyjęły ISA do stosowania, 
rozszerza się ją do większych wysokości, np. do celów lotnictwa 
wojskowego i techniki kosmicznej (powyżej 20 km temperatura 
powietrza ponownie wzrasta, ustala się i maleje). Np. atmosfera 
wzorcowa USA (U.S. Standard Atmosphere) jest zgodna z ISA 
w swojej dolnej części. 

Oddzielnym zagadnieniem jest atmosfera wzorcowa dla różnych 
warunków i stref klimatycznych. Inna jest temperatura na poziomie 
morza i na innej wysokości zaczyna się stratosfera i stała temperatura 
(w strefie arktycznej niżej, a w tropikach-wyżej niż standardowe 11 
km). Typ samolotu, który uzyskał świadectwo (certyfikat) zdatności 
do lotu w strefie umiarkowanej, może okazać się nieprzydatny np. na 
gorącej wyżynie w Afryce - w warunkach „hot-and-high" (gorąco 
i wysoko), gdzie rozrzedzone i gorące powietrze słabo „niesie", 
a silnik (zwłaszcza turbinowy) musi mieć ograniczoną moc startową, 
żeby uniknąć przegrzania turbiny. Ustalono więc również inne 
standardowe modele atmosfery, zawarte np. w amerykańskiej normie 
MIL-STD-210A czy w brytyjskich przepisach zdatności BCAR, 
reprezentujące gorące i zimne maksima i minima temperatury otocze­
nia w różnych strefach klimatycznych, uwzględniające również 

wilgotność atmosfery. Także ICAO określiło, oprócz normy ISA, 
również przebieg maksymalnej temperatury średni dla całej Ziemi 
(ICAO lntercontinental Maximum) od +40°C na poziomie morza do 
-55°C na wysokości 14 km i wyżej . Dlatego w przepisach zdatności 
do lotu wprowadza się dodatkowe tabele lub wykresy dla różnych 

. typowych warunków. W instrukcjach i opisach samolotów podaje 
się czasem zestawienia ciągów, zwłaszcza startowych, zarówno 
w warunkach normalnych (ISA), jak i np. ISA+ 20°. 

Atmosfera wzorcowa jest zwykle przedstawiana w postaci tabeli, 
czasem może to być wykres lub rodzaj nomogramu; może też być 
podana jako kilka wzorów obliczeniowych - oddzielnie dla zakresu 
poniżej i powyżej 11 km nad poziomem morza. Oprócz, a czasem 
zamiast podstawowych - ciśnienia, gęstości i temperatury, podaje 
się bezwymiarowe wielkości tych parametrów odniesione do wiel­
kości obowiązujących na poziomie morza (o=p/P0 ; 0= T/T0 ; 

a= p/ p
0 

) . Nieraz w tabeli występuje zmienność z wysokością innych 
danych, jak prędkość dźwięku czy kinematyczny współczynnik 
lepkości - potrzebny do określenia liczby Reynoldsa. 

K.D. 
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North American P-51 MUSTANG 

P-51A 

P-51 D 
1 - czterolopatowe śmigło Ha­

milton Standard Hydromatic 
2 - hydrauliczny mechanizm 

zmiany skoku śmigła 
3 - płyta pancerna 
4 - zbiornik płynu chłodzącego 
5 - wlot powietrza do gainika 
6 - silnik Packard (Rolls-Royce 

Merlin) V-1650- 7 
7 - rama silnika 
8 - zbiornik oleju 
9 - wręga ogniowa 

10 - zbiornik płynu hydrauliczne-
go 

11 - wiatrochron 
12 - ruchoma część osłony kabiny 
13 - fotel pilota 
14 - płyta pancerna 
15 - diwignia sterowania silni-

kiem 
16 - akumulator 
Tl - antena 
18 - radiostacja BC-454 
19 - radiostacja SCR-515A 
20 - wlew paliwa do zbiornika ka­

dłubowego 

21 - zbiornik kadłubowy o poj. ok. 
322 I (85 US gal.) 

22 - butle tlenowe wysokiego ciś­
nienia 

23 - linki układu sterowania: try­
merami, sterami kierunku 
i wysokości 

24 - maszt anteny 
25 - kółko ogonowe 

AERO - Technika Lotnicza nr 2/1993 

26 - okucie mocowania stateczni-
ka poziomego 

27 - diwignia steru wysokości 
28 - statecznik pionowy 
29 - przekładnia napędu trymera 

steru kierunku 
30 - ster kierunku 
31 - światło nawigacyjne 
32 - statecznik poziomy 
33 - trymer steru kierunku 
34 - ster wysokości 
35 - ruchoma klapa wylotowej 

części układu chłodzenia sil­
nika 

36 - chłodnica płynu chłodzącego 

silnik 
37 - chłodnica oleju 
38 - mechanizm napędu klapy 

skrzydłowej 

39 - diwigar główny skrzydła 
40 - klapa 
41 - lotka 
42 - trymer lotki 

AERO - Technika Lotnicza nr 2/1993 

43 - przekładnia napędu trymera 
lotki 

44 - skrzynka amunicyjna 
45 - świat/o nawigacyjne 
46 - zewnętrzny zbiornik paliwa 

o poj. ok. 284 I (75 US gal.) 
47 - k.m. Browning kal. 12,7 mm 
48 - skrzydłowy zbiornik paliwa 

o poj. ok. 348 J (92 US gal.) 
49 - podwozie główne 
50 - wewnętrzna pokrywa komo­

ry podwozia głównego 
51 - fotokarabin 
52 - filtr powietrza 

Opracował i kreślił: 
Krzysztof M. Żurek 
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► P-51 M USTANG 
Ciąg dalszy t ekstu ze str. 9 JACEK B. ŻUREK 

ZASTOSOWANI E BOJOWE 
Przezbrajanie brytyjskich dywizjonów w samo­

loty Mustang I rozpoczęło się od lutego 1942 r. Ze 
względu na zie właściwości pilotażowe samolotu 
na pułapie powyżej 6100 m {by/a to typowa 
wysokość, na której prowadzono walki powietrzne 
w Europie Zachodniej), Mustangi zostały wprowa­
dzone do dywizjonów współpracy z armią, tj. 
podległych Army Co-operation Command. Łącz­
nie 14 dywizjonów zostało wyposażonych w sa­
moloty Mustang I. Były to: 2., 4., 16., 63., 169., 
239., 241 ., 268. i 613. Dywizjon RA F, 309. Dywiz­
jon Polskich Sil Powietrznych oraz400., 414. i 430. 
Dywizjon Kró lewskich Ka nadyjskich Sil Powietrz­
nych {RCAF) . Pierwsze zadanie bojowe na Mus­
tangu wykonali 26 maja 1942 r. piloci 26. Dywiz­
jonu stacjonującego w Gatwick - lot na rozpoz­
nanie fotograficzne celów na wybrzeżu Francji . 

Latające zwykle w małych formacjach na niskich 
pułapach Mustangi były rzadko przechwytywane 
przez myśliwce Luftwaffe. Głównymi ich zadania­
mi były operacje znane pod nazwami kodowymi 
Ranger i Rhubarb. Polegały one na wykonywaniu 
zadań rozpoznania i atakowaniu celów naziem­
nych w rejonie patrolowania. Głównymi celami 
były obiekty związane z liniami komunikacyjnymi 
przeciwnika. Zadania bojowe wykonywano wed­
ług zasady „rozpoznać i zniszczyć" - piloci sami 
wybierali cele do atakowania . Dzięki stosunkowo 
dużemu zasięgowi, myśliwce Mustang I były pier­
wszymi jednosilnikowymi samolotami, które poja­
wiły się nad terytorium Ili Rzeszy {w październiku 
1942 r. dokonano pierwszego lotu rozpoznaw­
czego w okolicach Dortmundu) . 

Zadania powierzane Mustangom były stopnio­
wo rozszerzane. Samolotów używano również do 
współpracy z dywizjonami obrony wybrzeża Coas­
tal Command, dywizjony Mustangów eskortowały 
bombowce atakujące niemiecką żeglugę. Dobre 
właściwości pilotażowe Mustangów na niskich 
pułapach spowodowały, że wykorzystywano je 
jako myśliwce przechwytujące niemieckie Fw 
190A, które dokonywały rajdów na Wyspy Brytyj­
skie lecąc nad Kanałem na wysokości wierzchoł­
ków fal. 

Po reorganizacji lotnictwa brytyjskiego i stwo­
rzeniu 2. Taktycznej Armii Lotniczej, dywizjony 
Mustangów I i IA nadal wykonywały operacje 
Ranger i Rhubarb - liczba dywizjonów wyposa­
żonych w Mustangi zmniejszała się jednak. Pod­
czas lądowania w Normandii użyto operacyjnie 
tylko pięć dywizjonów Mustangów I {trzy z samo­
lotami Mustang I i dwa Mustang IA). 

Myśliwce rozpoznawcze F-6A rozpoczęły dzia­
łalność operacyjną jako pierwsze z amerykańskich 
Mustangów. Dywizjony 111 . i 154., należące do 
68. Grupy Obserwacyjnej, po przezbrojeniu w ten 
typ samolotu przydzielono do 12. Armii Lotniczej 
stacjonującej w Afryce Północnej. Pierwsze zada­
nie bojowe - lot na rozpoznanie nad Morzem 
Sródziemnym - wykonano 9 kwietnia 1943 r. 

12. Armia Lotnicza była również pierwszym 
wyższym związkiem lotniczym, w składzie którego 
rozpoczęły służbę operacyjną samoloty szturmowe 
A -36A. Wiosną 1943 r. w skład 12. Armii Lotniczej 
włączono 27. i 86. Grupę Myśliwsko-Bombową 
mającą w swym składzie dywizjony wyposażone 
w A-36A. Samoloty te były intensywnie używane 
podczas przygotowań {atakowanie lotnisk nie­
przyjacielskich na wyspie Pantelleria) i samego 
lądowania aliantów na Sycylii. 

P-51 B nr 43-12172 FT-T z 354 Fighter Group; 
maszyna z pełnym zestawem białych pasów 
ułatwiających identyfikację przez za/ogi 
eskortowanych samolotów bombowych 
(USAF) 

A-36A był głównie używany do bombbardowa­
nia z lotu nurkowego. Atak rozpoczynano na 
pułapie 2440 m i zwalniano bomby na wysokości 
między 600 a 1200 m. Doświadczenia bojowe 
wykazały pewną niestabilność A-36A podczas 
nurkowania pod kątem zbliżonym do 90° - powo­
dem była zbyt duża tolerancja przy produkcji ha­
mulców aerodynamicznych, umożliw iająca ich 
niesymetryczne wychylenie podczas nurkowania. 
Wadę tę próbowano wyeliminować przez ograni­
czenie kąta nurkowania do 70° i ulepszanie kon­
strukcji w warunkach po lowych. 

Samoloty A-36A otrzymały nieformalną nazwę 
lnvader { Najeźdźca) - wynikała ona z charakteru 
przeprowadzanych przez nie zadań . Nazwa ta nie 
przyj ęła się, ponieważ oficjalnie otrzymały ją bom­
bowce Douglas A-26. A-36A ponosiły ciężkie 
straty od ognia przeciwlotniczych działek małokali­
browych. Podczas lądowania na Sycylii utracono 
20 maszyn w okresie między 1 a 18 czerwca 1944 r. 
Zmieniono więc sposób przeprowadzania ataku 
- nalot rozpoczynano na pułapie 3000 m i zwal­
niano bomby na wysokości od 1200 do 1500 m. 

Mimo braku zainteresowania Brytyjczyków sa­
molotami A-36A, szturmowce te były używane 
operacyjnie przez RAF. Sześć A-36A nieformalnie 
„wypożyczonych" od USAAF użytkowała {w 
okresie czerwiec - październik 1943 r.) 1437. Es­
kadra Rozpoznan ia Strategicznego stacjonująca 
kolejno w Tunezji, na Malcie i we Włoszech . 
W podobny sposób uzyskały A-36A - łącznie 
osiem maszyn - dywizjony 225. i 14. RAF, które 
używały tych samolotów do zadań rozpoznania 
taktycznego (225. Dywizjon) i eskortowania włas­
nych bombowców (14. Dywizjon). 

Wersja P-51 A by/a natomiast główn ie stosowa­
na w operacjach na dalekowschodnim teatrze 
działań wojennych {China - Burma- lndia Theater), 
na którym operowa/a 1 O. Armia Lotnicza. Samoloty 
tej wersji przydzielono do mieszanych grup lot­
niczych Air Commando Group, dywizjonów myś­
liwsko-bombowych i jednostek „ czysto" myśl iw­
skich. Pierwsze P- 51 A dostarczono wraz z A-36A 
do 311 . Grupy Lotniczej stacjonującej w Assam 
w Indiach. Jednostka szkolona do wykonywania 
ataków bombowych z lotu nurkowego używała 
swoich samolotów również do zadań rozpoznaw­
czych, patroli powietrznych, przechwytywania czy 
bezpośredniego wsparcia własnych wojsk. Do tak 
różnorodnych zadań P- 51 A okazały się dużo bar­
dziej przydatne niż A-36A. 

W listopadzie 1943 r. 530. Dywizjon Myśliws­
ko-Bombowy ze składu 311 . Grupy został detaszo­
wany do Bengalu. Jednostkę przeznaczono do 
eskortowania amerykańskich bombowców B-24 
i B-25 atakujących wojska japońskie w rejonie 
Rangunu. Samoloty wyposażono w podskrzyd ­
lowe, odrzucane zbiorniki pal iwa o pojemności 

284 I. Tak więc w Indiach P-51 po raz pierwszy 
zastosowano jako myśliwiec eskortujący dalekiego 
zasięgu {w Europie pierwsze zadania tego typu 
P-51 B przeprowadziły dwa tygodnie późn iej) 
Wskutek silnego przeciwdziałania japońskich myś: 
liwców, podczas tej operacji 530. Dywizjon stracił 
osiem samolotów (po jej zakończeniu dywizjon 
przeniesiono do Assam i ponownie włączono do 
311. Grupy) . 

W Chinach . P-51 A i:iojawiły si~ _w listopadzie 
1943 r. Uzbroiono w me 76. Dyw1z1on Myśliwski 
ze składu 23. G(upy. Grupa ta wywodziła się ze 
stawnych „LataJących Tygrysów" - lotników 
ochotniczo slu_żących w Chinach jeszcze przed 
wybuchem woiny amerykańsko-japońskiej. 

Nieliczne P-51 A trafiły do 51 . Grupy Myśliwskiej 
(14. Armia Lotnicza), gdzie służyły do czasu cał­
kowitego przezbrojenia jej w samoloty P-51 B. 

w_ lutym 1944r._30 P-51 A wycofano z jednostek 
treningu operacyJnego na Florydzie. Samoloty 
przekazano do Birmy, ~~zie sfor~owano nową 
1ednostk11 - 531 8 _Prov~s1onal Unit. Zadaniem tej 
Jednostki by/o wspieranie słynnych rajdów wojsk 
alianckich na tyły wojsk japońskich . W czasie tych 
~zi<;1/ań, oprócz zwyczajowo stosowanego uzbro­
Jema bo!l"'bowego (2 x _227 kg) użyto potrójnych 
wyrzutni rurowych rakietowych pocisków prze­
ciwpancernych Bazooka. 

. F-6 B weszły do. służby w końcu 1943 r. Jako 
pierwszy otrzymał Je 107. Dywizjon Rozpoznania 
Taktycznego z 67. Grupy Rozpoznania Taktycz­
nego. Były_ one inten~ywnie używane w lotach na 
rozpoznanie fotograf1cz_ne wybrzeż~ francuskiego 
w rama<:h przygotowania do mwaz11. Mimo wpro­
wadzenia nowszych wersji rozpoznawczych Mus­
tanga pozostały one w służbie aż do końca wojny 

RAF uży~a/ P-51 A - oznaczonych Mustang 1i 
- w dy_w1~1onach rozpoznania taktycznego, jako 
uzupelmeme samolotów Mustang I i IA. Dywizjon 
268 ~e składu 2. TAF najdłużej używał operacyjn ie 
myśh~ców Mustang 11, aż do maja 1945 r. W paź­
dz1ern1ku 1944 r. 26. Dywizjon ponownie prze­
zbrojono~ myśliwce Mustang I. Wykorzystywano 
Je do loto~ ~a rozpoznanie wyrzutni pocisków 
V-2. W kwietniu 1945 r. dywizjon przeniesiono do 
Francji, gdzie Mustangi wykorzystywano w roli 
samo_lotów do korygowania ognia artylerii okrę­
toweJ, podczas ostrzału przez flotę garnizonów 
niemieckich na wybrzeżu francuskim. 

W Wielkiej Brytanii Mustangi z silnikami Allison 
do k~ńc~ wojny służyły jako samoloty do prób 
uzbroiema. Testowano na nich m.in. prowadnice 
do wystrzeliwania niekierowanych pocisków ra­
kietowych, działka lotnicze Vickers S kal. 40 mm 
lub dodatkowe zbiorniki paliwa o dużej pojemno­
ści stosowane do przebazowywania samolotów. 

Pierwsza grupa wyposażona w nową wersję 
Mustanga - P-51 B - została przeniesiona do 
Wielkiej Brytanii w październiku 1943 r. Była to 
354. Grupa Myśliwska składająca się z dywiz­
jonów: 353., 355. i 356. Przydzielono ją do 9. Armii 
Lotniczej . Dla wspomożenia mało doświadczo­
nych pilotów 354. Grupy, pierwsze zadania wyko­
nała ona pod dowództwem ppłk. Donalda Blakes­
lee - jednego z najbardziej doświadczonych pilo­
tów 8. Armii Lotniczej. Były one następujące: lot na 
wymiatanie w rejonie wybrzeża belgijskiego (1 
grudnia 1944 r.), eskorta wyprawy bombowej na 
Amiens (16 grudnia) . 

Po pozytywnych doświadczen iach P-51 B i C ja­
ko myśliwców dalekiego zasięgu, 8. i 9. Armia 
Lotnicza przystąpiły do przezbrojenia swych grup 
myśliwskich w ten typ samolotu zamiast dotych-
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North American P-51D-10-NA 
Widok z do/u. 
Underside plan view 

cecnnii-4ia 1ocnicza 

Skala 1:72 

North American TF-51 D 

North American P-51 D-5-NA 
Widok z lewej strony. 
Port side view. 

Widok z lewej strony, wersja dwumiejscowa. 
Port side view, double-seater. 

North American P-51 H 
Widok z lewej strony. 
Port side view. 

North American F-82C 
Widok z lewej strony. 
Port side view. 

AERO - Technika Lotnicza nr 2/1993 

North American P-51 K 
Widok z lewej strony. 
Port side view. 
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► North American P-51 D z 458 Fighter Squadron / 506 Fighter 
Group/ 20 AF na Iwo Jimie w lipcu 1945 r. 
North American P-51 D of 458 Fighter Squadron / 506 Fighter 
Group / 20 AF, Iwo Jima, July 1945. 

North American P-51C s/n 42-103896 "Princess" 
z 530 Fighter Squadron I 311 Fighter Group , lotnisko 
Chengtu w Chinach latem 1945 r. 
North American P-51C 42-103896 "Princess" from the 
530 Fighter Squadron / 311 Fighter Group at Chengtu, 
China in Summer 1945. 

olive drab 

C 

neutral gray 

North American P-51 B płk . Davida "Tex• Hilla 
z 26 Fighter Squadron / 51 Fighter Group w Kunming 
w Chinach w 1945 r. 
North American P-51B of Colonel David "Tex" Hill, 
26 Fighter Squadron / 51 Fighter Group at Kunming, 
China in 1945. 

North American Mustang I sin AG 633 z 2 Dywizjonu RAF w 
Anglii w lipcu 1942 r. 
North American Mustang Is/n AG 633 No 2 Sqn. / RAF 
Jul. 1942 England. 

yellow 

technił"\a lotnicza 

ol ive drab 
yellow 

neutral gray 

North American P-51 Mustang 

Skal a 1:72 

sky 

North American P-51A-10-A płk. Philipa G. Cochrana, 
dowódcy 1 ACG / 19 AF w Indiach i Birmie w 1944 r. 
North American P-51A-10-Aof Colonel G. Cochran, olive drab 

the commander of 1 st ACG 19 AF in lndia.~, :B:ur~m~a~ in~1~9:4:4~. r----r.d/{(:f;;;;;fi~~~~S:~R~~ 
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natural metal 

Wykonano 
przy pomocy 
sprzętu firmy 

~J'on1iei 
neutral gray 
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czas używanych samolotów Lockheed P-38 Light­
ning i Republic P-47 Thunderbolt. 

Mustangi brały udział w jednej z ważniejszych 
akcji eskortowych - w osłonie wypraw bom­
bowych 8. Armii skierowanych przeciwko niemie­
ckiemu przemysłowi lotniczemu (operacja ta, roz­
poczęta 11 lutego 1944 r., jest znana pod nazwą 
,,Big Week" - Wielki Tydzień). 3 marca 1944 r. 
Mustangi z 354. Grupy znalazły się w pobliżu 
Berlina (jednak pierwszymi myśliwcami amerykań­
skimi, które znalazły się nad stolicą Ili Rzeszy były 
P-38 z 55. Grupy, które również brały udział w tej 
operacji). 

W celu zwiększenia zasięgu Mustangów, w Wie­
lkiej Brytanii rozpoczęto produkcję papierowych 
zbiorników podwieszanych o pojemności 409 I, 
stosowanych zamiast amerykańskich metalowych 
zbiorników o pojemności 284 I. Zbiorniki te były 
bardzo nietrwale, ich trwa/ość po napełnieniu 
paliwem wynosiła tylko kilka dni. Ich dodatkową 
zaletą było to, że odrzucając je nad terytorium 
wroga ... nie dostarczano Niemcom strategicznego 
.,towaru", jakim było aluminium, z którego wyko­
nywano zbiorniki metalowe. 

Od czerwca 1944 r. w Europie zaczęły pojawiać 
się nowe wersje Mustanga-P-51 Di P-51 K, które 
zastępowały starsze modele. 21 czerwca 1944 r. 
Mustangi 4. Grupy Myśliwskiej wraz z jednym 
z dywizjonów ze składu 352. Grupy Myśliwskiej 
wzięły udział w tzw. operacji wahadłowej. Wystar­
towały w osłonie B-17 bombardujących cele 
w pobliżu Berlina. Po wykonaniu bombardowania 
wyprawa wylądowała na lotniskach w ZSRR (lot 
o długości 2365 km trwa/ ok. 7,5 godz.). Mustangi 
uczestniczące w wyprawie wzięły następnie udział 
w eskorcie bombowców amerykańskich 15. Armii 
Lotniczej powracających do swych baz we Wło­
szech. Myśliwce te powróciły do swych baz 
w Wielkiej Brytanii po dwóch tygodniach od 
rozpoczęcia operacji. 

Po lądowaniu aliantów w Normandii, Mustangi 
przystosowano do nowych zadań - wsparcia 
walczących wojsk lądowych. Zamiast typowego 
uzbrojenia - 2 bomby po 227 kg - na niektórych 
samolotach zamontowano potrójne wyrzutnie nie­
kierowanych pocisków rakietowych M-8 kal. 114 
mm. Wyrzutnie były wykonywane z tworzyw sztu­
cznych (typ M-10), stali (M-14) lub magnezu 
(M-15). Samoloty serii P-51 D-25 wyposażono 
w prowadnice pocisków rakietowych HVAR kal. 
127 mm. Z dodatkowymi zbiornikami ta seria 
Mustangów przenosiła 6 pocisków HVAR, bez 
dodatkowych zbiorników -10. 

Podczas gdy w 9. Armii Lotniczej, która miała 
wspierać 8. Armię wykonującą zadania strategicz­
ne, dwie grupy myśliwskie Mustangów wyspec­
jalizowano w zadaniach myśliwsko-bombowych, 
Mustangi 8. Armii przeprowadzały głównie zada­
nia związane z ochroną wypraw bombowych. 
Podczas tych wypraw dochodzi/o do walki z myś­
liwcami rakietowymi i odrzutowymi Luftwaffe. 
9 sierpnia 1944 r. pilot 359. Grupy odniósł po­
twierdzone zwycięstwo powietrzne nad myśliw­
cem rakietowym Me 163. Do końca wojny uzys­
kano potwierdzone zwycięstwa odniesione na 
Mustangach nad najnowszymi typami samolotów 
niemieckich: Fw 190D, Me 262, Arado Ar 234 czy 
zespołach Mistel Ju 88/Bf 109. 

W samoloty P-51 D wyposażono 1, 2 i 3 Scout 
Forces - niezależne od 8. Armii jednostki, których 
zadaniem było poprzedzanie w powietrzu wypraw 
bombowych i sprawdzanie warunków pogodo­
wych na trasie wyprawy bombowej. 

Francuska grupa 11/33 „Savoie" była pierwszą 
jednostką lotniczą Francji, która otrzyma/a samolo­
ty Mustang. Były to samoloty w wersji P-51 D, 
używane do zadań rozpoznawczych. 

We Włoszech stacjonowała 15. Armia Lotnicza, 
która oprócz zadań strategicznych - bombardo­
wania celów w okupowanej Europie południowej 
- mia/a za zadanie wspieranie wojsk alianckich 
walczących na Półwyspie Apenińskim. W składzie 
Armii znajdowały się 4 grupy myśliwskie wyposa­
żone w samoloty P-51. Brały one udział w eskor­
towaniu wahadłowych wypraw bombowych. Po 
zbombardowaniu wyznaczonych celów, samoloty 
kontynuowały lot w kierunku lotnisk w ZSRR. 
W locie powrotnym również atakowano cele na 
terenie wroga. Mustangi 15. Armii wykonywały też 
zadania bezpośredniego wsparcia wojsk na polu 
walki. 

RAF otrzymał pierwsze Mustangi w wersjach 
B i C (Mustang Ili) w końcu 1943 r. - jako 
pierwszy przezbrojono 65. Dywizjon. W Mustangi 

uzbrojono następujące dywizjony: 19., 26., 64., 
93., 112., 118., 122., 126., 1 29., 154., 165., 213., 
234. i 611. RAF; 303., 306., 309., 315. i 316. 
Polskich Sil Powietrznych; 441 . i 442. RCAF. 
Podobnie jak w przypadku dywizjonów amerykań­
skich do końca wojny wymieniano je sukcesywnie 
na wersję D, tj. Mustang IV. 

Brytyjskie Mustangi coraz częściej wykonywały 
zadania osłony własnych bombowców w związku 
z podjęciem przez RAF dziennych nalotów bom­
bowych na cele na terytorium Ili Rzeszy (krypto­
nim Ramrod) -dotychczas zadania te były zareze­
rwowane dla lotnictwa amerykańskiego. Oczywiś­
cie dywizjony Mustangów walczące w składzie 2. 
TAF nadal wykonywały głównie omówione wcze­
śniej zadania Rhubarb i Ranger - wsparcia włas­
nych wojsk. Po inwazji niektóre dywizjony Mus­
tangów 2. TAF przebazowano na lotniska polowe 
we Francji. 

Po rozpoczęciu ostrza/u Wysp Brytyjskich pocis­
kami V-1, dywizjony Mustangów włączono 
w skład lotnictwa myśliwskiego obrony Wielkiej 
Brytanii (Air Defence of Great Britain - ADG B). 
Samoloty były specjalnie przygotowywane (zde­
montowano część zbędnego wyposażenia, wypo­
lerowano powierzchnię samolotów i zastosowano 
paliwo o podwyższonej liczbie oktanowej) do 
osiągania większych prędkości maksymalnych 
- umożliwiających przechwytywanie bomb lata­
jących V-1. 

We Włoszech oprócz amerykańskiej 15. Armii 
Lotniczej walczy/a brytyjska 1. Taktyczna Armia 
Lotnicza (1 TAF). W jej składzie były następujące 
dywizjony wyposażone w myśliwce Mustang Ili: 
11 2., 213., 249. i 260. RAF; 3. RAAF oraz 5. 
Południowoafrykańskich Sil Powietrznych (SA­
AF). Jako pierwszy w Mustangi został wyposażo­
ny 260. Dywizjon (marzec 1944 r.) - brały one 
udział w działaniach bojowych we Włoszech i na 
Ba/kanach. Do zakończenia działań wojennych 
jednostki te otrzymały nieliczne egzemplarze sa­
molotów w wersji Mustang IV. 
Myśliwców Mustang Ili używał również 541. 

Dywizjon Obrony Wybrzeża podległy Coastal 

MALOWANIE 
Gdy rozpoczęła się produkcja samolotów Mus­

tang I, w Wielkiej Brytanii dla dziennych samolo­
tów myśliwskich RAF obowiązywał kamuflaż zna­
ny pod określeniem Temperate Land Scheme Ca­
mouflage. Składa/ się on z nieregularnych plam 
w kolorach ciemnozielonym (Dark Green) i ziemis­
tobrązowym (Dark Earth). Powierzchnie dolne 
pokrywano farbą w kolorze nieba (Sky type S). Dla 
produkowanych we własnych wytwórniach samo­
lotów brytyjskie Ministerstwo Lotnictwa dokładnie 
określało rozkład plam barwnych. Obowiązywały 
dwa wzorce dla każdego typu samolotu, nazwane 
A i B. Wzór B był zwierciadlanym odbiciem wzoru 
A. Znaki rozpoznawcze na górnej powierzchni to 
dwukolorowe (granatowy i czerwony) kokardy 
(typ B), na dolnej części piatów - trójkolorowe 
typu A (granatowy, biały i czerwony), na bokach 
kadłuba trójkolorowe typu A1 (granatowy, biały, 
czerwony w żółtej obwódce). Na stateczniku pio­
nowym trójkolorowy prostokąt (fin flash) o rów­
nym podziale kolorów. Pierwsze samoloty wy­
produkowane dla Wielkiej Brytanii były pomalo­
wane zgodnie z tym schematem, pomijając błędy 
w wymiarach znaków rozpoznawczych. Do malo­
wania samolotów wytwórnia użyła farb firmy Du 
Pont stosowanych w amerykańskim przemyśle 
lotniczym. Odcienie kolorów zostały zaakcepto­
wane przez brytyjskie Ministerstwo Lotnictwa i ko­
misję zakupów. W odróżnieniu od samolotów 
produkowanych w Wielkiej Brytanii, na Mustan­
gach można wyróżnić wiele wzorców rozkładu 
plam barwnych. Mustangi nie miały również pa­
sów w tyle kadłuba w kolorze Sky- stosowanych 
w RAF do szybkiej identyfikacji własnych maszyn. 
Malowano je już w Wielkiej Brytanii. 

Od sierpnia 1941 r. RAF rozpoczął działania 
lotnicze nad okupowanymi państwami Europy. 
Spowodowało to konieczność zmiany kolorów 
kamuflażu, w celu dostosowania go do lokalnych 
warunków terenowych. Kolor ziemistobrązowy za­
stąpiono kolorem szarym (Ocean Grey), a kolor 
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Command. Mustangi tego dywizjonu wykonywały 
operacje rozpoznania strategicznego na potrzeby 
dowódctwa lotnictwa obrony wybrzeża. 

Ustalone przez aliantów założenia strategiczne 
w prowadzeniu wojny zakładały skierowanie ca/e­
go wysiłku na pokonanie Ili Rzeszy. Tak więc 
wojska alianckie walczące z Japonią na Dalekim 
Wschodzie stosunkowo późno otrzymały nowe 
wersje Mustangów napędzane silnikami Merlin. 
Słynna 23. Grupa Myśliwska dopiero w 1944 r. 
została wyposażona w nowe wersje P-51 B i C, 
a przed końcem wojny w nieliczne egzemplarze 
P-51 Di K. W marcu 1944 r. starsze wersje Mustan­
gów zostały zastąpione w dywizjonach 51. Grupy 
walczącej w rejonie Indii i Birmy. Inna grupa tej 
armii - 311 FG - została przezbrojona dopiero 
w połowie 1944 r., po przesunięciu jej do 14. Armii 
Lotniczej walczącej w Chinach. Na obszarze Połu­
dniowo-Zachodniego Pacyfiku pierwszą jedno­
stką wyposażoną w nowe Mustangi była samo­
dzielna jednostka 3. Air Commando, przezbrojona 
pod koniec 1944 r. (5. Armia Lotnicza). Inne grupy 
myśliwskie 5. Armii Lotniczej - 35. i 348. - prze­
zbrojono dopiero w 1945 r. Na obszarze Central­
nego Pacyfiku, gdzie działały 15., 21. i 506. grupy 
myśliwskie w ramach 7. i 20. armii lotniczych, 
przebrojenie w Mustangi D i K rozpoczęto na 
początku 1945 r. 

Grupy myśliwskie 15. i 21. wsławiły się udziałem 
w operacjach polegających na eskortowaniu bom­
bowców Boeing B-29 Superfortress atakujących 
cele na wyspach japońskich. Były to akcje eskor­
towe o największym zasięgu, jakie przeprowadzo­
no podczas li wojny światowej. Grupy te stac­
jonowały na wyspie Iwo Jima. Lot w osłonie 
bombowców trwał 7-8 godz. i samoloty pokony­
wały dystans 2415 km. Mustangi miały podwie­
szane zbiorniki podskrzydlowe o pojemności 625 
I każdy. Niekiedy podwieszano dodatkowo 6 poci­
sków rakietowych HVAR, znacznie przekraczając 
dop.uszczalną masę startową P-51 D wynoszącą 
5493 kg. Ostatnia misja tego typu - nalot na 
Osakę - odbyła się 14 sierpnia 1945 r. Trwający 
7 godz. i 15 min lot zakończył operacyjną karierę 
myśliwców P-51 w li wojnie światowej. 

dolnych powierzchni kolorem jasnoszarym (Sea 
Grey Medium). Zmodyfikowano również znaki 
rozpoznawcze - wprowadzano typ C, w którym 
zmniejszono szerokość białej kokardy jako zbyt 
widocznej (podobnie zmniejszono szerokość bia­
łego paska w znaku fin flash). Z powodu trudności 
w uzyskaniu wystarczających ilości farb w kolorze 
Ocean Grey, zastosowano odcień Mixed Grey 
- by/ on przygotowywaną w warunkach polo­
wych mieszanką koloru białego i czarnego w sto­
sunku 7:1. W lipcu 1942 r. wprowadzono dodat­
kowy element identyfikacyjny dla samolotów RAF 
- żółte pasy o szerokości 152 mm (6 cali) malo­
wane na krawędziach natarcia skrzydeł. 

Oczywiście na brytyjskich Mustangach były ró­
wnież standardowe elementy identyfikacyjne za­
stosowane w czasie lądowania pod Dieppe (białe 
pasy na okapotowaniu silnika) i lądowania w Nor­
mandii {białe i czarne pasy wokół kadłuba i skrzy­
deł). 

Od polowy 1944 r. przewaga aliantów w powie­
trzu wzrosła tak bardzo, że zrezygnowano 
z ochronnego malowania myśliwców Mustang. 
Dotyczy to zwłaszcza wersji Mustang IV. 
Amerykańskie wersje Mustangów były produko­

wane w malowaniu ochronnym obowiązującym 
w USAAF. Górne powietzchnie samolotów po­
krywano kolorem ciemnozielonym ANA 613 Olive 
Drab 41, powierzchnie dolne - kolorem szarym 
ANA 603 Neutral Grey. Od wersji P-51 B i P-51 C 
coraz częściej do amerykańskich Sil Powietrznych 
dostarczano Mustangi pozbawione malowania 
ochronnego. Cechą charakterystyczną dla samolo­
tów amerykańskich było stosowanie barwnych 
elementów określających przynależność do po­
szczególnych jednostek lotniczych. 

Charakterystyczną cechą wszystkich Mustan­
gów walczących w Europie były dodatkowe ele­
menty identyfiakcyjne dla tego typu samootu. 
Wynika/o to z podobieństwa kształtu piata Mus­
tanga do niemieckich Bf 109. Elementy te miały 
różne kształty i kolory w zależności od okresu. 
Ogólnie rzecz biorąc były to żółte lub białe (dla 
samolotów bez malowania ochronnego czarne) 
pasy na skrzydłach lub na kadłubie. 

23 
► 



► 

24 

techniKa lotnicza· 

Szczegóły wewnętrzne kabiny pilota samolotu P-51D Mustang 
Rysował Andrzej Lityński 
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REKOMENDOWANE 
MODELE 
REDUKCYJNE: 

1 /24 - Airfix/ Heller 

1 /32 - Hasegawa 

1/48 - Hasegawa 

1 /72 - Airfix, Hasegawa f A, LD Ę~GL12~ IJiiJi!li!!i!fi'li'li!!i 
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OPIS KONSTRUKCJI 
JACEK B. ŻUREK 

Jednosilnikowy, jednomiejscowy myśliwiec es­
kortujący o konstrukcji całkowicie metalowej, zbu­
dowany w układzie wolnonośnego dolnopłata 
z wciąganym podwoziem głównym i kółkiem ogo­
nowym. 

Płat całkowicie metalowy, dwudzielny, dwu­
dźwigarowy o obrysie trapezowym. Wznios piata 
5°, profil laminarny NAA-NACA. Obie części piata 
łączone śrubami w osi symetrii płatowca. Górna 
powierzchnia skrzydeł w obrębie kabiny wykorzys­
tywana jako podłoga kabiny pilota. W każdej części 
piata 22 żebra usztywniające konstrukcję. Pokrycie 
piata ze stopu lekkiego Alclad, nitowane do żeber 
i podłużnic za pomocą nitów o łbach wpusz­
czanych. Lotki i klapy o konstrukcji całkowicie 
metalowej zawieszone na tylnym dźwigarze. Po­
krycie lotek i klap ze stopu lekkiego. Lotki wyposa­
żone w klapki wyważające: lewa - regulowana, 
prawa - stała. Napęd lotek mechaniczny za po­
mocą cięgien, dźwigni i linek. Zakres wychylenia 
lotek 15° w górę i w dól. Klapy napędzane hyd­
raulicznie, wychylane w zakresie od 0° do 50° ze 
skokiem co 1 0°. 

Kadłub o dura lowej konstrukcji pólskorupowej, 
podzielony na trzy części łączone sw orzniami. 
W części przedniej loże do mocowania silnika, 
w części środkowej kabina pilota i chłodnica 
cieczy, do części tylnej mocowane usterzenie. 
Między częścią przednią a częścią środkową żaro­
odporna płyta pancerna oddziel ająca przedział sil­
nika od kabiny pilota. Część przednia okapotow a­
na czterema odejmowanymi elementami i trzyczęś­
ciową częścią dolną. W części dolnej okapotowania 
trzy chwyty powietrza do gaźnika z fi ltrami powiet­
rza. Srodkowa część kadłuba w ykonana w postaci 
dwóch polówek łączonych w osi symetrii samolo­
tu. Kabina pilota z wiatrochronem ze szk/a pancer­
nego ogrzewanym ciepłym powietrzem. Ruchoma 
część osłony kabiny z trzech części, prawa nieru­
choma, lewa i górna podnoszone na zawiasach. 
tW pokryciu kadłuba za kabiną pilota dodatkowe 
dwie szyby boczne. Fotel pilota regulowany, przy­
stosowany do spadochronu siedzeniowego. Poło­
żenie orczyka regulowane. Za fotelem pilota płyta 
pancerna chroniąca głowę i plecy pilota. 

Usterzenie . Usterzenie poziome wolnonośne 
o konstrukcj i dwudźwigarowej i obrysie trapezo-

DANE TECHNICZNE I OSIĄGI 

P-51 B-1 NA 
wym. Pokrycie ze stopów lekkich Alclad. Statecz­
nik poziomy wyposażony w odejmowane końcó­
wki umożliwiające zakładanie i zdejmowanie steru 
wysokości. Ster wysokości kryty płótnem z moż­
liwością wychylania: 30° w górę i 20° w dól. Ster 
wysokości z kompensacją masową i aerodynami­
czną (ze sterowanymi klapkami wyważającymi). 
Usterzenie kierunku o konstrukcji dwudźwigaro­
wej z pokryciem ze stopów lekkich. Statecznik 
pionowy z odejmowaną końcówką. Ster kierunku 
o pokryciu płóciennym, z klapką wyważającą. 
Napęd steru wysokości za pomocą cięgiel, steru 
kierunku i klapek wyważających za pomocą linek. 

Podwozie w układzie klasycznym z kółkiem 
ogonowym. Podwozie główne jednogoleniowe, 
zaopatrzone w amortyzatory olejowo-powietrzne, 
chowane w skrzydła w kierunku osi symetrii samo­
lotu. Napęd systemu chowania podwozia hyd­
rauliczny. Hamulce tarczowe hydrauliczne, stero­
wane za pomocą pedałów. Kola podwozia głów­
nego o średnicy 68,5 cm. Kółko ogonowe chowa­
ne hydraulicznie w kierunku lotu, amortyzatory 
olejowo-powietrzne. Srednica kółka ogonowego 
32 cm. Kółko ogonowe sterowane wraz ze sterem 
kierunku. 
Zespół na pędowy. Dwunastocylindrowy, 

czterosuwowy, chłodzony cieczą silnik w układzie 
V, typu Rolls-Royce Merlin 68, produkowany na 
licencji jako V-1650-3 przez zakłady Packard Mo­
tor Car Co., Detroit. Kąt rozchylenia cylindrów 60°, 
pojemność skokowa 27 029 cm3

, skok tłoka 152,4 
mm, średnica cyl indra 137,16 mm, stopień spręża­
nia 6:1. Si lnik był wyposażony w reduktor i dwu­
stopniową dwubiegową sprężarkę umożliwiającą 
zachowanie mocy startowej silnika do wysokości 
7800 m. Sprężarka przełączała się automatycznie 
na drugi bieg po przekroczeniu pułapu 5600 m. 
Przy obn iżaniu wysokości lotu z 6000-7000 m, 
drugi bieg sprężarki wyłączał się automatycznie na 
pułapie 4300 m. Moc startowa silnika wynosiła 

.ol ◄ Wnętrze kabi­
ny samolotu Mus­
tang I; drążek stero­
wy z uchwytem s to­
sowanym przez lot­
nictwo brytyjskie 
(NAA) 

► Szczegóły kabiny 
pilota samolotu 
P-51A; wyposażenie 

radiowe usunięte 

zza fo t ela pilota 
(NAA) 

(P-51 B-1 NA z silnikiem Packard Y-1650-3) w 
NASTĘPNYM 

NUMERZE Długość, m 
Rozpiętość, m 
Wysokość, m 
średnica śmigła (Hamilton Standard 240), m 
Masa własna, kg 
Masa startowa, kg 
Prędkość maks. (na wysokości 7470 m), km/ h 
Zasięg, km 
Zasięg maks., km 
Pułap, m 
Wznoszenie na wys. 6100 m, min 
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9,83 
11 ,27 
3,71 
3,40 
3150 
5085 

700 
1530 
3130 

12 740 
7,30 

Bell 
OH-58 
Kiowa 

956,8 kW (1300 KM) na pierwszym i 1067,2 kW 
(1450 KM) na drugim biegu sprężarki. Krótko­
trwała 5-minutowa moc bojowa wynosi/a 1192,4 kW 
(1620 KM) przy ciśnieniu ładowania 2065 hPa 
i prędkości obrotowej 3300 obr/min. Masa silnika 
748 kg. Śmigło metalowe Hamilton Standard 240, 
czterolopatowe o średnicy 3,40 m oraz automaty­
cznie nastawnym skoku . Masa śmigła 208,5 kg. 

Instalacja paliwowa składa/a się z dwóch 
zbiorników o pojemności 348 I każdy, umiesz­
czonych w części przykadlubowej piatów, między 
dwoma dźwigarami. Samolot mógł być wyposażo­
ny w dwa dodatkowe zbiorniki podwieszane pod 
skrzydłami. Paliwo o liczbie oktanowej 100/ 130. 
Gaźnik bezplywakowy, wtryskowy, zasilany pom­
pą paliwową napędzaną przez silnik. Na pułapach 
powyżej 2500 m pompa wspomagana była przez 
dodatkowe elektryczne pompy paliwowe, umiesz­
czone, w pobliżu zbiorników paliwa. 

Instalacja olejowa składała się ze zbiornika 
o pojemności 80 I, umieszczonego w przedniej 
części kadłuba, przed żaroodporną przegrodą. 
Chłodnica oleju była umieszczona w tunelu pod­
kadlubowym. Regulacja temperatury oleju auto­
matyczna za pomocą termostatu . Pompa oleju 
napędzana przez silnik. Układ chłodzenia oleju 
umożliwiał lot odwrócony w czasie nie dłuższym 
niż 1 Os. 

Insta lacja chłodzenia silnika. Zbiornik cieczy 
chłodzącej o pojemności 62 I był umieszczony 
w przedniej części komory silnika. Temperatura 
cieczy chłodzącej (30% roztwór wodny glikolu 
etylowego) regulowana automatycznie za pomocą 
termostatu. 

Instalacja elektryczna. 24-woltowa, zasilana 
z akumulatora o dużej pojemności, ładowanego 
przez prądnicę napędzaną przez silnik. W skład 
instalacji wchodziły układy elektryczne systemu 
sterowania sprężarką, klapami chłodnic, rozrusz­
nik, pompy paliw owe, spusty k.m., wyrzutniki 
bomb, zasilanie aparatury radiowej oraz oświet­
leniowej. Oświetlenie zewnętrzne składało się ze 
świateł pozycyjnych i reflektorów do lądowania 
umieszczonych na krawędziach natarcia skrzydeł. 

Inst a lacje tlenow a składała się z dwu butli 
umieszczonych w tyle środkowej części kadłuba. 

Wyposażen ie . Samolot był wyposażony w peł­
ny zestaw przyrządów nawigacyjnych, kontroli 
lotu i kontroli pracy silnika . Nad tablicą przyrządów 
pokładowych umieszczono celownik odblaskowy 
N-9 lub K-14. Na drążku sterowym umieszczono 
spusty k.m. i wyrzutników bomb. 
Wyposażenie radiowe składało się z radio­

stacji VHF typu SCR-522 oraz IFF typu SCR-695. 
Antena mieczowa umieszczona na grzbiecie kad­
łuba bezpośrednio za kabiną pilota. 

Uzbrojenie składało się z 4 k.m. Browning 
M-53 kal. 12,7 mm umieszczonych w piatach. 
Zapas pocisków: 350 na wewnętrzny i 280 na 
zewnętrzny k.m. - łącznie 1260 pocisków. Pod 
skrzydłami zaczepy do podwieszania bomb o masie 
227 kg lub dodatkowych zbiorników paliwa. Na 
zewnątrz zaczepów mocowano wyrzutnie rurowe 
typu Bazooka dla niekierowanych pocisków rakie­
towych M-8. 
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SŁYNNE KONSTRUKCJE 

GENERAL DYNAMICS WOJCIECH J. 
GAWRYCH 

F-16 Fighting Falcon 
MALOWANIE I OZNAKOWANIE 

Standardowy kamuflaż samolotów F-1 6A/ 
/B/C/D w lotnictwie amerykańskim składa się 
z barwy ciemnoszarej ( FS 36118) na górnych 
powierzchniach skrzydeł i usterzenia poziome­
go oraz na grzbiecie kadłuba za kabiną pilota, 
szarej (FS 36270) na bokach przedniej i tylnej 
części kadłuba, usterzeniu pionowym i górnych 
powierzchniach brzechw stabilizacyjnych oraz 
jasnoszarej (FS 36375) na dolnych powierzch­
niach skrzydeł, kadłuba, usterzenia poziomego 
i brzechw stabilizacyjnych. Dielektryczna os/o-

noszarym (FS 36118). Wewnętrzne powierz­
chnie luków podwozia głównego i przedniego 
oraz golenie podwozia i piasty kół - są białe 

błyszczące (FS 17875). 

W kwietniu 1991 r. rozpoczęła się zakrojona 
na szeroką skalę reorganizacja Sil Powietrznych 
USA - efekt doświadczeń z wojny nad Zatoką 
Perską. Do tego czasu dwuliterowe oznaczenia 
kodowe spotykane powszechnie na usterzeniu 
pionowym samolotów F-16 oznaczały przyna­
leżność do następujących jednostek: 

Para F-16A (AF81-741 i AFBt-748) Powietrznej Gwardii Narodowej stanu Vermont 

na radaru na dziobie kadłuba malowana jest 
farbą szarą (FS 36270), ale ze względu na 
obecność ciemnego barwnika w kompozyto­
wej osłonie jest ona ciemniejsza niż elementy 
metalowe malowane tą samą farbą (kolor jest 
zbliżony do FS 36320). 

Znaki rozpoznawcze malowane są farbą szarą 
(FS 36231) - na dolnej powierzchni skrzydła 
z tłem w kolorze jasnoszarym (FS 36375), a na 
górnej i kadłubie - z tłem szarym ( FS 36118). 
Oznaczenia kodowe i serial malowane są farbą 
czarną (FS 37038). Oznakowanie urządzenia 
do tankowania paliwa w locie malowane jest 
farbą szarą (FS 36231 ). Trójkąt oznaczający 
fotel wystrzeliwany namalowany jest farbą po­
marańczową (FS 32356) i ciemnoszarą (FS 
36118), a strzałka „Rescue" - żółtą (FS 
33617) z obwódką i napisem w kolorze ciem-

Oznaczenie 
kodowe 

AL 
AZ. 
DC 
DO 
FM 
FS 
Hl 
HL 
HR 
HS 
IA 
LF 
LR 
MC 
Ml 
MJ 
MY 
NY 
os 

Jednostka 

187 TFG 
162 TFG 
113TFW 
906 TFG 
482 TFW 
188 TFW 
419 TFW 
388 TFW 
50 TFW 
31 TFW 
132 TFW 
58TTW 
944 TFG 
56TTW 
127 TFW 
432 TFW 
347 TFW 
174 TFW 
51 TFW 

Baza lotnicza 

Dannely Field, Alabama 
Tuscon IAP, Arizona 
Andrews AFB, Maryland 
Wright-Patterson AFB, Ohio 
Homestead AFB, Floryda 
Fort Smith MAP, Arkansas 
Hill AFB, Utah 
Hill AFB, Utah 
Hahn AB, Niemcy 
Homestead AFB, Floryda 
Des Moines MAP, Iowa 
Luke AFB, Arizona 
Luke AFB, Arizona 
Mac Dili AFB, Floryda 
Selfridge ANGB, Michigan 
Misawa AB, Japonia 
Moody AFB, Georgia 
Hancock Field, Nowy Jork 
Osan AB, Korea Płd. 

RS 86 TFW Ramstein AB, Niemcy 
SA 149 TFG Kelly AFB, Teksas 
SH 507 TFG Tinker AFB, Oklahoma 

SI 183 TFG Springfield Airport, Illinois 
SP 52 TFW Spangdahlem AB, Niemcy 
SW 363 TFW Shaw AFB, Karolina Płd. 
TF 301 TFW Carswell AFB, Teksas 
TJ 401 TFW Torrejon AB, Hiszpania 
TX 924 TFG Bergstrom AFB, Teksas 
WA 57 FWW Nellis AFB, Nevada 
WP 8TFW Kunsan AB, Korea Płd. 

Użyte skróty: 
TFG = Tactical Fighter Group - Taktyczna Grupa Myśliw­
ska, 
TFW = Tactical Fighter Wing - Taktyczne Skrzydło Myś­
liwskie, 
TTW = Tactical Training Wing - Taktyczne Skrzydło 

Treningowe, 
FWW = Fighter Weapons Wing - Skrzydło Uzbrojenia 
Myśliwskiego, 

IAP = International Airport - Międzynarodowy Port Lot­
niczy, 
AFB = Air Force Base - Baza Sił Powietrznych (USA), 
MAP = Municipal Airport - Miejski Port Lotniczy, 
AB = Air Base - Baza Lotnicza, 

Zdjęcie: General Dynamics 

ANGB = Air National Guard Base - Baza Powietrznej 
Gwardii Narodowej. 

Samoloty niektórych jednostek Powietrznej 
Gwardii Narodowej noszą na usterzeniu piona-
wym nazwę macierzystego stanu. 

W wyniku wspomnianej wyżej reorganizacji 
zlikwidowane zostały Dowództwa Lotnictwa 
Taktycznego, Strategicznego i Transportowego 
(TAC, SAC, MAC), a podległe im jednostki 
lotnicze wcielono do nowych struktur organi-
zacyjnych. Jednym z efektów reorganizacji jest 
zmiana nazewnictwa: TFG stały się Fighter 
Group (FG), a TFW, TTW i FWW-przemiano-
wano na Fighter Wing (FW), np. 405 TTW 
(uzbrojone w samoloty F-15) i 58 TTW (F-16) 
stały się 58 Fighter Wing. 

Malowanie i oznakowanie samolotów F-16 
zespołu akrobacyjnego USAF „Thunderbirds" 
zostało omówione w „AERO-TL" nr 11 /91. 
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Schemat standardowego malowania i oznakowania samolotu F-16 USAF -na przykładzie 
F-16A AFB0-559/HR z 10 Taktycznego Dywizjonu Myśliwskiego (10 TFS) 50 Taktycznego 
Skrzydła Myśliwskiego (50 TFW) w bazie Hahn w Niemczech: w środku, w powiększeniu 
- godło 1 O TFS; po lewej- regulaminowe wymiary liter kodowych i numerów ewidencyj-
nych malowanych na statecznikach pionowych samolotów F-16 
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BIBLIOTEKA 

KWAS R.: F/A-18 Hornet. Seria „Monografie 
Lotnicze··, nr 6. Agencja A.J.-Press, Gdańsk 1992. 
Format 206 x 292 mm. Cena zł 32 OOO. ISSN 
,0867-7867. 

Efektem konkursu na nowy amerykański lekki 
samolot myśliwski, rozstrzygniętego w styczniu 
1975 r., był wybór prototypu YF-16 firmy General 
Dynamie (zob. ,,AE RO-TL" nr 1 /93), a jego konku­
rent- YF-17, zgłoszony przez zakłady Northrop, zo­
stał wykorzystany przy opracowywaniu samolotu 
F/A-18 Hornet dla Marynarki Wojennej i Piechoty 
Morskiej Stanów Zjednoczonych. W najnowszej 
pozycji z efektownej serii „Monografii Lotniczych" 
opisana została historia rozwoju konstrukcji 
(YF-17, samoloty przedseryjne F/A- 18A i B, wer­
sjeseryjne F/A-18A/B/C/D), przebieg służby ope­
racyjnej wraz z zastosowaniem bojowym podczas 
operacji „El Dorado Canyon" i „Pustynna Burza" 
oraz zasady malowania i oznakowania (w tym 
rozmieszczenie napisów eksploatacyjnych). Książ­
kę zamyka obszerny opis techniczny bogato ilust­
rowany zdjęciami szczegółów silnika 
F404-GE-400, stacji radarowej APG-65, podwo­
zia i jego wnęk oraz fotela SJU-5/A. Ważnym 
elementem publikacji, przeznaczonej również dla 
modelarzy, są dokładne plany w skali 1 /72 samolo­
tów F/A-18A/B/C i RF/18 oraz 8 przykładów 
podwieszeń. Na planszy barwnej przedstawiono 
samolot F/ A-18A Bu No 163132 z VFMA-451 
podczas operacji „Pustynna Burza". 

WJG 

KETLEY B.E.: The Reference Source Guide 
to Military Aeroplanes 1914--1918. Hikoki 
Publications, Aldershot 1992. S. 302. Format 
21 O x 295 mm. Cena GBP 29,95. ISBN 
0-9519899-0-1. Oficjalny dystrybutor: Books In­
ternational. 

Bibliografia tematyczna do samolotów wojsko­
wych I wojny światowej została wydana jako 
pierwszy tom w cyklu przygotowywanych biblio­
grafii, obejmujących samoloty bojowe aż do końca 
li wojny światowej. Praca początkowo została 
pomyślana jako źródło informacji dla modelarzy, 
budujących dokładne repliki samolotów z I wojny 
światowej. W obecnej postaci stanowi jednak 
niezwykle obszerne i bogate źródło wiadomości 
o wszelkich publikacjach na ten temat (książkach 
i czasopismach), wydanych w W. Brytanii, USA, 
Australii, Kanadzie, Nowej Zelandii, Francji, Szwe­
cji, Polsce, Niemczech, Belgii, Włoszech, Czecho­
słowacji, Holandii, Austrii, Finlandii, Japonii, Ju­
gosławii i na Malcie (do polskich książek wymie­
nionych w bibliografii należą zeszyty z serii „Barwa 
w lotnictwie polskim", dwie pozycje z serii „Biblio­
teczka Skrzydlatej Polski" oraz„ Pierwsze samoloty 
myśliwskie lotnictwa polskiego" z serii „Aerohob­
by"). Indeks tematyczny obejmuje ponad 1200 
typów samolotów 18 wytwórni austro-węgiers­
kich, 2 belgijskich, 2 kanadyjskich, 2 duńskich, 
1 fińskiej, 47 francuskich, 56 niemieckich, 50 
brytyjskich, 3 holenderskich, 11 w/oskich, 6 japoń­
skich, 1 meksykańskiej, 1 norweskiej, 14 rosyjs­
kich, 4 hiszpańskich, 2 szwedzkich, 4 szwajcars­
kich, 32 amerykańskich i 1 polskiej (chodzi tu 
o czteroplat S.Z.-2 Władysława Zalewskiego, zbu­
dowany w 1916 r. przez rosyjski 2 Park Lotniczy 
w Smoleńsku - trudno zatem wytwórnię tę zali­
czyć do „polskich"). Przy odsyłaczach do książek 
i czasopism zaznaczono dodatkowo, jeśli zawierają 
one użyteczne zdjęcia wysokiej jakości, schematy­
czny plan w kilku rzutach, dokładne plany w skali 
1 /72, schemat malowania albo szczegóły kon­
strukcji wewnętrznej . Podstawowe publikacje źró­
dłowe oznaczono za pomocą 6 gwiazdek. 

Problematyce malowania i oznakowania samo­
lotów I wojny światowej poświęcony został osob­
ny rozdział, w którym podano bibliografię dla 
samolotów austro-węgierskich, belgijskich, fran­
cuskich, niemieckich, brytyjskich, włoskich, japoń­
skich, rosyjskich i amerykańskich z podziałem na 
trzy tematy: znaki rozpoznawcze, schematy kamuf­
lażu i oznaczenia jednostek. Pracę zamykają sche­
matyczne rysunki z dokładnymi opisami (wraz 
z bibliografią) malowania i oznakowania 45 samo­
lotów z lat ł wojny światowej. 

Książka zasługuje na rekomendację wszystkim 
entuzjastom samolotów z I wojny światowej i lat 
dwudziestych. 

WJG 
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OSTROŻNIE Z KSIĄŻKĄ 
GUSTON B., SPICK M.: Współczesne śmig­
łowce bojowe. Espadon, Warszawa 1992. 
Tłum.: Markowki J., Ledwoch J. Format 220 x 312 
mm. S. 208. 

Kiedy w wigilijny wieczór otrzymałem w prezen­
cie pod choinką piękny, kolorowy album „Współ­
czesne śmigłowce bojowe", szczerze się ucieszy­
łem. Znalem bowiem oryginalne, anglojęzyczne 
wydanie z 1986 r. i żałowałem, że to ciekawe 
wydawnictwo jest praktycznie niedostępne dla 
polskiego czytelnika. I oto teraz otrzymałem polską 
wersję wydawnictwa, które - jak wierzyłem 

- choć w części wypełni lukę, jaka na polskim 
rynku wydawniczym powstała w dziedzinie litera­
tury śmigłowcowej. 

Najpierw przejrzałem ilustracje: w polskim wy­
daniu - chwała za to włoskim poligrafom - były 

równie czytelne i piękne jak w oryginale. Potem 
zacząłem lekturę tekstu. Że będzie on poprawny 
- nie miałem wątpliwości; jednym z tłumaczy 
i jednocześnie konsultantem był człowiek z tytułem 
,,dr". Przecież noblesse oblige. 

„Podrzuciło" mnie już przy drugim akapicie 
wstępu, w którym tłumaczom kompletnie pomie­
szały się: osoba Antona Flettnera (konstruktora 
pierwszego śmigłowca wprowadzonego do wałki 
FI 282 Kolibri) i śmigłowiec Focke-Achgelis Fa 
223 (konstr. prof. Heinricha Focke). Gdy nieco 
dalej przeczytałem o „prędkości kątowej zbliżonej 
do 1 Macha" poczułem, że coś z polskim prze­
kładem (i tłumaczami) jest nie w porządku. 

No i rzeczywiście. Na kolejnych stronach roz­
działu o technice śmigłowcowej stwierdziłem takie 
mnóstwo błędów przekładu, że nie waham się użyć 
tu słowa skandal. Takiej technicznej „nowomowy" 
i dowodu na nierozumienie tego, o czym się pisze, 
nie widziałem od dawna. 

Wypada oczywiście uzasadnić, choćby kilkoma 
przykładami, dlaczego polski tekst rozdziału o bu­
dowie i zasadach lotu śmigłowca (z lektury innych 
zrezygnowałem) jest „kitem" nie do strawienia. 

Trzeba zacząć od tego, że w oryginalnej wersji 
angielskiej wykład o zasadach lotu i funkcjach 
ważnych zespołów śmigłowca jest, mimo mak­
symalnego uproszczenia, poprawy i zachęcający 
czytelnika do pogłębionych studiów. Polski prze­
kład jest tego zaprzeczeniem. Tłumacze, chyba 
śmigłowcowi „outsiderzy", jakby nie zauważyli, że 

przez ok. 40 lat istnienia w Polsce lotnictwa 
i przemysłu śmigłowcowego uformowała się pol­
ska terminologia tej branży, że na temat techniki 
śmigłowcowej ukazało się wiele książek i podręcz­
ników, że opublikowano dziesiątki artykułów! 

Jak można na przykład nie wiedzieć, jak nazywa­
ją się trzy podstawowe sterownice pilotażowe 
w śmigłowcu? Jak można, kompletnie bez sensu 
i odniesienia do istniejącej praktyki, nazywać wy­
myślonymi „nowotworami" trzy główne przeguby 
głowicy wirnika? Jak można przy opisywaniu za­
sad lotu śmigłowca (po polsku) ani razu nie użyć 
pojęcia „skok ogólny", ale gubić się w różnych 
kombinacjach „nachyleń", ,, przechyleń" i „prze­
suwów"? 

Jak można informować czytelnika, że elementem 
ustateczniania śmigłowca są ... pedały, że „prze­
chyły wirnika podczas ruchu w przód i w tył 
nazywane są płaszczyzną wirowania ... ", że „śmig­

łowce mają w pełni przegubowe wirniki ze skoko­
wą zmianą panewek ... " itd., itd.? 

Na tle tych zasadniczych uchybień przekładu już 
do kosmetycznych tylko błędów można zaliczyć 
mylenie masy z ciężarem, a nawet „wagą", techniki 
z technologią, czy wreszcie rosyjskości z radziec­
kością. 

Czy więc warto kupować „Współczesne śmig­
łowce bojowe"? Ktoś, kto zna angielski, powinien 
zastanowić się, czy nie lepiej wydać pieniądze na 
oryginał. Polski entuzjasta śmigłowców, nie znają­
cy angielskiego, jest w sytuacji w pewnym sensie 
przymusowej. Jeśli więc kupi sobie tę książkę, 
niech przynajmniej nie traktuje wszystkich poda­
nych w tym dziele (po polsku) informacji jako 
objawionych. W rozdziale o technice nimi nie są, tu 
lepiej tylko obejrzeć obrazki. 

Ryszard Witkowski 

UWAGA WYDAWCY Redakcja może umożliwić kontakt ze 
specjalistami z dziedziny techniki lot­

niczej, mog<1_cymi skonsultować, głównie pod k<1_tem terminologii, przygotowywane do wydania 
teksty. 
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ACRO 1'" 
tecnnlka lotnlCZa 

Nr7 /90-10000 zł 
W numerze m.in.: 
• Słynne konstrukcje: 
Su-25 - 2 str. planów 
w skali 1 /72, 1 str. syl­
wetek wersji rozwojo­
wej w skali 1 /72, prze­
krój perspektywiczny; 
• US Marine Corps 
w latach osiemdziesią­
tych - plansze barwne; 
e W zbliżeniu: PZL 
P. 24 - zdjęcia szcze­
gółów. 

PRENUMERATA 
Cena „AERO - Techniki Lotniczej" wynosi 

23900 zł 

Nr9i90-10000zł 
W numerze m.in.: 
• Słynne konstrukcje: 
Junkers Ju 87 Stuka 
- 4 str. planów w skali 
1 /72, przekrój perspe­
ktywiczny Ju 878-2, 
schematy malowania 
plansza barwna; 
e Bitwa o Wielką 
Brytanię 1940 - plan­
sze barwne; 
• Konstrukcje współ­
czesne: Lockheed 
F-117A; 
e W zbliżeniu PZLP.11c 
- zdjęcia szczegółów. 

i tyle trzeba zapłacić kupując pismo w kioskach, sklepach modelars­
kich i księgarniach technicznych. 

Tylko u nas cena w prenumeracie jest niższa i wynosi j es z cze 

20000 zł 
(przy 6 numerach) 

lub 

19000 zł 
(przy 12 numerach) 

za egzemplarz (plus 2900 zł za wysyłkę i opakowanie). Tak więc 
koszty prenumeraty są obecnie następujące: 
• 6 kolejnych numerów po 22 900 zł, tj. łącznie 137 400 zł 

lub 

• 12 kolejnych numerów po 21 900 zł, tj. łącznie 262 800 zł 
Do zaprenumerowanych egzemplarzy jest dołączana bezpłatnie 

kwartalna wkładka naukowo-techniczna. Egzemplarze są wysyłane 
w kopertach, niezwłocznie po wydrukowaniu nakładu. 

Niestety, przewidujemy podwyżki ceny „AERO - Techniki 
Lotniczej". Od nr. 4/93 egzemplarz naszego pisma będzie kosztować 
p r a w d op od ob n ie 24 900 zł, od nr. 7 /93 - prawdopodobnie 
25 900 zł, a od nr. 10/93 - prawdopodobnie 26 900 zł. Są to ceny 

Nr 10 - 12/90 -
10000 zł 
W numerze m.in.: 
• Słynne konstrukcje: 
Lublin R-XIII - 3 str. 
planów R-XIIID 
i R-Xlllbis hydro 
w skali 1 /48, 4,5 str. 
sylwetek wersji roz­
wojowych w skali 
1 /72, plansza barwna; 
• Luftwaffe w latach 
osiemdziesiątych - pla­
nsze barwne; 
e W zbliżeniu: PES-26 
- rysunki konstrukcji. 

Nr 1 /91-14000zł 
W numerze m.in.: 
• Słynne konstrukcje: 
A-4 Skyhawk - 4 str. 
planów A-4E i A-4M 
w skali 1 /72, 1,5 str. 
sylwetek wersji roz­
wojowych, przekrój 
perspektywiczny, pla­
nsze barwne; 
• Royal Australian 
Air Force w latach 
osiemdziesiątych 
plansze barwne; 
e W zbliżeniu: PZL 
P-11 c - zdjęcia szcze­
gółów . 

Nr 2/91 -14000zł 
W numerze m.in.: 
• Słynne konstrukcje: 
Macchi C.202 - 2 str. 
planów w skali 1 /72, 
rysunki przekrojowe 
w skali 1 /36, przekrój 
perspektywiczny, 
szczegóły konstrukcji, 
plansze barwne; 
• Svenska Plygvap­
net w latach osiem­
dziesiątych - plansze 
barwne; 
• W zbliżeniu: AH­
-64 A Apache - zdjęcia 
szczegółów. 

przypuszczalne - w rzeczywistości mogą okazać się inne. Z góry 
przepraszamy - przykro nam, ale nas też „goni" inflacja! 
Jednocześnie informujemy, że prenumeratorów nie będą 

obowiązywać podwyżki ceny tych numerów naszego pisma, 
które będą objęte prenumeratą!!! Na przykład: jeżeli ktoś zaprenume­
ruje 12 numerów „AERO-TL" od nr. 7 /93 - wówczas zapłaci 
286 800 zł (za każdy egzemplarz 21 OOO zł + koszty wysyłki), 
prenumerując zaś już teraz 12 numerów naszego pisma - płacicie 
tylko po 19 OOO zł za numer (łącznie 262 800 zł z kosztami wysyłki)! 

PRENUMERUJĄC „AERO-TL" płacisz taniej i uni­
kasz podwyżek cen!!! 

Ponadto na naszych prenumeratorów czekają na­
grody!!! 

Prenumerując 12 kolejnych numerów „AERO-TL" masz dużą 
szansę wylosowania jednej z atrakcyjnych nagród: 

• aż 80 książek wydawnictwa Squadron/Signal: ,,B-17 
Flying Fortress in Color'', ,,MiG-21 Fishbed in Color'', ,,P-39 
Airacobra in Action", ,,Wellington in Action", ,,0-1 Bird Dog in 
Action", ,,TBD Devastator in Action"; 

• kaset wideo z filmami o tematyce lotniczej; 
• innych niespodzianek 

- pula naszych nagród dla prenumeratorów rośnie!!! O terminie ich 
rozlosowania poinformujemy oddzielnie. 

Zachęcamy więc do prenumerowania „AERO - Te­
chniki Lotniczej" w OW SIMPRESS! Widzicie sami, 
jak jest to opłacalne!!! 

W celu zamówienia prenumeraty prosimy o wycięcie i obustron-
ne, czytelne wypełnienie druku przekazu bankowego (u dołu 
strony). Ten sam blankiet może służyć także do zamawiania starszych 
numerów naszego pisma (szczegóły - na nast. str.). Przypominamy, ► 
że prenumerata może obejmować tylko te numery, które jeszcze się 
nie ukazały . Wysyłka egzemplarzy zaległych odbywa się na odręb-
nych zasadach. 

Odcinek dla poczty Odcinek dla posiadacza rachunku Odcinek dla wpłacającego 
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► 
Nr 3/91 -14 OOO zł 
W numerze m.in.: 
e Słynne konstrukcje: 
RWD-8-3str. planów 
w skali 1 /48, 3 str. syl­
wetek wersji rozwojo­
wych w skali 1 /72, 
schematy malowania, 
plansze barwne; 
e Canadian Armed 
Forces Air Command 
- plansze barwne; 
• W zbliżeniu: Mi­
-14PŁ - zdjęcia szcze­
gółów; 
• Martlety w W. Bry­
tanii -schematy malo­
wania. 

Nr12/91-14000zł 
W numerze m.in.: 
• Słynne konstrukcje: 
F-14 Tomcat (I część) 
- 2 str. planów w skali 
1 /72, przekrój perspe­
ktywiczny, rysunki 
szczegółów, plansza 
barwna (dokończenie 
- m.in. dalszy ciąg pla­
nów, rysunki szczegó­
łów, schematy malo­
wania -w nast. nume­
rze); 
• Wzbliżeniu: Bf109E 
- rysunki szczegółów. 

Nr9/92-23900zł 
W numerze m.in.: 
• Słynne konstrukcje: 
Bell AH-1 Cobra - 2 
str. planów w skali 
1 /72, rysunek perspe­
ktywiczny, sylwetki 
wersji rozwojowych, 
schematy malowania 
(1 str.), rysunki szcze­
gółów; 
• W zbliżeniu: Boe­
ing B-17 Flying Fort• 
ress (zdjęcia barwne) 
- dokończenie z nr. 
7/92; 
e Boeing 737-500 
- przekrój perspekty­
wiczny; 
e SB-2/B.71 w lotni­
ctwie Czechosłowacji. 

Nr5/91-14000zł 
W numerze m.in.: 
• Słynne konstrukcje: 
Arado Ar 234 - 3 str. 
planów w skali 1 /72, 
przekrój perspektywi­
czny; 
• Harriery w kolorze 
- 2 str. schematów 
malowania; 
• Canadian Armed 
Forces Air Command 
- zdjęcia barwne. 

Nr 3/92-19 900zł 
W numerze m.in.: 
• Słynne konstrukcje: 
F-111 Aardwark-2 str. 
planów w skali 1 /72, 
przekrój perspektywi­
czny, 1 str. rysunków 
szczegółów; 
e TS-11 Iskra (li 
część) - 1 str. planów 
w skali 1 /72; 
• Spitfire'y z czerwo­
nymi gwiazdami i nie 
tylko. 

Nr10/92-23900zł 
W numerze m.in.: 
• Słynne konstrukcje: 
PZL P.11 - 2 str. pla­
nów w skali 1 /48, 1 str. 
planów w skali 1 /72, 
przekrój perspektywi­
czny, sylwetki wersji 
rozwojowych, rysunki 
i zdjęcia (barwne) 
szczegółów konstruk­
cyjnych, barwna str. 
schematów malowania 
( dokończenie malo­
wania -w nasi. n-rze); 
• Nowości na Mos­
AeroShow; 
• Pierwsza walka po­
wietrzna we wrześniu 
1939 r.; 
• J etstream 41 . 

Nr6/91-14000zł 
W numerze m.in.: 
• Słynne konstrukcje: 
Dewoitine D. 520-1 ,5 
str. planów w skali 
1 /72 i 1 /36, sylwetki 
wersji rozwojowych, 
przekrój perspektywi­
czny, rysunki szczegó­
łów konstrukcji, 2 str. 
schematów malowa­
nia; 
e W zbliżeniu: SH­
-14C Lynx - zdjęcia 
szczególów; 
• Muzeum lotnicze 
w Newark. 

Nr4/92-19900zł 
W numerze m.in.: 
• Supermonogralia 
PZL 23 Karasia (łącznie 
24 str.) - 4 str. planów 
w skali 1 /48, 1 str. pla­
nów w skali 1 /72, syl­
wetki wersji rozwojo­
wych, po raz pierwszy 
w świecie przekrój per­
spektywiczny, 4 str. 
schematów malowania 
(1 barwna) . 
e TS-11 Iskra (dokoń­
czenie) - przekrój per­
spektywiczny i przekro­
je boczne, 3 str. sche­
matów malowania 
w skali 1 /72, barwne 
zdjęcia szczegółów. 

Nr 11/92-23900 zł 
W numerze m.in.: 
• Słynne konstrukcje: 
Messerschmitt Me 262 
- 2 str. planów w skali 
1 /72, przekrój perspe­
ktywiczny, sylwetki 
wersji rozwojowych, 
schematy malowań (2 
str. - 1 barwna), rysu­
nki szczegółów ( 3 str.); 
e Konstrukcje współ­
czesne: Su-35 Super 
Flan ker; 
e PZL P .11 ( dokończ. 
z poprz. n-ru) - opis 
ischematymalowań (3 
str.); 
• Relacja z Salonu 
Farnborough '92. 

Nr 7-8/91 -
-14000 zł 
W numerze m.in.: 
• Słynne konstrukcje: 
Mirage lll-2str. pla­
nów w skali 1 /72, syl­
wetki wersji rozwojo­
wych, przekrój perspe­
ktywiczny, 1 str. sche­
matów malowania; 
e Rewelacyjne, barw· 
ne zdjęcia oryginalne­
go usterzenia samolotu 
RWD-9SP-DRAijego 
dzieje w Hiszpanii; 
e W zbliżeniu : UT-2; 
• Dalszy ciąg wojny 
powietrznej nad Wiet­
namem. 

Nr5/92-19000zł 
W numerze m.in.: 
• Słynne konstrukcje: 
Etendard i Super Eten­
dard - 4 str. planów 
w skali 1 /72, przekrój 
perspektywiczny, 2 str. 
schematów malowa­
nia; 
• Boeing 737 - cz. I 
(historia rozwoju); 
• W zbliżeniu: Sop­
with Camel - cz. I; 
• Muzeum Lotnictwa 
w Tikkakoski ( Finlan­
dia); 
• Zwycięża walka Wi­
tolda Nowoczyna w Bi­
twie o Wielką Brytanię. 

Nr 12/92- 23900 zł 
W numerze m.in.: 
• Słynne konstrukcje: 
Mitsubishi J2M Raiden 
(Jack) - 2 str. planów 
w skali 1 /72, 2 str. sche­
matów malowań (1 ba­
rwna), sylwetki wersji; 
• Mi-24W - plan (róż­
nice w stos. do Mi­
•240), schemat malowa­
nia, 12 zdjęć szczegółów 
(barwnych i cz.-b.); 
• W zbliżeniu: Jak­
-141 (zdjęcia barwne); 
kabina Li-2; 
• Muzeum Lotnictwa 
Morskiego Wielkiej Bry­
tanii; 
• Konstrukcje współ­
czesne: Atlas Cheetach. 

Nr9/91 -14000zł 
W numerze m.in.: 
• Słynne konstrukcje: 
PZL P.7a - 3 str. pla­
riów w skali 1 /48 
i 1 /72, sylwetki wersji 
rozwojowych, prze­
krój perspektywiczny, 
rysunki szczegółów 
konstrukcji, 3 str. 
schematów malowa­
nia; 
• W zbliżeniu MiG­
-31 - 3 str. zdjęć 
szczegółów; 
• Konstrukcje współ­
czesne: Jak-141; 
• Salon Paryski 1991 • 

Nr 6/92 - 19900zł 
W numerze m.in.: 
• Słynne konstrukcje: 
Messerschmitt Bf 
11 OC-H - 2 str. pla­
nów w skali 1 /72, syl­
wetki wersji rozwojo­
wych (3 str.), rysunki 
szczegółów, schematy 
malowania (3 str. - w 
tym plansza barwna); 
• Boeing 737 - cz. li 
(opis konstrukcji, plan 
w skali 1 /144, zdjęcia 
i rysunki szczegółów); 
• W zbliżeniu: Sop­
with Camel - dokoń­
czenie 
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Nr10/91-14000zł 
W numerze m.in.: 
• Słynne konstrukcje: 
Heinkel He 162 -5 str. 
planów w skali 1/72, 
1 / 48 i 1 /36, przekrój 
perspektywiczny, 1 str. 
schematów malowa­
nia, barwne zdjęcia 
szczegółów; 

e PZL P.7a - 1 str. 
schematów malowa­
nia; 
• Hiszpańskie tajem­
nice. 

Nr 7 /92-23 900 zł 
W numerze m.in.: 
• Słynne konstrukcje: 
A-6 lntruder - 5 str. 
planów w skali 1 /72, 
2 str. schematów ma­
lowania; 
• W zbliżeniu: Boe­
ing B-17 Flying Fort­
ress (zdjęcia barwne) 
-cz. I; 
• Zmienne dzieje 
programu Arrow -cz. I; 
• Bałtycki rajd (w 
1926 r.). 

Nr11/91-14000z/ 
W numerze m.in . 
• Słynne konst~kc'e· 
AH-64 Apache- 2 ~· 
planów w skali 1m· 
przekrój perspeł(jyw· • 
czny, 1 str. schemat/ 
m~lowania, barw: 
zd1ęc1a szczegółów 
plansze barwne· • 
e F-.) 6 „Th~nde,. 
blrds - barwne ld' • 
eta '. schematy ml. 
wania; 0 

• Historia: Mirage IV· 
e . PZL p .38 Wilk ~ 
zd1ęc1a archiwalne. 

Nr 8/92-23 900 zł 
W numerze m.in.: 
• Słynnekonstrukcje· 
Supennańne Spitfir~ 
V - 2 str. planów 
w skah 1 /72, przekrój 
Perspektywiciny 
schematy malowań (.i 
str., w tym jedna barw. 
na), barwne idjęcia 
szczegółów (2 str.); 
• Relacja 2 Salonu 
ILA'92; 
• Pierwsze lW'(cięst. 
wo. Dywizjonu 303 w 
świetle dokumentów· 
• Zmienne d2ie/e 
programu Arrow -do. 
kończenie. 

NUMERY:4/!IO-m.in.monogr.PZLP14: 
5/90 - m.in. monogr. A-10 Thunderbolt 1i'. 

6/90- m.in. monogr. BI 109G; 8/90-m.i; 
monogr. F-15 Eagle; 4/91 - m.in. monogr. 
Hamera; 1 /92 - m.in. dokończ. monogr. 
F-14 Tomcat - są już wyczerpane! 
- przykro nam. Mamy j8Slcze bard2o 
ogr a n i cz o n ą, liczbę egzemplarzy nr. 
2/92 - m.in. monogr. Fi-156 Storcha. 

Kompletowanie numerów gwa. 
rantuje PRENUMERATA (infonnacje 
- na poprzedniej str.) 

SZANOWNI CZYTELNICY! larzy. W cenę każdego numeru wliczone są koszty przesyłki 
pocztowej i opakowania. 

Uprzejmie informujemy, że posiadamy w sprzedaży ograni­
czoną liczbę niektórych starszych numerów miesięcznika 
,,AERO - Technika Lotnicza". W celu zamówienia wybra­
nych numerów prosimy o wycięcie i obustronne wypełnienie 
druku przekazu bankowego (u dołu strony). Na jego od­
wrocie należy wpisać numery i liczbę zamawianych egzemp-

Starsze numery „AERO- Techniki Lotniczej" są tak 
samo ciekawe i użyteczne jak nowe! Plany modelars­
kie w „AERO - Technice Lotniczej" zadowolą każ­
dego! 

Oferujemy numery „AERO - Techniki Lotniczej" zaprezen­
towane na poprzedniej stronie i powyżej. 

Zamawiam prenumeratę ...... .' ........ egz ... AE RO-
· TL" 

od nr ........... ,/93 

O 6 kolejnych numerów w cenie 22 900 zł za 
egzemplarz 

lub 

O 12 kolejnych numerów w cenie 21 900 zł za 
egzemplarz 

razem zł 

O Zamawiam zaległe numery „AERO-TL" 

. ..... egz.nr ......... xzł .......... =zł .......... . 

...... egz. nr ......... x zł ....•..... = zł ......... . . 

. . . . . . egz. nr .. . . . . . . . x zł . . . . . . . . . . = zł .......... . 

...... egz.nr ......... x zł .......... =zł .......... . 

...... egz.nr ......... x zł ...... • ... =zł ......... .. 

...... egz.nr ......... xzł .......... =zł .......... . 



WIDEOTEKA 

lnterceptor (Myśliwiec). Produkcja: Kevin M. 
Kallberg i Oliver G. Hess (USA). Reżyseria: Micha­
el Cohn. Kolor, 90 min (film - 89 min 17 s), 
VHS/PAL. Dystrybutor w Polsce: Elgaz S.A. (kase­
ta dostępna m.in. w salonach sprzedaży VIDE­
O-RONDO). Cena zł 325 OOO. 

„Nie do wyśledzenia. Ma podwójnq_ prędkość 
dźwięku. To wspaniała, doskonała maszyna, wspa­
nialsza niż jakikolwiek człowiek. Stanowi silę czys­
tego zniszczenia, jakiej pożq_da i jakq_ chce posiadać 
każdy. Ten samolot jest w stanie uczynić, tak cały 
naród jak i pojedynczego człowieka - potęgq_, 
z którq_ trzeba się liczyć". 

Tymi słowami - wygłaszanymi przez lektora 
- zostajemy wprowadzeni w film „lnterceptor", 
jeden z filmów, których bohaterami nie są ludzie, lecz 

samoloty. Profesjonalnie i doskonale zrobione, ob­
razy te są reklamą sprzętu latającego - znacznie 
lepszą niż jakiekolwiek pokazy, gromadzące po kilka 
tysięcy_widzów w jednym miejscu, podczas gdy filmy 
oglądaJą setki tysięcy, a często miliony widzów na 
całym świecie. Bohaterem tego filmu jest Lockheed 
F-117 -: !)rzez lata le9endarny „Niewidzialny" (ste­
alth) mysl1w1ec ~S Air Force. ,,lnterceptor" zaczyna 
sI_ę od prezentacJI tego samolotu na ziemi, a następ­
nie w locie - mozemy zobaczyć F-117 „na żywo", 
c_ho_ć me ca/ego. (np. daje się zauważyć, że dysze 
silników w czasie kręcenia filmu nadal stanowiły 
tajemnicę, sta!annie bowiem unikano ujęć, na któ­
rych byłyby widoczne) . Tajemniczość tego samolotu 
dominuje zresztą nad treścią całego filmu. W prze­
ciwieństwie do innych „reklamowych" filmowych 
obrazów lotniczych, gdzie pokazuje się w najbardziej 
atrakcyjny sposób walory użytkowe (głównie pilDta­
żowe) śmigłowców lub samolotów, Lockheed 
F-117 w „lnterceptorze" przyciąga przede wszyst­
kim tym, że stanowi przysłowiowy „ mroczny przed­
miot pożądania". I na tym właśnie osnuty jest dosko­
nały, żywy i realistyczny - na ile to możliwe -sce­
nariusz filmu. 

W jednej z baz USAF, gdzieś w północnej Turcji, 
trwają badania w locie nowego samolotu i jego 
elektronicznego systemu nawigacyjnego. Oglądany 
F-117 ma na usterzeniu napis EXPERIMENTAL 
USAF 01, co ma sugerować, że jest egzemplarzem 
badawczym, może jednym z prototypów. Rewelacyj­
ny system elektroniczny „prowadzący" pilota po tzw. 
linii życia, obserwowanej przezeń na ekranie (I) 
he/mu - zawodzi jednak, jak to zdarza się podczas 
eksperymentów. Niefortunny pilot doświadczalny, 
kpt. Christopher Winfield (Andrew Divoff) leci do 
USA tłumaczyć się z opuszczenia samolotu, ,,zabie­
rając się" okazyjnie odlatującym tam właśnie C-5A 
Galaxy. Dowódcą załogi tego ostatniego jest kobieta 
(już wiadomo, że film musi zakończyć się pocałun­
kami) , maj. Janet Morgan (Elizabeth Morehead) i od 
tego momentu zaczyna się świetna akcja, trzymająca 
w narastającym napięciu, pełna zaskakujących zda­
rzeń. Okazuje się, że Galaxy transportuje dwa Lock­
heedy F-117, na które czycha „ciemny typ" z Aust­
ralii, niejaki Phillips (doskonały w tej roli Jurgen 
Prochnow). Autorzy scenariusza, Michael Ferris 

~Jlk SJ-IO~Y w PRENUMERACIE 
Redakcja AS. uprzejmie informuje Czytelników mających 
trudności z nabyciem naszego magazynu, że będzie go można 
zaprenumerować na rok 1993. Równowartość czterech 
numerów (l 00 OOO zł) prosimy wpłacać na konto: 

i John Brancato, dorównują chwilami pomysłowoś­
cią i polotem Folletowi i MacLeanowi... Do tego 
- świetnie dobrane typy aktorów. 

Poświęcenie filmu samolotowi, który wciąż nie 
w pełni jest ujawniony, dato możliwość zabarwienia 
prawdy fikcją, zwłaszcza że w fabule mamy do 
czynienia z eksperymentami naukowo-techniczny­
mi. Już w pierwszych sekwencjach filmu oglądamy 
wnętrze kabiny F-117 i po początkowym urzeczeniu 
oglądanymi obrazami nasuwa się wątpliwość - na 
ile jest to prawdziwie? Z końcowego wykazu osób 
i firm uczestniczących w realizacji „lnterceptora" 
wynika, że zaangażowano potężny sztab specjalis­
tów od makiet, symulacji komputerowej itp. Nie 
dajmy się też zwieść efektownym scenom powietrz­
nym (zwłaszcza niektórym - jak obejrzycie film, 
zorientujecie się sami, o które chodził) - podczas 
kręcenia filmu wykorzystano bowiem modele stero­
wane radiem. Wierzcie mi, zrobiono to jednak po 
mistrzowsku; przez wysoki poziom filmu można też 
,,przymknąć oko" na kilka innych lotniczych fikcji, 
nie tak trudnych do wychwycenia. 

Oprócz fikcji (z pogranicza rzeczywistości?) oglą ­
damy Jednak na małym ekranie lotnicze realia. Mamy 
okazję np. zobaczyć wnętrze transportowego C-5A 
Galaxy i działanie wielu jego urządzeń pokładowych 
( .. lnterceptor" jest po części „reklamówką" także 
1 tego samolotu). Kto zna biegle angielski, może 
poznać procedurę korespondencji radiowej za/ogi 
tego samolotu, podczas startu (nie tłumaczona). 
Ogądamy też pozorowane tankowanie w locie z cys­
terny KC-135; przez krótki czas mamy też na ekranie 
inną latającą cysternę- KC-1 O (mamy okazję zoba­
czyć wnętrza kabin tych samolotów). Co do Lockhe­
eda F-117 -dzięki „lnterceptorowi" możemy zoba­
czyć jak działa system wysuwania pocisków rakieto­
wych, które schowane są w osłoniętych komorach 
uzbrojenia tego samolotu (na filmie jest odpalany 
Al M-7 Sidewinder oraz pocisk nowej generacj i). 
A tak naprawdę - czy wielu z nas widziało F-117 
z bliska? ... 

Dedykując tych kilka uwag miłośnikom lotnictwa 
(i nie tylko) serdecznie polecam „lnterceptora" wi­
deomanom - doprawdy niewiele miałem okazji 
oglądać tak świetny film sensacyjny (choć i krwa­
wy)! PeG 

Wydawnictwo JENNIFER S.C. 
ul. K. Wielkiego 39 
27-600 Sandomierz 

BDK III o/Lublin 
Nr 334206-86408-136. 

Prosimy starannie wypeh1iać przekaz_ 

Przedsiębiorstwo Handlowe „DREAM" 
prowadzi sprzedaż hurtową 

modeli plastykowych 

Szanowny Czytelniku 
Firma 

BOOKS INTERNATIONAL 
jest już w Polsce! 

Od kilku lat nasza firma dostarcza/a na polski rynek książki o tematyce 
militarystycznej. Nasze książki mogliście spotkać w takich znanych księga­
rniach i hurtowniach jak: PELTA, BELLONA, MODEL HOBBY. Obecnie 
możecie skorzystać bezpośrednio z naszych usług w nowo otwartej 
hurtowni BOOKS INTERNATIONAL. 
Proponujemy większy asortyment książek importowanych (głównie z An­
glii), lepszą obsługę (niższe ceny i korzystniejsze rabaty) , a także przyj­
mujemy zamówienia dla instytucji. 
Serdecznie zapraszamy do hurtowni, która mieści się w Warszawie przy ul. 
Lubelskiej 30/32, tel./fax: 19-60-57. 
W celu uzyskania dodatkowych informacji oraz otrzymania gratisowego 
katalogu Books International prosimy o skontaktowanie się z pełnomoc­
nikiem naszej firmy panem Krzysztofem L. Szulcem pod ww. adresem. 
PRZYJDŹ! Na pewno wybierzesz coś dla siebie. 

AR/9/93 

AERO - Technika Lotnicza nr 2/1993 

firm: 

ITALERI 
DRAGON 
HELJAN 
FALLER 

oraz 
kolejek firm·y ROCO 

91-226 Łódź 
ul. Teresy 111 

tel. 52-11-90 
52-99-90, 52-99-92, 52-99-95 
wewn. 219 i 232 fax 52-38-15 

AR/2/93 
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IJtAGDZIARZ MAG - POL 
SEIT U14CI 

Firma Handlowo-Usługowa 

„MODEL TECHNIK" 
30-024 Kraków 65, skr. poczt. 7 

DANUTA MAGDZIARZ e POLAND e 00-676 WARSZAWA POLECA: 
- modele kolejowe, samolotów. samochodów, pojazdów 

Marszałkowska 55/73, tel./fax (022) 29 2506 wojskowych, okrętów i inne, 
- farby i akcesoria modelarskie, 

PRODUCENT PĘDZLI 
MODELARSKICH 

wykonanych z włosia: 

- czasopisma i książki 

WYkONUJE: 
- naprawy modeli kolejowych. 

Zapraszamy do naszego sklepu 
30-038 Kraków, ul. Łobzowska 48a 
tel. (0-12) 33-22-16 - nylonowego 

- wiewiórki 
- kałanka 

~ rttltltt~ 
Futaba 

- szopa 
- oxhaiv codziennie w godz. 10°0 -18°0 

w soboty w godz. 10°0 -14°0
• AR/8/93 

- pony 

GELi 
Modele kartonowe samolotów 

w skali 1 /33. 
Duży wybór (65 modeli). ciekawe tematy, wysoka jakość. 
Wysyłamy cennik po otrzymaniu koperty i znaczka. 
,.Świat Modeli", 44-200 Rybnik, Pl. Wolności. 

AR/10/93 

Parada NIEUCZCIWYCH KONTRAHENTÓW 
• Niniejszym informujemy, że firma MODELEX, ul. Kilińskiego 24. 05-320 Mrozy 
(właściciel: Jacek Maria Jeliński) - permanentnie uchyla się, pomimo monitów 
wysyłanych przez wydawcę „AERO - Techniki Lotniczej" (OW SIM PRESS), od 
zapłacenia nam kwoty 1 200 000,-zł (z tytułu reklamy w naszym piśmie), którą jest 
nam winna od dnia 1 czerwca 1992 r. W grudniu 1992 r. zadłużenie firmy Modelex 
wobec nas wzrosło do 7 500 OOO,- zł 

Ostrzegamy przed współpracą z tą firmą! 

Robbe-Futaba Aparatury RC 
Hasegawa: Modele plastikowe 
X-ACTO: Skalpele 
Robbe: Akcesoria modelarskie 
Robbe: Modele RC samolot6w, 

statków, samochodów 
i śmigłowców 

Aerografy, Pędzle artystyczne 

X■ AC TO Sprężarki 

ART. MODELARSKIE 
SKLEP MODELARSKI ZW LOK 
85-023 Bydgoszcz ul. Toruńska 30 
tel. 71 -54-28 Fax. 71 -54-29 

JANTA 
-------
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MODELE 

Academy/Minicraft: Lockheed Ven­
tura li. Skala 1 /72. Nr katalogowy 
2105. Cena GBP 7,25. Oficjalny dys­
trybutor: Design. 

Samolot Lockheed Ventura został opra­
cowany na zamówienie brytyjskie jako 
następca samolotu Lockheed Hudson. 
Ventura stanowiła rozwinięcie konstrukcji 
samolotu pasażerskiego Lockheed Model 
18 Lodestar (projekt Hudsona oparty był 
na mniejszym samolocie, Lockheed Mo­
del 14 Super Electra). Oblot pierwszego 
egzemplarza Ventury I nastąpił 31 lipca 
1941 r., a pierwsze samoloty dostarczone 
do RAF-u wcielono do dywizionów bom­
bowych (początkowo przewidywano ich 
użycie przede wszystkim w dywizjonach 
obrony wybrzeża). Druga seria produk­
cyjna objęła wersję Ventura 11, napędzaną 
mocniejszymi silnikami. Samoloty nie 
spełniały jednak całkowicie oczekiwań 

brytyjskich i zamówienia wstrzymano po 
wyprodukowaniu ok. 300 egz. tej wersji. 
Samolot doczekał się później szerokiego 
użycia w lotnictwie amerykańskiej mary­
narki wojennej (jako PV-1 Ventura i PV-2 
Harpoon) i USAAF (jako B-34 Lexing­
ton). 

Model wytwórni Academy/Minicraft 
wypełnił na rynku modelarskim lukę, jaka 
powstała po upadku brytyjskiej firmy 
Frog, która zdołała wyprodukować tylko 
krótką serię modeli samolotu Ventura (na 
wtórnym rynku kolekcjonerskim osiągały 
one zawrotne ceny). W skład zestawu 
wchodzą 74 elementy z jasnoszarego po­
listyrenu i 16 przezroczystych, których 
jakość nie odbiega od przyzwoitego po­
ziomu znanego z wcześniejszych modeli 
tej firmy. Kalkomanie (opracowane przez 
znaną firmę amerykańską Scale-Master 
i wydrukowane w Japonii) umożliwiają 
budowę samolotu Ventura li AE924 YH -V 
z 21. dywizjonu bombowego RAF w Met­
hwold w 1943 r. (kamuflaż Dark Gre­
en/Dark Earth/Sky). 

WJG 

Hasegawa: Focke-Wulf Fw 190A-8 
,.Nacht Jager". Nr katalogowy AP5. 
Cena JPY 1300. Oficjalny dystrybu­
tor: Janta. 

Do końca 1943 r. nocne pulki myśliws ­
kie Luftwaffe były wyposażone wyłącznie 
w samoloty dwusilnikowe: Bf 11 O, Ju 88 

i He 219. W tym czasie wprowadzono 
system przechwytywania samolotów 
przeciwnika w nocy przez myśliwce jed­
nosilnikowe, współpracujące z radarem 
naziemnym. W 1944 r. do prób z nocnymi 
myśliwcami utworzono nową jednostkę, 
NJGr 1 O; na jej uzbrojeniu znalazły się 
m.in. samoloty Fw 190A-8/R11, wyposa­
żone w radar FuG218 Neptun J-3. 

Ta odmiana samolotu Fw 190 stała się 
tematem najnowszego zestawu firmy Ha­
segawa, który od modelu Fw 190A-8 
(zob. ,,AERO-TL" 12/92) różni się obec­
nością dodatkowej ramki wtryskowej 
z elementami konstrukcj i anten radaro­
wych w skrzydłach i deflektorami płomie­
nia z rur wydechowych oraz stalowych 
prętów anten radarowych średnicy 0,4 
mm i nową kalkomanią. Podczas budowy 

modelu należy samodzielnie dokonać wy­
cięcia pod reflektor do lądowania w le­
wym skrzydle. 

Producent modelu przewidział jedną 
wersję kolorystyczną: Fw 190A-8/R11 
,,biała 9" z 1./NJGr 1 O - samolot piloto­
wany przez Guntera Migga. 

WJG 

Fine Molds: Kugisho Navy Carrier 
Bamber D4Y2 (Judy). Skala 1 /48. Nr 
katalogowy FA-5. Cena JPY 5800. 

Okazało się, że debiutująca w 1991 r. 
modelem samolotu A5M1 Claude w skali 
1 / 48 firma japońska Fine Molds (zob. 
,,AERO-TL" 8/92) osiągnę/a sukces han­
dlowy - czego dowodem jest kolejny, 
piąty już model tego producenta. Jest nim 
japoński pokładowy bombowiec nurkują­
cy D4Y Suisei, którego projekt wzorowa­
no na samolocie niemieckim He 118. 
Odmiana D4Y2 napędzana była silnikiem 
rzędowym Aichi Atsuta; łącznie wyprodu­
kowano 326 egz. tej odmiany. Model 
firmy Fine Molds jest przedstawicielem 

AERO - Technika Lotnicza nr 2/1993 

zestawów „Hi-Tech" - nazwę tę uspra­
wiedliwia obecność 26 precyzyjn ie od­
lanych części z białego metalu (fotele 
załogi, rury wydechowe, golenie podwo­
zia, drążek sterowy i pedały, zaczepy bom­
bowe, karabin maszynowy z magazyn -
kami i in.). W skład zestawu wchodzi 
ponadto 59 elementów z jasnoszarego 
polistyrenu i 4 przezroczyste. Konstrukcja 
form sugeruje, że producent przewidział 
także produkcję modelu odmiany z sil­
nikiem gwiazdowym. Jakość elementów 
polistyrenowych nie odbiega od wysokie­
go standardu innych producentów japoń­
skich. Kalkomanie umożliwiają budowę 
4 samolotów D4Y2 Model 12 z 541, 523, 
653 lub 501 Kokutai, malowanych od 
góry farbą ciemnozieloną, a od spodu 
- jasnoszarą. 

WJG 

Hasegawa: Messerschmitt Me 163B 
Komet. Skala 1 /32. Nr katalogowy 
S4. Oficjalny dystrybutor: Janta. 

Opracowany przed kilkoma laty przez 
firmę Hasegawa model niemieckiego sa­
molotu myśliwskiego z napędem rakieto­
wym Me 163 Komet w skali 1 /32 znalazł 
się w obecnej ofercie pośród zestawów 
oferowanych wyłącznie na eksport w ra­
mach tzw. ograniczonej edycji. Model 
odpowiada przestarzałym już obecnie sta­
ndardom jakościowym, charakteryzując 

się wypukłymi liniami podziałowymi, wy­
raźnie zaznaczonymi nitami i brakiem dro­
bnych detali zewnętrznych. Najciekaw­
szym zespołem modelu jest kompletny 
silnik rakietowy Walter HWK 509, który 
widoczny jest dzięki zsuwanej ogonowej 
części kadłuba. Model wyposażono po­
nadto w dokładnie odwzorowaną kabi nę 
pilota i płozę do lądowania z amortyzato­
rami. Dzięki dużej skali (1 /32) zestaw 
może posłużyć za podstawę do budowy 
dokładnej repliki tego samolotu. 

Kalkomanie dołączone do zestawu 
umożliwiają budowę jednego z 4 samolo­
tów: 

e Me 163B-1a „biała 13" z 2./JG 400; 
e Me 163B-0 „białe 54" z 14./JG 400; 
e Me 163B-1a „biała 4" WkNr 163107; 
• prototypu Me 163V41 PK+OL mjr. 

Wolfganga Spate. 
WJG 
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OGŁOSZENIA DROBNE 
• Odstąpię PM 2-74, SP - 1980-1987. Tomasz Patelczyk, ul. $w. Jana 14, 

84-200 Wejherowo. 
• Sprzedam motolotnię jednoosobową z silnikiem Trabanta. Mielec tel. 7611 

(700-1500 ). UMBA~ !:!..'12~ 
• Sprzedam Muchę-moto 1 OOA i motolotnię dwuosobową. Pabianice 15-87 · 70. 
• Poszukuję książek: .,Mięśnioloty", .,Bezogonowce", .. Budowa i użytkowanie 

szybowców", .,Profile modeli latających"; czasopism: TLiA, SP; inne propozy­
cje. 39-201 Dębica skr. 2. 

w the world over 

SILNIKI LOTNICZE 
Tomasz Antoniewski 
Przedstawicielstwo 

SPRZEDAŻ 
SERWIS 

Pierwsza pula silników 
ze znacznym upustem 

BIURO: 
ul. Obrońców 32A 
03-927 Warszawa 
tel. 17 - 73-94 
fax 17-67-20 lub 11-28-24 

Serwis: 
Wal Miedzeszyński 646 
Warszawa 
tel. 17-60-13 w. 35 

AR/11/93 

UWAGA WŁAŚCICIELE SKLEPÓW, KIEROWNICY KLUBÓW I HURTOWNI 

POSZUKUJEMY KOLPORTERÓW 
- wszelkich firm zainteresowanych rozprowadzaniem naszego czasopisma. Chcielibyśmy, aby było ono dostępne poza prenumeratą, m.in. w sklepach modelarskich, księgarniach, 
kioskach, klubach, modelarniach. aeroklubach itp. Sprzedaż wyłącznie hurtowa: INTER-MODEL. skr. poczt. 106, 00-961 Warszawa 42, tel. 36-89-33. 

Zachęcamy do rozprowadzania „AERO - Techniki Lotniczej" także innych hurtowników i detalistów z całej Polski. 

OFERUJEMY KORZYSTNE MARŻE HANDLOWE! 

Zainteresowani są proszeni o kontakt z redakcją „AERO-TL", ul. Bartycka 20 pok. 54, 56; 00-716 Warszawa, tel./fax 40-38-02 lub tel. 40-00-21 wewn. 258, 
albo z Biurem Oficyny Wydawniczej SIMP - SIM PRESS, ul. $więtokrzyska 14A pok. 316, IV piętro, 00-050 Warszawa, tel. 27-26-05. 

OBECNIE „AERO - TECHNIKA LOTNICZA" JEST DO NABYCIA W NASTĘPUJĄCYCH PLACÓWKACH: 

Białystok 
e P.H . .,GOMIX" 

s.c . .,Modelland" 
ul. Lipowa 6 

Bydgoszcz 
• sklep Ryszard Maciejewski 

i S-ka 
ul. Gdańska 93 
ul. Grudziądzka 1 O 

Częstochowa 

e sklep „PHANTOM" 
ul. Berka Joselewicza 1 

e sklep „IKAR" 
ul. NMP 1 (w podwórzu) 

Darłowo 
e DH „BAZAR" 

ul. Powstańców Warszaw­
skich 59 

Gdańsk 
e „MODEL-HOBBY" 

hala sportowa „Olivia" 
hal B 

Gdańsk-Oliwa 

• sklep modelarski 
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ul. Czerwony Dwór 
pawilon 608 
(targowisko miejskie) 

Gdynia 
e Salon Modelarski TOP GUN 

ul. Krasickiego 6 
Grudziądz 
e księgarnia „ARKA" 

ul. Toruńska 19 
Inowrocław 

e sklep „HOBBY" 
(numery bieżące i zaległe) 
ul. Szeroka 1 

Jastrzębie Zdrój 
e M.F.H.U . .,$WIAT MODELI" 

ul. Katowicka, paw. 623 
Kalisz 
e Dom Handlowy „JANTAR" 

stoisko modelarskie 
pl. św. Józefa 12 

Katowice 
e sklep „HOBBY" 

ul. Plebiscytowa 12 
Kielce 
e sklep „HOBBY" 

ul. Mickiewicza 5 
Kraków 
e sklep FHU „MODEL TECH­

NIK" 
(numery bieżące i zaległe) 
ul. Łobzowska 46a 

e FHU „PHANTOM" 
sklepy modelarskie: 
- ul. Długa 24 
- Osiedle Handlowe 7 
(Nowa Huta) 
- ul. Grota-Roweckiego 7e 
- Osiedle Zaborze Ruczaj 
(centrum handlowe) 

Lublin 
e sklep „ MAJSTER KLEPKA" 

Krakowskie Przedmieście 26 

Łódź 
e sklep „ DOMIZA" 

ul. A. Struga 16 
e sklep „FANCY" 

ul. Jaracza 1 

Nowy Sącz 
e sklep „ARPO MODEL" 

ul. Podhalańska 5a 

Opole 
• Księgarnia Naukowo-Tech­

niczna 
ul. Kośnego 45 

e księgarnia „OMEGA" 
Rynek 19 

Poznań 

e sklep „ POD SEMAFOREM" 
ul. Półwiejska 37 

e sklep „ PANTERA" 
ul. Sw. Marcina 61 

Rybnik 
e M .F.H.W . .,$WIAT MODELI" 

pl. Wolności 

Rzeszów 
e sklep „HOBBY" 

ul. Bernardyńska 5 

Słupsk 
• Księgarnia-Antykwariat 

ul. Wojska Polskiego 40 

Starogard Gdański 
e sklep „AERO MODEL CEN­

TER" 
ul. Traugutta 29a 

Szczecin 
e DELTA MODEL HOBBY 

ul. Bohaterów Getta Warsza­
wskiego 17 

Warszawa 

e sklep „ HOBBY" 
ul. Sienna 89 

e sklep „ MIRAGE" 
ul. Puławska 43 

e księgarnia „BELLONA" 
(numery bieżące i zaległe) 
ul. Grzybowska 77 

e sklep „FENIX" 
(wszystkie numery zaległe) 
w godz. 15.00--18.00 
ul. Warecka 11 /36 

e księgarnia „MAPA" 
(Centralna Biblioteka Wojs­
kowa) 
ul. Ostrobramska 109 

e księgarnia „PELTA" 
ul. $więtokrzyska 16 

Wrocław 
• Przedsiębiorstwo Księgar­

sko-Wydawnicze „EUREKA" 
ul. Kollątaja 34 

e sklep „MODEL CENTRUM 
TOP" 
ul. Grabiszyńska 57 

Zamość 
• Klub Międzynarodowej Pra­

sy i Książki 
Rynek Wielki 6 

Zielona Góra 
• Księgarnia Techniczno-Rol­

nicza 
ul. Pod Filarami 4 

AERO - Technika Lotnicza nr 2/1993 



Pierwszy egzemplarz samolotu rozpoznawczo-bombowego PZL 43A, będącego eksportową odmianą, dla Bułgarii, samolotu PZL 23 Karaś 
Ze zbioru A. Glassa 
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