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— Pasuja do siebie, czy nie pasujq? (radzie-
r— cki ruchomy zestaw przeciwlotniczy Armii
C-SRF i C-160 Transall Luftwaffe)
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SAMOLOTY W OPALACH

W 171937 r. Andrzej Trubicyn z Klubu Lotniczego PWS .,wycelowal”’
srebrnym samolotem Hanriot H-28 w chalupe w Bialej Podlaskiej
Ze zbioréw T. Chwalczyka

Ten sam H-28 SP-AHF, przemalowany na kolor khaki, w 1933 r. na
kursie PW Lotniczego zostal postawiony na nosie
Ze zbiorow T. Chwalczyka
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WARUNKI PRENUMERATY NA 1992 r.
przez Wydawnictwo SIGMA-NOT

Przyjecie prenumeraty — wylacznie na podstawie dokonanej wptaty na drukach
dostarczanych dotychczasowym prenumeratorom przez Wydawnictwo SIGMA lub nowym
po uprzednim zgloszeniu zapotrzebowania (pisemnie lub telefonicznie) w Zakiadzie
Kolportazu Wydawnictwa.

Blankiet wptaty — powinien zawieraé nastepujgce informacje: doktadng nazwe i adres
(z kodem pocztowym) zamawiajgcego, tytut czasopisma, liczbe egzemplarzy i okres
prenumeraty.

Whptata — zgodnie z ceng (19900 zt) nalezy dokonaé¢ w banku lub w UPT na konto:
Paristwowy Bank Kredytowy {Il Oddziat Warszawa nr 370015-1573-139-11.

Prenumeratorzy zbiorowi — osoby prawne obowigzujgblankiety ,,Wplata—Zamoéwie-
nie”.
Prenumeratorzy indywidualni — osoby fizyczne obowigzujg blankiety typu przekazy

dla wptat na rachunki bankowe.

Prenumerata ze zleceniem wysyltki 2a granice — cena prenumeraty jest dwukrotnie
wyzsza od ceny normaine;j.

Terminy przyjmowania prenumeraty:

— do 10 listopada na |, Il, Il i IV kwartat nastgpnego roku,
— do 28 lutego na Il, Il i IV kwartat biezacego roku,
— do 3% maja na Ill i IV kwarta} biezacego roku,

— do 31 sierpnia na IV kwartal biezacego roku.

Zmiany w prenumeracie. np. rezygnacjg z prenumeraty, mozna zgtaszac tylko w poda-
nych terminach z mocg obowigzujaca do nastgpnego kwartatu.

Informacji o prenumeracie przez Wyd. SIGMA udziela: Zaktad Kolportazu Wydawnic-
twa SIGMA-NOT Spoétka z 0.0, 00-716 Warszawa, ul. Bartycka 20, skr. poczt. 1004.
Telefony: 40-00-21 wewn. 293, 295, 299 lub 40-30-86, 40-35-89.

Informacje o prenumeracie
na 1992 r.
po 14000 zt za egz.
— na str. 29

OGLOSZENIA @ ADVERTS

Ogtoszenia handlowe. Aktualnych informacji nt. cen i warunkow
udziela redakcja.

Ogtoszenia drobne. 1000 zt za kazde stowo lub numer, wliczajac
adres — ptatne z gory. Prosimy o obliczenie naleznosci (uwzgled-
niajac liczbe powtdrzen) i wplacenie jej przekazem bankowym na
nasze konto:

Oficyna Wydawnicza SIMPRESS
BPH XIV Oddziat w Warszawie, nr 320007-3173

Na odwrocie przekazu bankowego (jego czesci przeznaczonej dla
posiadacza rachunku) nalezy czytelnie podac pelng tres¢ ogtoszenia
oraz liczbe powtodrzen i tytul naszego czasopisma.

Zgtoszenia osobiste: Warszawa, ul. Bartycka 20, pok. 54, 56;
korespondencyjne: redakcja ,,AERO — Techniki Lotniczej”,
ul. Bartycka 20; 00-716 Warszawa 36

ZAPRASZAMY DO KORZYSTANIAZUSLUG OGLOSZENIO-
WYCH W NASZYM MIESIECZNIKU.

Trade adverts. Advertising rates furnished on request.

Small adverts: USD, 0,50 per word.

Contact: AERO, Bartycka 20; 00-716 Warszawa 36, Poland.



StYNNE KONSTRUKCJE
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JACEK B. ZUREK

|

9 sierpnia 1972 roku Sekretarz Armii Ladowej
Standw Zjednoczonych oficjalnie zakonczyt reali-
zacje programu AAFSS (ang. Advanced Aerial Fire
Support System) — nowoczesnego systemu 0g-
niowego wsparcia powietrznego. Przyczyng za-
kornczenia programu AAFSS po zbudowaniu serii
informacyjnej (10 $miglowcow AH-56 Cheyenne)
nie byty tylko wysrubowane wymagania tech-
niczne, niemozliwe do spetnienia przez $migtowiec
o klasycznej konstrukcji — zmienity sie tez poglady
kot wojskowych USA dotyczace uzycia $migtow-
cow szturmowych. Podstawowym ich zadaniem
powinna by¢ obrona przeciwpancerna — nisz-
czenie czotgdw i pojazdéw opancerzonych nie-
przyjaciela. Zmianata spowodowana zostata wzra-

. stajaca przewaga wojsk pancernych Uktadu War-
szawskiego. Oceniono, ze przy utrzymaniu ow-
czesnego tempa wzrostu, na poczatku lat osiem-
dziesigtych Uktad Warszawski bedzie dysponowat
dwukrotng przewaga liczbowa czolgéw srednich,
a w koncu dekady 1980—1990 — trzykrotna.
Nalezy rowniez pamietaé, ze juz Il wojna $wiatowa
wykazata, ze Nizina Europejska jest doskonatym
terenem do uzycia wojsk pancernych, zwlaszcza
w tandemie czotg/samolot szturmowy, ktory
w dzisiejszych czasach wystepuje jako czotg/$mi-
glowiec bojowy. Doswiadczenia wojny w Wiet-
namie i wojen na Bliskim Wschodzie réwniez
Wznacznym stopniu zmienily wymagania stawiane
smiglowcom uzbrojonym. Okazato sig, ze nie mniej
wazne od osiagow s odporno$é na érodki obrony
plot. oraz zdolno$¢ do przetrwania na polu walki.
Armia lgdowa potrzebowata $migtowca zdolnego
F’O niszczenia czolgdw zarowno w dzien, jak
W nocy, w warunkach ograniczonej widocznosci,
charakteryzujacego sie wysoka efektywnoscia
dzialania oraz odpornoscia na przeciwdziatanie
nieprzyjaciela. Szczegdtowe wymagania na kon-
kU_fS ofert otrzymaty forme dokumentu w listopa-
dzie 1972 r. w ramach programu budowy nowo-
Czesnego Smigtowca szturmowego AAH (Advan-
ced Attack Helicopter). Gléwne zatozenia pro-
gramu AAH okreslono nastepujaco:

[ Podstawowe zadanie bojowe $miglowca AAH:
10 niszczenie czolgdéw przeciwnika za pomoca
k{erowanych pociskow rakietowych TOW; pojazdy
nieopancerzone lub lekko opancerzone atakowane

Trzeci prototyp AV-03 (nr 77-23256) uzbro-
jony w pociski kierowane Hellfire. Usterze-
nie w ukladzie T @ The third YAH-64 prototy-
pe. AV-03. was configured with Hellfire
missiles. The early prototypes featured
a T-tail horizontal stabilizer configuration

Zdjecie: US Army
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beda przy pomocy dziatka szybkostrzelnego kal.
30 mm;

@ o0siagi wymagane podczas podstawowego za-
dania bojowego (przenoszone uzbrojenie to 8 po-
ciskdw kierowanych TOW i 800 nabojow z tuska
aluminiowg do dziatka kal. 30 mm): predkosé
przelotowa 268 km/h, predko$é wznoszenia
— 2,29 m/s na wysokosci 1220 przy temperaturze
powietrza 35°C (warunki atmosferyczne typowe
dla operacji bojowych na Bliskim Wschodzie);

@ inneosiagi: wysokos$c¢ zawisu bez wpltywu ziemi
przy temperaturze 35 C 1220 m, zasieg do
przebazowania 800 mil morskich (1480 kKm)
przy przeciwnym wietrze o predkosct 10 weztow
(18.5 km/h);

@ wysoka manewrowos$c i ruchliwosé w lotach na
bardzo matej wysokosci NOE (Nap-Of-the-Earth),
dopuszczalne przecigzenia 3,5 g/ -1.5 g przy
maksymalnym tadunku i przecigzeniach bocznych
do 0,25 g;

@ zdolnos$¢ do dziatania w nocy i w warunkach
ograniczonej widzialnosci;

@ catkowita odpornosé na trafienie pociskiem
ppanc. kal. 12,7 mm, ograniczona odpornos$é (zdo-
Ino$¢ do 30 min. lotu po uszkodzeniu) na trafienie
pociskiem wybuchowym dziatka kal. 23 mm przy
trafieniu w zyciowo wazne systemy $miglowca
@ zastosowanie uktadu dwusilnikowego

ny typ sitnikow General Electric T700-GE-700
(wybrane do programu UTTAS);

@® duze prawdopodobieristwo przezycia zatogi
przy zderzeniu z ziemiq z predkoscia pionowg
12,8 m/s;

@ minimalny czas potrzebny na ponowne uzbroje-
nie i zatankowanie $migfowca w warunkach bojo-
wych;

@ latwosé obstugi konserwacyjnej, na poziomie
8 roboczogodzin na godzine lotu, przeglady nie
czesciej niz co 300 godzin lotu, czas wymiany
silnikOw (przez 2 osoby) nie diuzej niz 25 min;
@ latwos$¢ demontazu lub skladania elementéw
konstrukcyi w celu umozliwienia przewozu przez
strategiczne samoloty transportowe C-141 Strato-
lifter 1 C-5A Galaxy (zdolno$¢ do przewozu przez
samolot $redniego zasiggu C-130 Hercules nie
byta wymagana z uwagi na przewidywany duzy
zasieg $Smigtowca przy przebazowaniu).

Do konkursu przystapito pigc firm: Bell, Boeing
Vertol. Lockheed, Hughes Helicopter i Sikorski,
ktore ztozyly swoje projekty na poczatku 1973r.”

W tym tez okreste nastapita pierwsza zmiana
zalozen projektu AAH. Podstawowy rodzaj uzbro-

2ob Trzy peototypy Przodkowie Apache'a” w
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jenia — pociski rakietowe Hughes BGM-71 TOW
— zostaly zastgpione pociskami kierowanymi
AGM-114A Hellfire, bedacymi w fazie opracowa-
nia. Zasieg pociskow TOW, wynoszacy 3,75 km,
oraz konieczno$¢ utrzymywania celu w polu wi-
dzenia strzelca podczas dolotu pociskéw do celu
powodowaly zwigkszenie ryzyka zestrzelenia ata-
kujacego $migtowca. Natomiast pocisk Hellfire
miat mie¢ docelowo zasieg powyzej 6 km i potak-
tywny system naprowadzania. Pod uwage brano
ré6znorodne systemy kierowania pociskiem: telewi-
zyjny, na podczerwier i laserowy. System Hellfire
miat umozliwi¢ prowadzenie ognia wedtug zasady
,.odpal i zapomnij” (fire-and-forget), tzn. po od-
paleniu pocisku nie jest potrzebna dalsza interwen-
cja operatora (nazwa Hellfire — dosl.: piekielny
ogiert — jest zarazem akronimem okre$lenia HELi-
copter Launched FIRE-and-forget missile, czyli
wystrzeliwany ze $migtowca pocisk klasy ,,odpal
i zapomnij’'). Ostatecznie seryjne pociski otrzymaty
laserowy system naprowadzania. Jednoczes$nie
zmieniono konfiguracje wymagang przy podsta-
wowym zadaniu bojowym: 8 pociskOw kierowa-
nych Hellfire i 320 nabojow do dziatka. Zmiana ta
nie miata oczywiscie wptywu na przebieg konkur-
su. Ostatecznie 22 czerwca 1973 r. ogtoszono, ze
zwycigezcami w konkursie ofert zostaty firmy: Bell
z projektem oznaczonym Model 409 i Hughes

subwencje. Bell otrzymat 44 min, a Hughes 70 min
USD.

Nie latajacy prototyp YAH-63A GTV (numer
seryjny 74—22001) byl gotéw 19 kwietnia 19757,
za$ prototyp Hughes YAH-64A GTV 74—22247
— 22 czerwca 1975 r. Prototyp YAH-64A miat
oznaczenie fabryczne AV-01 (Air Vehicle No. 01).
W powietrze wzniost sie jako pierwszy latajacy
prototyp firmy Hughes. W dniu 30 wrze$nia 1975r.
oblatano $migtowiec YAH-64A AV-02 nr
74—22248. Za sterami maszyny siedzieli piloci
doswiadczalni Robert Ferry i Raleigh Fletcher.
Pierwszy lot trwat 38 minut i odbyt si¢ na terenie
portu lotniczego San Diego. Kolejne latajace pro-
totypy oblatano: 22 listopada 1975 r. — YAH-64A
AV-03 nr 74—22249 i 21 grudnia tego roku
YAH-63A nr 74—22003. Do potowy 1976 r. obie
firmy prowadzity intensywne préby w locie swoich
prototypow. W wyniku tych préob Hughes dokonat
dwéch istotnych zmian konstrukcyjnych. Zauwa-
zono, ze w niektérych stanach lotéw NOE topaty
wirnika uderzajg o ostone kabiny pilotéw, pod-
niesiono wiec na obu prototypach wirnik o 232
mm. Na maszynie AV-03 zmieniono takze usterze-
nie poziome, dotychczas stosowany statecznik
poziomy zamontowany w pozycji T przeniesiono
na poziom belki ogonowej. Zmiana ta podyktowa-

Smiglowce AH-64A dostarczano do US Army pokryte specjalng farba ciemnozielona,
czesciowo pochlaniajacq promieniowanie radarowe @ AH-64A were delivered to the US
Army painted in a Flat Dark Green camouflage scheme. The paint is a special type, designed

to partially absorb radar signals

Zdjecie: Teledyne Ryan

Helicopter z Modelem 77. Obie konstrukcje otrzy-
maty oznaczenia wojskowe odpowiednio YAH-
-63A oraz YAH-64A. Dalszy przebieg programu
AAH miat by¢ nastepujacy: w pierwszej fazie obie
konkurencyjne firmy dostarczaty po 1 nie latajagcym
prototypie do prob naziemnych GTV (Ground Test
Vehicle) oraz po dwa prototypy do préb w locie;
w drugiej fazie zwyciezki prototyp z prob poréw-
nawczych pierwszej fazy miat by¢ rozwinigety kon-
strukcyjnie do poziomu standardu produkcyjnego.
W fazie tej miat tez nastapi¢ ostateczny wybor
iintegracjasysteméw uzbrojenia (pociski kierowa-
ne, dziatka, rakiety) oraz systeméw kierowania
uzbrojeniem. Przewidywano zakoriczenie drugiej
fazy na 1980 r.

Obie konkurujace firmy przystapity do budowy
prototypéw zgodnie z wymogami pierwszej fazy
programu AAH, otrzymujac jednocze$nie rzagdowe

na zostata niekorzystng pozycjg $migtowca pod-
czas lotow NOE, utrudniajacq prace zatodze.
Chociaz obie firmy realizowaty budowe i oblot
prototypow w podobnym tempie, to jednak filozo-
fia konstrukcji obu konkurentéw byta diametralnie
r6zna. Bell YAH-63A stanowit ukoronowanie dtu-
giej linii konstrukcyjnej $migtowcoéw wojskowych
produkowanych przez Bella. YAH-63A wykazywat
wiele cech wspdlnych z rodzing Smigtowcow sztu-
rmowych Bell Model 209 (wojskowe oznaczenie
AH-1 Cobra), a zwtaszcza z ulepszonym modelem
Bell 309 King Cobra projektowanym wedtug nieo-
ficjalnych zatozert programu AAH. | tak YAH-63A
miat dwulopatowy wirnik, tréjkotowe podwozie
z kétkiem przednim, uzbrojenie strzeleckie w wie-
zyczce obrotowej umieszczonej pod czescig noso-
wa kadtuba, fotele zatogi w uktadzie tandem: na
przednim siedzeniu pilot, na tylnym drugi pi-
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lot/strzelec. Zastosowano taki uktad (odwrotny niz
w AH-1), gdyz za najwazniejsze kryterium przyjeto
dobrq widoczno$é z kabiny pilota. W praktyce
uktad ten nie zdat egzaminu, poniewaz pilot sie-
dzac w duzej odlegtosci w stosunku do $rodka
obrotu $migtowca miat bardzo utrudniony pilotaz
podczas wykonywania gwattownych manewréw.

Produkowany przez Hughesa lekki $migtowiec
uzbrojony Model 500 (wojskowe oznaczenie
OH-6 Cayuse) nalezat do kategorii lekkich $mig-
towcow obserwacyjnych i nie nadawat si¢ do
dalszego rozwoju jako Smigtowiec szturmowy spe-
tniajacy wymagania programu AAH. Konstruktorzy
Hughesa wykorzystali natomiast dos$wiadczenia
uzyskane dzigki dwu milionom godzin wylatanych
tacznie przez ich $migtowce w Wietnamie. Przy
konstrukcji AAH zachowano typowe cechy kon-
strukcji zaktadéw Hughes: lekko$¢ i zwartos¢ pta-
towca. Hughes YAH-64A byt wyposazony w wir-
nik czterolopatowy, dwukotowe podwozie gtéwne
z kotkiem ogonowym; uzbrojenie strzeleckie miato
stanowi¢ dziatko Hughes XM-230 Chain Gun
o kal. 30 mm. Dziatko to, o zupetnie nowatorskiej
konstrukcji (automatyka broni napedzana byta sil-
nikiem elektrycznym poprzez przektadnie taricu-
chowa, a nie energiq gazéw prochowych), umiesz-
czono pod kadtubem pomiedzy kabinami zatogi.
Kabiny zatogi w uktadzie tandem, pilot siedziat za
strzelcem na fotelu podwyzszonym o 48 cm.
W uktadzie tym pilot siedzacy blisko (60 cm) przed
gtéwnym watem wirnika z tatwoscig wczuwat sie
we wszystkie przemieszczeniasmigtowca. Ogdlnie
konstrukcja Hughesa byta bardziej funkcjonalna,
as$migtowiec YAH-64A mniejszy i Izejszy od swe-
go konkurenta, co miato niebagatelne znaczenie
jezeli uzmystowimy sobie, ze wigkszo$¢ przysztych
zadarn $migtowce szturmowe mialy wykonywac
lecac na kilku- lub kilkunastometrowej wysokos$ci
— nierzadko pomigdzy przeszkodami terenowymi.

Po zakoriczeniu préb fabrycznych w czerwcu
1976 r., oba prototypy zostaly przekazane do
centrum badarn w locie Armii USA i rozpoczely
intensywne proby w bazie lotniczej Edwards,
w Kalifornii. Testy nie obejmowaty wytacznie prob
w locie, program badan przewidywat poréwnanie
danych eksploatacyjnych obu $migtowcéw. Anali-
zie podlegaty koszty eksploatacji, ztozono$¢ ob-
stugi technicznej i zaplecze logistyczne niezbedne
do eksploatacji $migtowca. Koricowa analiza wy-
nikow badan wykazata wyzszo$¢ konstrukcji Hug-
hesa. O koricowym zwycigstwie zadecydowaty
nastepujace czynniki (w poréwnaniu z YAH-63A):
@ lepsze wtasnosci lotne w lotach NOE;

@ wigksza predkos$¢ wznoszenia;

@ wiekszy nadmiar mocy przy wykonywaniu za-
dania podstawowego;

@ mniejsza wykrywalno$¢ przez $rodki obrony
przeciwlotniczej (cichszy wirnik gtéwny i ogono-
wy, mniejszy odblask powodowany przez oszk-
lenie kabiny zatogi, bardziej zwarta konstrukcja
oraz zmniejszona ,,widzialno$¢”” w pasmie pod-
czerwieni dzigki systemowi chtodzenia gazéw wy-
lotowych silnikow);

@ wieksza odpornos$é na trafienie pociskami wy-
strzeliwanymi z broni osobistej i armatek matokali-
browych (np. topaty wirnika wytrzymywaty trafie-
nie pociskiem wybuchowym o kal. 23 mm, a $mig-
towiec byt zdolny do lotu przez pewien czas po
bezposrednim trafieniu pociskiem kal. 12,7 mm
w elementy ukfadu sterowania);

@ doskonata zdolnos$é konstrukcji do absorpcji
energii balistycznej trafiajqcych pociskéw;

@ wieksza odporno$é konstrukcji w przypadku
zderzenia z ziemia (oceniano, ze zatoga ma 95%
szans na przezycie przy uderzeniu w ziemie z pred-
koscig 12,8 m/s).

W czasie testow RAM (Reliable Available Main-
tenance), dotyczacych kosztéw i ztozonosci ob-
stugi naziemnej, YAH-64A réwniez wykazat wy-
2s20$¢ nad swoim konkurentem.
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Ostatecznie 10 grudnia 1976 roku ogtoszono
YAH-64A zwyciezcq pierwszej fazy programu. Fir-
ma Hughes zawarta kontrakty na budowe trzech
dodatkowych prototypéw (317 min USD) i reali-
zacje drugiej fazy programu AAH (390 milionow
dolaréw). Jednocze$nie ostatecznie ustalono sys-
temy uzbrojenia dla $migtowca AAH: przeciwpan-
cerne kierowane pociski laserowe Hellfire, roz-
wijane przez firmg¢ Rockwell International;
2,75-calowe niekierowane pociski rakietowe
FFAR, odpalane z nowo opracowywanej wyrzutni
mieszczace] 19 pociskow (dla pociskow tych,
bedacych od dawna w produkcji, opracowywano
nowe rodzaje glowic bojowych); eksperymentalne
dziatko XM-230 Chain Gun kal. 30 mm konstrukcji
Hughesa.

Zgodnie z wymogami programu AAH $miglo-
wiec miat by¢ zdolny do operowania w nocy
i w warunkach ograniczonej widzialnosci. W mo-
mencie zakoriczenia pierwszej fazy programu sys-
tem celowania i oznaczania celéw zintegrowany
z systemem nocnej widzialnosci TADS/PNVS
(Target Acquisition and Designation Sight and the
Pilot’'s Night Vision Sensor) nie zostal jeszcze
skonstruowany. Dwie firmy niezaleznie opracowy-
waly system TADS/PNVS: Martin Marietta i Nort-
hrop. Po prébach poréwnawczych jeden z nich
miat by¢é wybrany do produkcji seryjne;j.

W styczniu 1977 r. rozpoczely sie proby w locie
w ramach drugiej fazy programu, majgce trwacé
— zgodnie z harmonogramem — 56 miesigcy.
W prébach uczestniczyly prototypy AV-02
i AV-03. Jednoczesnie trwata budowa trzech ma-
szyn przedseryjnych, noszacych oznaczenia fab-
ryczne AV-04, AV-05i AV-06. Po 18 miesigcach
lotéw doswiadczalnych, podczas ktorych oba pro-
totypy wylataty tacznie ponad 700 godzin, wrdcity
one do zaktadoéw Hughes w celu dokonania zmian
konstrukcyjnych wyniktych z préb w locie. AV-02
przebudowano wedlug zatozen okreslonych jako
Mod 1. Obejmowaty one dodanie sko$nych kon-
coéwek na koricach topat wirnika gtéwnego, pod-
niesienie glowicy wirnika o dodatkowe 152 mm,
zwigkszenie $rednicy wirnika ogonowego o 76,2
mm, przebudowe usterzenia ogonowego z uktadu
T na klasyczny, ze sko$ng krawedzig natarcia oraz
zainstalowanie nowego systemu chtodzenia ga-
zéwwylotowychsilnikéw. Urzadzenie to nazwano
Black Hole i charakteryzowato sie ono bardzo
prostg konstrukcja — nie miato zadnych czesci
ruchomych (w poprzedniej wersji powietrze chto-
dzace ttoczone byto poprzez ukiad wentylatorow).
Prototyp AV-02 rozpoczat ponowne loty 28 lis-

PRODUKCJA SMIGLOWCOW APACHE
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AH-64A Apache w konfiguracji do przebazowania. ze zbiornikami dodatkowymi wykonany-
miz kewlaru @ The AH-64A prepared for long-range flight. with underwing fuel tanks made

of kevlar

Zdjecie: McDonnell Douglas

topada 1978 r. Prototyp AV-03 pozostat w wytwor-
rni do 29 grudnia 1978 r. Przebudowa oznaczona
Mod 2 polegata na powigkszeniu objetosci przed-
nich przedziatow elektroniki oraz zastgpieniu ptas-
kiego oszklenia kabiny zatogi oszkleniem o niewiel-
kiej jednoptaszczyznowej krzywiznie. W marcu
1979 r. oba prototypy zostaly przetransportowane
do bazy piechoty morskiej Camp Pendelton w celu
przeprowadzenia probnych strzelann pociskami
Hellfire. W czerwcu préby z pociskami Hellfire
przeniesiono do nowo utworzonego centrum ba-
dawczego Armii w Yuma. Trwajace sze$¢ miesigcy
badania pociskow Hellfire i obu rozwijanych sys-
temoéw TADS/PNVS doprowadzity ostatecznie do
podpisania kontraktu na produkcje seryjng z firmag
Martin Marietta (pierwsze 13 systeméw miato by¢
dostarczonych w lipcu 1983 r.).

31 pazdziernika 1979 r. oblatano pierwszgq ma-
szyne przedseryjng AH-64A AV-04 (nr 77-23257).
Smigtowiec otrzymat ruchome usterzenie poziome
zamocowane na koricu belkiogonowej. Usterzenie
i wirnik ogonowy byly modyfikowane podczas

Rok Zamowiono Numery -
. . Uwagi
budzetowy egz. seryjne
1982 1 82-23355+ dostawa pierwszych maszyn
82-23365 styczeri 1984 r.
1983 48 83-23778 +
83-23834
1984 112 84-24200 =
84-24311
1985 138 85-25351
85-25488
1986 116
1987 101
1988 77
1989 72
1990 132 do 1.1.1990 zbudowano 539 egz.
tacznie: 807 koniec produkcji: 1993 r.

dalszychpréob w locie. Modyfikacje przeprowadza-
no dla znalezienia optymalnego rozwigzania, elimi-
nujgcego niedogodnosci pilotazu w lotach NOE.
Ostateczng forme usterzenia otrzymal egzemplarz
przedseryjny AV-06 (nr 77—23259) oblatany 16
marca 1980 r. Intensywne proby w locie mialy na
celu ostateczne przygotowanie prototypow i ma-
szyn przedseryjnych do udziatlu w programie badan
operacyjnych OT-Il (Operational Test Il), zgod-
nych z wymogami Armii Ladowej USA.

Podczas jednego z lotéw doszto do tragicznego
wypadku. 28 listopada 1980 r. w czasie lotu nad
Pacyfikiem nastapila kolizja maszyny AV-04 z to-
warzyszacym jej samolotem North-American
T-28D Trojan. Obie maszyny zostaly zniszczone
i w wypadku zgineli obaj piloci doswiadczalni
James Groulx i John Ludwig oraz cywilny fotograf
William Freeman z zatogi T-28D. Dochodzenie
ustalito, ze przyczyng byt btad pilota AH-64. Osta-
tecznie mimo wypadku program OT-I| rozpoczat
sie 1 czerwca 1981 r.

Dla pomys$inego przeprowadzenia programu
OT-1l w zaktadach Hughes stworzono system
obstugi naziemnej dla AH-64A, wykorzystujac
prototyp GTV. Nazwano go System Suport Pac-
kage. Zawierat on wszystkie niezbedne narzedzia,
instrukcje serwisowe, wyposazenie diagnostyczne
i czgéci zamienne. Rownoczesnie w bazie Yuma
utworzono centrum szkolenia dla pilotow przewi-
dzianych do udziatu w programie OT-II, tzw. AAH
Development Test Training Detachment. Piloci

szkolilisig na $migtowcach AH-1S Cobra wyposa-
zonych w uproszczone systemy TADS/PNVS (25
godzin lotu). Dodatkowo przechodzili 15-godzin-
ne szkolenie na symulatorach naziemnych dla
zapoznania sie z systemami $§migtowca YAH-64A
oraz ukonczyli 96-godzinny kurs w zakiadach
Hughes zaznajamiajac sie z konstrukcjq nowej
maszyny. Do momentu ukoriczenia szkolenia wy-
konali przecigtnie po 25 godzin lotu na AH-64.
Szkolenie ukoriczylo 12 zatdég (pilot i drugi pi-
lot/strzelec). Program OT-Il realizowano do 31
sierpnia 1981 r. w o$rodku Hunter-Ligget Military
Reservation.

Proby przeprowadzane w warunkach zblizonych
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do bojowych, obserwowane przez specjalistow
réznych rodzajow wojsk (lotnictwo, bron pancer-
na itp.), zakonczyly sie petnym sukcesem. 19
listopada 1981 r. zostata podjeta oficjalna decyzja
o przyjeciu $migtowca AH-64A Apache (nazwe
nadano w koricu 1981 r.) na uzbrojenie i roz-
poczeciu produkcji seryjnej. Przed rozpoczeciem
produkcji miano dokonac ostatecznych modyfika-
cji. Program AAH zalecat silniki General Electric
T700-GE-700 o mocy 1130 kW, takie same jak
w $migtowcu programu UTTAS. W koricu lat 70.
na bazie $miglowca Sikorski UH-60 Black Hawk,
zwyciezcy programu UTTAS, opracowano $mig-
towiec programu LAMPS dla potrzeb Marynarki
Wojennej USA. Smigtowiec LAMPS byt napedza-
ny mocniejszg wersjq silnikéw T700-GE-401,
o mocy 1268 kW. Mocniejsze silniki, oznaczone
w wersji ,,ladowej” T700-GE-701, zostaly zain-
stalowane w $migtowcu AV-05 (77—23258).
Préby w locie przeprowadzono w styczniu 1982 .

Z uwagi na przewidywang wielkoseryjng produ-
kcje AH-64A, firma Hughes rozpoczeta 5 marca
1982 r. budowe nowych zaktadéw produkcyjnych
(docelowapowierzchniaprodukcyjna— 53 500 m?).

AH-64A Apache z radarem Westinghouse
Longbow @ AH-64A Apache with Westing-
house Longbow radar

Zdjecie: McDonnell Douglas

Dotychczasowe zaktady w Culver City w poblizu
Los Angeles okazaly si¢ zbyt mate. Nowa fabryka
zlokalizowana zostata w Mesa, 40 km od Phoenix
w Arizonie. Za takqy lokalizacjq przemawiat m. in.
cieply klimat stanu Arizona, gwarantujacy lotng
pogode przez wigkszo$¢ dni w roku. Przed roz-
poczeciem produkcji seryjnej inzynierowie Hug-
hesa zbudowali makiete linii produkcyjnej
AH-64A, w celu wcze$niejszego rozwiqzania
wszystkich problemoéw zwigzanych z oprzyrzado-
waniem i technologig produkcji, tzw. Systems
Development Fixture. Zgodnie z koncepcjq produ-
kcyjng konstruktorow Hughesa fabryka w Mesa
stanowita finalny zaktad montazowy. Bardzo wiele
podzespotéw (tacznie z kadlubem!) dostarczali
wyspecjalizowani poddostawcy (patrz opis tech-
niczny AH-64A). Po 18 miesigcach od rozpoczecia
budowy fabryki w Mesa i po przeszto o§miu latach
od oblotu prototypu, pierwsza maszyna seryjna
PV-01 (Production Vehicle 01) numer seryjny
82-23355 opuscita 30 wrzesnia 1983 r. bramy
zakladu. Oblotu PV-01 dokonali 26 stycznia 1984
roku piloci doswiadczalni Steve Hanrey i Ron
Mosley. Program AAH obejmujacy konstrukcje
i wszechstronne przetestowanie $miglowca sztur-
mowego nowej generacji trwat wiec blisko 10 lat
i zamknat sie naktadami w wysokosci 1,2 mld USD.

Pierwszy kontrakt na dostawe 11 egz. AH-64A
podpisano 15 kwietnia 1982 r. Poczatkowe zapo-
trzebowanie Armii USA wynosito tacznie 472 egz.,
zostato nastepnie podwyzszone do 536 egz., z ko-
lei obnizone do 446 egz. Kolejne plany zakupow
opiewaty na dostawe tacznie 515, a nastepnie 675
egz. Ostatecznie zaméwiono 807 $migtowcow
AH-64A Apache.

Poczatkowa zdolnos$¢ produkcyjna zaktadow
w Mesa wynosita 8 $miglowcéw miesigcznie,
w koricu 1985 r. Docelowq wielko$é produkcji
miesigcznej 12 egz. osiggnieto w potowie 1986 r.
Jeszcze przed osiggnigciem petnej zdolnosci pro-
dukcyjnej przez zaklady w Mesa, firma Hughes
Helicopter Inc. zostala sprzedana za 470 min dola-
réow koncernowi McDonnell Douglas. Jednym
z powodow byt fakt, ze w ciggu 30-letniej dziatal-
nosci mimo duzych sukceséw konstrukcyjnych
i produkcyjnych, nie przynosita ona zysku. 27
sierpnia 1985 r. zmieniono nazwe firmy na
McDonnell Douglas Helicopter Company, a w stycz-
niu 1986 r. nastapita oficjalna zmiana nazwy $mig-
towca na McDonnell Douglas AH-64A Apache.

Rozpoczecie produkcji wielkoseryjnej, nie ozna-
czato zakoriczenia prac rozwojowych nad $mig-
towcem AH-64. Jeszcze w koricu 1982 r. firma
Hughes wyprobowywata na prototypie AV-05 to-
paty wirnika gtéwnego wykonane w catosci zkom-
pozytow. Nowe topaty cechowaly si¢ przedtuzo-
nym czasem eksploatacji i wigkszg odpornoscia na
ostrzat artylerii plot. Oczekiwano podpisania kon-
traktu na produkcje nowych topat i wymiane ich
w aktualnie produkowanych $migtowcach. Do
podpisania kontraktu nie doszto. Srodki finansowe
przewidziane na ten cel Armia przeznaczyta na
opracowanie nowego rodzaju gtowicy i fopat wir-
nika gtbwnego w ramach programu nazwanego
Hughes Advanced Rotor Program. Po przejeciu
zaktadow Hughes, McDonnell Douglas ogtosit
w kwietniu 1986 roku rozpoczecie prac badaw-
czych nad nowq wersjg $migtowca, oznaczong
roboczo jako AH-64B. Nowa wersja miata sie
gtéwnie réznié wyposazeniem kabiny i modyfika-
cjq systemow elektronicznych (systemy przetwa-
rzania danych miaty byé zgodne sprzgtowo i pro-
gramowo z nowgq norma Military Standard 1 750A).
Program miat sie zakoriczy¢ w potowie 1988 r., ale
jego realizacje przerwano.

Jeszcze wczesniej, w 1984 r. prébowano zain-
teresowacé¢ Marynarke Wojenng i Piechote Morska
USA morska wersjg AH-64, nazwang Sea Apache.
Brak pozytywnej reakcji ze strony Piechoty Mors-
kiej i Marynarki spowodowat zaniechanie progra-
mu na etapie projektu.

W miejsce projektu AH-64B rozpoczeto realiza-
cje programu wyposazania $migtowca Apache
w kierowane pociski rakietowe klasy powiet-
rze-powietrze dla samoobrony $migtowca przed
lotnictwem mys$liwskim nieprzyjaciela. Program
miat kosztowaé 10 min dolaréw i trwacé 11 miesie-
cy. W ramach programu wyprébowano pociski
rakietowe AIM-9 Sidewinder, zamocowane po
jednym na koncach ptatébw do podwieszania
uzbrojenia. Proby zakoriczono w lutym 1989 r.
W tym samym czasie Armia Lagdowa USA podjela
decyzje o finansowaniu dalszych prac z innymi
rodzajami pociskow rakietowych. W maju 1989 r.
rozpoczeto proby z pociskami Stinger w wersji
powietrze-powietrze, nazwanych Stinger ATAS
(Air-To-Air-Stinger). Ze wzgledu na potrzebe wy-
korzystania uzbrojenia innych paristw NATO przez
jednostki stacjonujace w Europie, przeprowadzo-
no réwniez pomys$ine préby z francuskimi pocis-
kami Mistral, bedqcymi odpowiednikami Stinge-
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row. Oba typy pociskéw przenoszone byly po dwa
na mocowaniach umieszczonych na koricach pta-
téw $migtowca. W koricu lat 80. rozpoczeto prob-
ne strzelania przeciwradarowych wersji pociskow
Sidewinder i Stinger (odpowiednio AGM-122A
Sidearm i Stinger ADSM). Oba te pociski wyposa-
zone byly w pasywne uktady samonaprowadzajace
na zrédta promieniowania radiolokacyjnego.

Przerwany program AH-64B przerodzit sie w no-
wy, nazwany Advanced Apache. Jego szczegoly
ogtoszono juz w kwietniu 1987 roku. Proponowa-
ny $migtowiec miat by¢ w 75% zgodny z wersjq
AH-64A. Mial mie¢ zmieniong awionike, uktad
sterowania typu fly-by-wire, kasetowy system
transmisji danych dotyczacych zadania bojowego,
mocniejsze silniki T700 o mocy 1472 kW ze
sterowaniem cyfrowym, pociski Stinger z urzadze-
niem celowniczym zamontowanym na hetmie
strzelca (daje to mozliwo$¢ atakowania celéow
powietrznych nie bedgcych w osi lotu $migtowca)
i kamere TV do obserwacji tylnej potsfery. Pro-
gramu nie zrealizowano — podobnie jak programu
MSIP  (Multi-Stage-Improvement  Programe)
2 1988 r., w ramach ktérego miano unowoczes$nié
systemy uzbrojenia, kierowania ogniem, przetwa-
rzania danych i wprowadzié¢ wielofunkcyjne moni-
tory w kabinach zatogi.

Prace nad unowocze$nieniem $miglowca
AH-64A prowadzone sq od lutego 1991 r. w ra-
mach programu Longbow Apache. Smigtowiec
zostal wyposazony w radar Longbow firmy Wes-
tinghouse pracujacy w pasmie milimetrowym. R6-
wnocze$nie opracowywana jest nowa wersja po-
ciskow Hellfire naprowadzana promieniowaniem
radarowym. Program ten zostal podyktowany
wnioskami wyniklymi z eksploatacji $migtowca
i udziatu w konfliktach zbrojnych. Oznaczenie
celow telewizyjne lub przy uzyciu podczerwieni
oraz naprowadzanie wigzky laserowg pociskow
kierowanych okazaly si¢ mniej skuteczne w warun-
kach deszczowych, mgle, silnym zadymieniu
i w warunkach pustynnych (chmury miatkiego
piasku). Wad tych nie posiada radar Longbow,
ktory jest w stanie wykrywaé cele powietrzne
w sektorze 360°, a naziemne w sektorze 270°.
Zamontowana na maszcie wirnika antena ma wraz
z ostong mase 136 kg. W ramach programu Long-
bow przewiduje si¢ przebudowe 227 $migtowcodw
AH-64 i dostawe 10 896 unowoczesnionych poci-
skoéw Hellfire. Majg one otrzymac nowe generatory
pradu zmiennego o mocy tacznej 140 kVA, nowa
szyng danych cyfrowych MIL-STD-1553B zgodng
znorma 1750A i nowy system chtodzenia aparatu-
ry elektronicznej firmy Parker Hannfin. Wszystkie
$miglowce, zarobwno przebudowywane w progra-
mie Longbow, jak i pozostajgce w stuzbie, otrzy-
majq nowq wersje silnikbw oznaczong T700-GE-
-701C rozwijajgcych moc 1005 KM. Czas trwania
prac rozwojowych zaplanowano na 50 miesiecy,
a dostawy do jednostek bojowych majg nastgpié
w 1996 r.

Na zakoriczenie warto wspomnie¢ o jeszcze
jednym wykorzystaniu $migtowcéw Apache.
W celu zastgpienia lekkich $miglowcéw obser-
wacyjnych Bell OH-58 Scout oraz $migtowcow
szturmowych Bell AH-1 Cobra przystgpiono
w USA do realizacji programu lekkiego $migtowca
eksperymentalnego LHX (Light Experimental Heli-
copter). W ramach wspoélnych badan podjetych
przez firme Bell wraz z koncernem McDonnell
Douglas prototyp AV-05 przebudowano dla pro-
wadzenia prac nad systemami awioniki, elektroniki
oraz systemoéw obserwacji pola walki dla rozwija-
nego $migtowca LHX.
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AH-64A 6 Brygady
Kawalerii Powietrz-
nej w zawisie po-
miedzy koronami
drzew, podczas cwi-
czen Certain Strike
‘87 @ The AH-64A
Apache of the 6th
Cavalry, hovers be-
hind the tree line.
Certain Strike ‘87
exercise

Zdjecie: McDonnell
Douglas

AH-64 W SLUZBIE

Wraz z dostawami pierwszych maszyn seryjnych
rozpoczeta sie stuzba operacyjna $migtowca
AH-64A Apache w Armii USA. Z pierwszych
maszyn seryjnych utworzono eskadre szkolna, tzw.
Initial Key Personel Training. Szkolenie zatég i ob-
stuginaziemnejprowadzono w latach 1984—1985
pod nadzorem instruktorow z zaktadéw Hughes
w bazie lotniczej Armiiw Yuma 1 w centrum badan
w locie przy zakladach Mesa. Smigtowce z IKPT
przekazano nastepnie do baz Fort Eustis w stanie
Virginiai Fort Rucker w Alabamie, gdzie miaty by¢
uzyte do szkolenia pilotéw i obstugi naziemnej
pierwsze] jednostki operacyjnej wyposazonej
wsmigtowce Apache. Byta nig 6 Brygada Kawalerii
Powietrznej, stacjonujqca w Fort Hood w stanie
Teksas. W 1986 r. we wspomnianych wczesniej
bazach Fort Eustis, Fort Ruckeri dodatkowo w Fort
Gordon w stanie Georgiautworzono centra szkole-
nia wstepnego. Baza Fort Hood przerodzita sie
natomiast w centrum wyszkolenia operacyjnego.
Kazda jednostka lotnicza przezbrajana w $migtow-
ce AH-64A przechodzi tu 90-dniowy cykl szkole-
nia naszczeblu batalionu. W czasie szkolenia piloci
jednostki wylatujq tacznie 1040 godzin, wystrzeli-
wujq 9500 pociskow kal. 30 mm, 1800 rakiet FFAR
z gtowicami odtamkowymi i 375 z innymi glowica-
mi.

Zgodnie z planem modernizacji armii do konca
1989r., w Smigtowce AH-64A miaty by¢ wyposa-
zone 34 bataliony lotnicze (dywizjony kawalerii
powietrznej). Kazdy batalion ma etatowo 18 $mig-
towcéw AH-64A Apache, 13 lekkich smigtowcéw
OH-58D Kiowa, majacych stuzyé do wyszukiwa-
nia celow dla AH-64A, oraz 3 $migtowce UH-60A
do transportu zaopatrzenia i wyposazenia. Pierw-
szq jednostka, ktdraw lipcu 1986 r. osiagneta petng
gotowo$¢ bojowq byt 3 dywizjon 6 rozpoznaw-
czego putku kawalerii (pancernego). Do korica
1989 r. 15 z planowanych 34 batalionéw lot-
niczych wyposazono w smigtowce AH-64A Apa-
che.

Po raz pierwszy jednostki wyposazone w
AH-64A pojawity sie w Europie w 1987 r. Od
14 do 24 wrzesnia 38 $smigtowcoéw brato udziat
w ¢wiczeniach Certain Strike w Niemczech, na
terenie Dolnej Saksonii. Byly to éwiczenia na
szczeblukorpusu, odbywajace si¢ w ramach mane-
wrow NATO o nazwie Reforger ‘87. Po ¢wicze-
niach cze¢$¢é maszyn pozostata w Niemczech. Pier-
wszg jednostkq wyposazong w AH-64A Apache
byt 2 dywizjon 6 putku kawalerii stacjonujacy
w miejscowosci |llesheim. Obecnie ponad 200
$migtowcdw Apache stacjonuje na terenie Europy
Zachodniej.

Dziatalnos$¢ bojowa $migtowce AH-64A rozpo-
czety w grudniu 1989 r. 11 maszyn wzieto udziat
w ,,policyjnej” akcji w Panamie.

Duza role odegraty natomiast AH-64A w toczo-
nej na Bliskim Wschodzie wojnie o wyzwolenie
Kuwejtu. W trwajacych 200 dni operacjach De-
sert Shield, Desert Storm i Desert Sabre wzieto
udziat ponad 200 maszyn tego typu. We wczesnej
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ty szturmowe A-10A. Gtéwnym celem atakéw byly
bunkry irackie na granicy z Kuwejtem, baterie
artylernii plot.,, konwoje z zaopatrzeniem, pojazdy
pancerne i stanowiska artylerii polowej. W atakach
na irackie wojska pancerne, znajdujace si¢ w ob-
wodzie na pustyni, na tytach wiasnych wojsk, brato
udzial 5 batalionéw lotniczych wyposazonych
w $migtowce Apache. Jedna maszyna zostala
stracona 21 stycznia podczas podejscia do lado-
wania w bazie zaopatrzenia w paliwo. Uzyskang
bardzo dobre wyniki, np. 4 batalion 229 Brygady
Lotniczej zniszczyt w jednym ataku 50 czotgow
irackich. Podczas atakdw na bunkry wojsk irackich
dochodzito do niecodziennych zdarzen. 20 lutego
po oznaczeniu laserem strzelnic w bunkrach przez
$migtowce OH-58D i odpaleniu rakiet Hellfire
przez atakujagce AH-64A, 470 zotnierzy zatogi bun-
kréw poddato sie atakujgcym zatlogom $migtow-
cow.

Najbardzie] spektakularnej akcji dokonano rg
kilka dni przed zakonczeniem dziatari wojennych.
24 lutegodoszto do najwiekszej w dotychczasowej
historii bitwy $miglowcoéw szturmowych. Ponad
300 maszyn, giownie AH-64A wspieranych przez
AH-1S, mialo za zadanie odcig¢ mozliwos$¢ po-
wrotu wycofujagcym sie z Kuwejtu wojskom irac-
kim. Smiglowce szturmowe prowadzity dzialania
bojowe z bazy wysunietej o 80 km za pierwsza linig
wojsk irackich, baza zostatazatozona réwniez przez
$migtowce. W zaktadaniu bazy uczestniczylo 118
$migtowcow, gtownie CH-47 Chinook i SH-60
Black Hawk. Bitwa powietrzno-ladowa zakonczy-

Apache w operacji Desert Storm @ Apache in Desert Storm Operation

Zdjecie: USAF

fazie operacji Desert Shield okoto 100 $migtow-
cOw zostato dostarczonych do Arabii Saudyjskiej.
Ich zadaniem byta ostona granicy z Irakiem przed
atakiem sit pancernych przeciwnika oraz wsparcie
powietrzne wtasnych wojsk infiltrujgcych pod
ostong nocy pozycje wojsk irackich. Jedng maszy-
ne utracono 7 stycznia 1991 r. podczas wytadunku
ze statku, na skutek pozaru. Przed rozpoczeciem 17
stycznia ataku lotniczego Sit Sprzymierzonych,
eskadra z 101 Dywizji Desantowej (Szturmowej)
liczaca 8 maszyn dokonata ataku na instalacje
radarowe i systemy wczesnego ostrzegania Iraku.
Poniewaz cele te lezalty w znacznej odlegtosci
(1207 km) od macierzystych lotnisk, $migtowce
zostaty wyposazone w dodatkowe zbiorniki paliwa
kosztem czesci uzbrojenia. Eskadre, nie korzys-
tajacq ze wspolpracy z lekkimi $migtowcami
OH-58D, prowadzit ciezki $migtowiec Sit Powiet-
rznych USA HH-53J wyposazony w system Pave-
Low FLIR, pracujacy w podczerwieni. Paliwa i nie-
zbednego wyposazenia dostarczat podczas akcji
$migtowiec MH-47D Chinook. Sity te nastepnie
zostaly wzmocnione dalszymi 8 $migtowcami Apa-
che, 6 OH-58D oraz 16 SH-60 Black Hawk. Atak
rozpoczeto o godzinie 2 : 38 niszczac wszystkie
zaplanowane cele w ciqgu 4 minut. Podczas drogi
powrotnej $migtowce wystrzelity ponad 4000 po-
ciskdw kal. 30 mm, atakujac napotkane pojazdy.
Podczas ataku nie stracono zadnej maszyny;
uszkodzeniom ulegt jeden AH-64A, MH-47D Chi-
nook oraz jeden SH-60.

W czasie nastepnych dni AH-64A, dzialajac
wspodlniez OH-58D, wspierane byly przezsamolo-
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ta sie catkowitg kieskq wojsk irackich. Podczas
akcji utracono jeden $migtowiec AH-64A Apache.

tacznie utracono 3 AH-64A w wypadkach lot-
niczych i jeden w akcji bojowej. Chociaz udziat
AH-64A Apache w wojnie z Irakiem okazal si¢
wielkim sukcesem, nie obeszto sie bez pewnych
negatywnych doswiadczen. Niewystarczajaca
okazala sig¢ identyfikacja wilasnych pojazdéw pan-
cernych. W czasie omytkowego ataku AH-64A na
wtlasne transportery opancerzone zgineto dwu zot-
nierzy amerykarnskich. W warunkach pustynnych
niemozliwe okazaly sie, bez specjalnych oston,
czynnosci obstugowe, ze wzgledu na znaczne
nagrzewanie si¢ konstrukcji ptatowca ($migtowce
gtownie lataty w nocy, przegladéw trzeba byto
dokonywac¢ w dzien). Przyrzady celownicze op-
tyczne, telewizyjne i na podczerwien wykazywaty
znaczng wrazliwos$¢ na bardzo miatki piasek pus-
tynny. Dlatego tez w nowej wersji Longbow Apa-
che przewiduje si¢ zastosowanie dodatkowo sys-
temu radarowego.

Mozna uznac, ze AH-64A, bedacy niewatpliwie
najdrozszym i najbardziej skomplikowanym $mig-
towcem szturmowym $wiata, wykazat wielkq sku-
teczno$¢ w niszczeniu pojazdéw pancernych, po-
twierdzajac w petni trafnosc zatozen konstrukcyj-
nych.
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WYDARZENIA

j ostatnie
cztery
minuty

Zachowanie pasazerow, raczej intuicyjne
potwierdzajg statystyki: najwiecej, bo DOnad
41% wypadkow 1 katastrof nastepuje pog.
czas podchodzenia samolotu do ladowapj;
i samego ladowania. Sa to zwykle koficowe
4 minuty lotu, ktdre nie bez przyczyny okres.
la sig jako krytyczne. Réwniez Znaczgey
odsetek wypadkow prawie 29% — 1 e,
ktore wydarzajq si¢ podczas startu i w pg.
czatkowe) fazie wznoszenia po starcie (pie.
wsze 2 minuty). C6z — nie jest odkryciem, ze
latanie nie lezy w naturze czlowieka i nawe
jesli wynalazt do tego maszyny, ktore ciggle
doskonall, to zmiany sposobu poruszania sie
sq dlan wcigz najniebezpieczniejsze. Przy-
jmujac i takie, filozoficzne, podejécie do
bezpieczenstwa lotow, sprobujmy odpowie-
dzie¢ na pytanie: jakie sg przyczyny, ze
wiasnie te wymienione fazy lotu przynosg
najwiece] wypadkéw i ofiar oraz co robi sig,
by zmniejszy¢ liczby wypadkow, ktoére naj-
czescie] 0znaczajq czyjas tragedie.

A tak w ogale...

Zacznijmy od pewnych danych ogolnych,
takze interesujacych, a przy tym w pewnym

Gdy pod koniec podrozy
w kabinie pasazerskiej samolo-
tu zapalajg sie podswietlane
napisy ,,Zapig¢ pasy’’ i ..Nie
pali¢”’, wsrod pasazeréow daje
sie wyczué napiecie nerwowe,
ktére narasta w miare przybli-
zania sie¢ momentu lgdowania.
Odczucia te czesto nie omijajq
nawet personelu pokitadowe-
go, dla ktérego latanie, jak sie
wydaje, jest rutyng. Nie zapo-
mne swego zaskoczenia, gdy
napiecie to — wida¢ ogromne,
a przy tym silnie ttumione
— roztadowato sie u mtodych
stewardess linii TWA w posta-
ci... tez, gdy samolot zakonczyt
dobieg. Najczesciej jednak po
wyladowaniu w kabinie roz-
brzmiewajg oklaski, ktorymi
pasazerowie nagradzaja zatoge
za udany i szczesliwie zakon-
czony lot.

Katastrofa lgdujacego Boeinga 737-300 linii
US Aijr. w wyniku zderzenia ze startujacym
samolotem komunikacji lokalnej Metro Il
linii Skywest Airlines, na lotnisku k. Los
Angeles w USA. 1 lutego br. Zginelo 20
pasazerow i 2 czfonkow zalogi Boeinga oraz
10 pasazerow i 2 czlonkoéw zalogi Metro
Zdjecie: “"Flight Int.”"
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28.7%

Procent wypadkow

Przelot
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Procent czasu trwama lotu

Diagram obrazuje, jaki procent wypadkow. w wyniku ktorych ulega zniszczeniu platowiec,
przypada na poszczegolne fazy lotu trwajacego 1—1.6 h
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— Liczba wypadkow
na 1 min startow

60 62 64 66 68 70 72 74 76 78 80 82 B84 86 8889

Lata

Liczba wypadkow, w wyniku ktérych ulega zniszczeniu platowiec, przypadajqca na 1 min
startow samolotow handlowych z napedem odrzutowym — spadala gwaltownie do 1962 r.,
pozZniejspadek ten byl nieco mniejszy. od poczatku lat siedemdziesiqtych za$ utrzymuje sie na
stalym, mniej wiecej, poziomie (nie uwzgledniono wypadkéw bedacych wynikiem aktow

terrorystycznych i dzialarn wojskowych)

stopniu wyjasniajacych istote sprawy.

Wypadki, w wyniku ktérych ulega znisz-
czeniu ptatowiec (Hull Loss Accidents)
— powodujace kasacje samolotu — to jedna
z dwoéceh gtéwnych grup wypadkow rozpat-
rywanych w statystykach amerykarskich *).
Nalezy przy tym zaznaczyé, ze r6zne rodzaje
wypadkéw dominujg w réznych rejonach
Swiata — daje sie¢ np. zauwazy¢ wyrazne
r6znice miedzy wypadkami w Afryce i Ocea-
nii a tymi, ktére nastepujg w innych rejo-
nach. Ponadto statystyki wskazujg wyraznie,
ze bezpieczniejsze jest lotnictwo krajow,
ktére majg wigksze tradycje lotnicze.

75% wypadkow, w ktoérych ulega znisz-
czeniu ptatowiec, to wypadki Smiertelne
(Fatal Accidents), tj. takie, w ktorych ginie
co najmniej jedna osoba. Jest to druga
gtébwna grupa wypadkoéw, rozpatrywanych
w USA.

Bezwzgledna liczba wypadkéw nieubta-
ganie rosnie. Wbrew pozorom nie jest to
jednak powdd do twierdzenia, iz bezpiecze-
nstwo lotnictwa maleje. Zwré¢my uwage, ze
w wigkszym stopniu ro$nie liczba uzytkowa-
nych samolotéw oraz wykonywanych przez
nie lotow. W 1976 r. Swiatowa flota hand-
lowa ! liczyta ok. 5,5 tys. samolotéw — obe-
cnie liczba ta przekroczyta 9 tys. (wzrost
o 65%). W 1976 r. samoloty handlowe
wykonaty niespetna 8,5 mlIn startow,
aw 1989 r. —niemal 13 miIn (wzrost 0 50%).
Tymczasem bezwzgledna liczba wypadkow
powodujgcych zniszczenie ptatowca jest
w kazdym roku inna (np. w 1981 r. bylto ich
6, a w 1989 r. — 25), jednak oblicza sie, ze
w minionym pigtnastoleciu wzrosta ona

Poréwnanieliczbyofiar w wypadkach $mie-
rtelnych, w minionym trzydziestoleciu (wy-
kres dolny)., z wspdlczynnikiem wyrazajq-
cym liczbe wypadkéw powodujacych znisz-
czenie platowca przypadajacych na 1 min
startow (wykres gorny; i tu pominieto wy-
padki spowodowane aktamiterroryzmu i ak-
cjami wojskowymi)

o ok. 40%. By mozliwie najwierniej oddac¢
w statystykach stopien bezpieczenstwa, po-
daje sie wiec liczbe wypadkow przypadajgca
na 1 milion startdw, wytgczajac z tego wypa-
dki spowodowane sabotazem (terroryzm)
i akcjami wojskowymi (omytkowe lub umys-
Ine zestrzelenia samolotéw handlowych
przez obrong powietrzng).

...w powietrzu jest coraz bezpiecz-
niej

Przeglad statystyk minionych lat wskazu-
je, ze liczba wypadkéw s$miertelnych oraz

1 Dane liczbowe i statystyczne, w niniej-
szym artykule, nie obejmuja lotnictwa kra-
jow b. bloku wschodniego.

liczba wypadkéw powodujacych zniszcze-
nie ptatowca przez ostatnie 15 lat utrzymuje
sie na nie zmienionym poziomie lub maleje!

W czasie minionych 15 lat rocznie wyda-
rzato sie $rednio 15 wypadkéw. Uwzgled-
niajgc planowany wzrost Swiatowej floty
handlowej oraz wykonywanych przez te sa-
moloty lotéw, w czasie nastepnych 15 lat (t;.
do 2005 r.) nalezatoby przewidywac srednio
20 wypadkéw rocznie. Wowczas wspot-
czynnik bezpieczenistwa (liczba wypadkéw
na milion startdw) utrzymatby sie na nie
zmienionym poziomie. Nietrudno obliczy¢,
ze poziom bezpieczernstwa poprawisig, jeze-
li bezwzgledng liczbe wypadkéw utrzyma sie
na tym samym poziomie co obecnie.

Jak to zrobi¢ ?

Wypadki podczas przelotu sg sporadycz-
ne. Jak wspomniano na wstepie, najwiecej
wypadkéw wydarza sie podczas podejscia
do lgdowania, samego ladowania oraz pod-
czas startu i w poczagtkowej fazie wznosze-
nia, zaraz po starcie. Inne statystyki wykazu-
ja. ze gtébwna przyczyng ponad 75% wypad-
koéw jest btad zatogi. Przyjeto wiec, ze po-
prawe bezpieczeristwa lotdw mozna osigg-
nac¢ przede wszystkim eliminujgc btedy zato-
gi, szczegoblnie w koricowej i poczatkowej
fazie lotu.

Przyczyng znacznej liczby wypadkéow
$miertelnych w koncowej fazie lotu jest
zderzenie z ziemig podczas lotu, ktéry od-
bywa sie bez zadnych probleméw. Dzieje sie
tak, gdy samolot jest sprowadzany na ziemie
omytkowo, przy tym w warunkach uniemoz-
liwiajagcych lub znacznie ograniczajacych
widocznos¢ ziemi. Aby ograniczyc¢ tego ro-
dzaju wypadki, na poczatku lat siedemdzie-
sigtych zaczeto wprowadzaé¢ na wyposaze-
nie samolotéw handlowych system ostrze-
gania o zblizaniu si¢ do ziemi (Ground
Proximity Warning System GPWS).
W 1975r. byt on juz obowigzkowy w samo-
lotach amerykanskich linii lotniczych, a np.
Boeing montuje go od 15 lat w swych
samolotach jako wyposazenie standardowe,
jezeli za$ uzytkownik nie zyczy go sobie
— musi... doptaci¢ za wymontowanie.

20 Liczba wypadkow
na 1 min startow
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Jeszcze nie panaceum

Efektywnos$¢ systemu GPWS’ wykazujq
nastepujace dane: na 66 wypadkow zderze-
nia z ziemia, jakie wydarzyly sie w latach
1975—1989, 44 ulegly samoloty nie wypo-
sazone w GPWS; przez kilka lat tego r,odzaju
wypadki nie zdarzaty sie przewoznikom
amerykariskim (ktérych samoloty sg obo-
wigzkowo wyposazone w GPWS).

A jednak bywa, ze i ten system nie poma-
ga! 5 wypadkow zderzenia z ziemig, sposrod
6 jakim uleglty w 1989 r. samoloty wyposa-
sone w GPWS, spowodowane byto zbyt
wolnym reagowaniem pilotow. System ten
jest bardzo czuly i niejednokrotnie alarmuje
bez powodu, wigc niektére zalo_gl przyzwy-
czaily sie ignorowac jego ostrzezenia. Z_apo-
biega sie temu wprowadzajac do uzytku
doskonalsze systemy GPWS (w 4 wspo-
mnianych wypadkach z 1989 r. samoloty
byly wyposazone w systemy starego typu).

Gdy przewaza ekonomia
lub ambicja

Znacznaliczba wypadkow spowodowana
jest tez niewtasciwym podejsciem do lado-
wania — np. spos$rod 83 wypadkow Boein-
gow 737 do potowy 1990 r., 40 wydarzyto
sie podczas lagdowania. Jak wykazaty bada-
nia, bardzo wazne jest, by podczas podejscia
do lagdowania wszystkie parametry lotu byty
ustabilizowane, gdy samolot znajduje sie juz
300 m nad ziemig. Tymczasem zdarza sig, ze
jeszcze ponizej tej wysokosci pilot leci zbyt
wysoko lub zbyt nisko, albo nie w osi pasa
startowego. Niekiedy zmusza do tego kont-
rolaruchulotniczego — kontrolerzy powinni
wiedzieé, jakie sg warunki schodzenia dla
poszczego6lnych typéw samolotow. Jezeli
parametry schodzenia nie sg ustabilizowane,
cho¢ samolot jest juz nisko nad ziemig (po-
nizej 300 m) — pilot powinien odej$é¢ na
drugi kragg. Ze wzgledow bezpieczeristwa
powinny zachecac do takiego postepowania
linie lotnicze. Jednak dodatkowy czas lotu
oznacza dodatkowe zuzycie paliwa, a wigc
nadmierny wydatek dla przewoznika. Swia-
towa praktyka wykazuje, ze z tego wzgledu,

Jak_l z'obawy przed negatywng oceng — pi-
loci nie Iubiq przyznawac sig, ze znajdujq sie
w niewtasciwym potozeniu, choé¢ na jego
zmiane jest juz zbyt pozno. Konczy sie to
niekiedy , przesmarowaniem’ pasa starto-
wego albo lagdowaniem przed nim, lub obok.
A w kqnsekwencji — szkodami i kosztami
znacznie wigkszymi niz ile$ kg paliwa.

Automatyczne ladowanie
demoralizuje?

W celu wyeliminowania przyczyn wypad-
kéw, jak wymienione powyzej, zacheca sie

12

Czas wejscia

do stuzby
1958 — 1960 Comel IV
707/720 855 %
DG4 5.08
| generacja 8807990
Caravelle 568 861
1963 — 1968 727 pm— 0 87
Trident 4.45 ]
VC-10 331
Il generacja  BAC 111 2.06
DC-9 1.09
737-100/200 |e—1 11
F-28 4.16
1970 — 1974 Dc747 176 —Nh_&h
-10 3.47
Pierwsze L-1011 peesss——— O 83
aerobusy A300 — 1 19
7987 — 1987 (DC-9-80) MD-80 jmmmmmm (.59 S -
767
757
t A310
Nowe typy BAe 146
737-300/-400 0 65
A320 |+ |
0 1 2 3 4 5 —
6 ! 8 9 Ty

Liczba wypadkow na 1 min startow

Wypadki powodujace zniszczenie platowca (na 1 min startow,, Jjakim ulegly Pposzczegoin
e

typy samolotow handlowych z napedem odrzutowym, nalezace do kolejnych
Wykres obrazuje. jak podnoszenie poziomu technicznego i technolo
bezpieczenstwo. “*A320 ulegt jednemu wypadkow! na 71 000 startow

. generacji.
gICzZnego wplywaja na

Liczba wypadkow =
Glowna 1 Procent ogétu w '
ypadkow o zn,
przyczyfia 1959 1980— znanych przyczynach
—1979 1989 10 20 30 40 50 60 70
1 1 1 1 1 1 1
Blad 183 88 G
2alogi - eEEesEesEssESEmsmm. 25
Awaria —— 111
3

samolotu 2 3 == == 108
Blad 3 . m 1.2
obstugi =m am 108
Warunki 12 6 - 4.9
atmosferyczne mm 5.0
Blad 5 . - 3.7
kontroli ruchu == 50

3.3
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nne 8 5 - 4.2

Gléowne przyczyny wypadkow. powodujgacych zniszczenie platowca, jakim ulegly samoloty
handlowe z napedem odrzutowym eems lata 1959—17979 == == w=m/ata 1980—7989

pilotobw do lgdowania automatycznego, tj.
z wykorzystaniem systemu automatycznego
lgdowania. Oczywiscie pod warunkiem, ze
w odpowiednig aparature jest wyposazony
nietylko samolot, alei lotnisko. Stwierdzono
jednak, iz niektérzy piloci tak bardzo przy-
zwyczaili sie do lgdowania ,,z zatozonymi
rekoma”, ze gdy okolicznos$ci zmuszajg do
lgdowania ,.recznego’’ — czujg sie mniej
pewnie. Z kolei zaczeto wiec zachecac pilo-
tow do ladowan, co pewien czas, nieauto-
matycznych (pomimo istnienia warunkoéw
technicznych), ,.dla treningu”, przede wszy-
stkim zas — do intensywnego trenowania na
symulatorach lotu.

Gdy minie sig
,.punkt bez powrotu’’

Wiegkszo$¢ wypadkéw podczas startu
(2/?3 ogolnej liczby) spowodowana jest nie-
W?asplwa decyzjg pilota o przerwaniu startu.
Niekiedy start bywa zaktécony (najczesciej
przyczyna jest drobna lub wieksza awaria)
I wowczas uzasadnione jest przerwanie roz-
biegu. Jednak po przekroczeniu okreslone;j
od'levg}oéci oraz predkosci (jest to $ciéle uza-
leznione od typu samolotu i dtugosci drogi

startowej oraz warunkoéw atmosferycznych)
moze sig to skoriczy¢ wypadkiem, bo samo-
lot zatrzyma sie poza krarncem drogi star-
towej lub nawet poza terenem lotniska. Tu
sprawa jest trudna. Decyzja o przerwaniu
startu jest bowiem w kazdym przypadku
indywidualna — uzalezniona od przyczyny
jak i miejsca, w ktérym na drodze startowej
znajduje sig samolot oraz od innych para-
metrow. W zaleceniach majacych na celu
wyeliminowanie tego rodzaju wypadkéw
ktadzie si¢ duzy nacisk na szkolenie w traf-
nosci podejmowania decyzji oraz na treningi
na symulatorach. W USA oczekuje si¢ po-
nadto, ze Federalny Zarzad Lotnictwa Cywil-
nego (FAA) wywiaze sie ze zobowigzania
i wyda wreszcie zalecenia szkoleniowe 0raz
dotyczace praktyki przerywania startow.
PeG

*) W artykule operuje sie normami i okres-
leniami amerykariskimi, poniewaz Opraco-
wano go na podstawie wykladu i dany
statystycznych udostepnionych przez p. Earl
F. Weenera, gtéwnego inzyniera WydZ
Zdatnosci do Lotu, Niezawodnosci, 0bs!
i Bezpieczenstwa firmy Boeing Commer
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W lipcu 1990 r. francuski pilot Alain Flotard ustanowit na jednomiejs-
cowym samolocie polskiej konstrukcji i produkcji J-5 Marco z dwu -
suw owym silnikiem KFM trzy rekordy swiata predkosci w klasie C-1a/0
(samoloty o masie startowej do 300 kg) Grupie | (z napedem ttokowym).
Wyczynowi temu nadata rozgtos nie tylko zagraniczna prasa lotnicza
— poswiecono mu miejsce np. w znanym paryskim dzienniku ,,Le Figaro’’.
W Polsce — gdzie samolot J-5 zaprojektowat Jarostaw Janowski z todzi
i gdzie pod jego kierunkiem jest seryjnie produkowany — bodaj tylko my (w
., AERO-TL” nr 8/90) odnotowaliSmy te rekordy. Z braku szczegd6téow
i trwajacej jeszcze woéwczas procedury w Miedzynarodowej Federacji
Lotniczej (FAIl), poswiecilismy im wtedy niewiele miejsca. Obecnie nie
tylko uzyskaliSmy dostep do faktow, ale ponadto Alain Flotard... zrobit
wiasnie niespodzianke kolejnym wyczynem: pobit czwarty rekord predko-
$ci na polskim samolocie, na prestizowej trasie Paryz—Londyn.

Rekordy swiata

PIOTR GORSKI

J-5 Marco jest pigtg konstrukcjq Jaro-
stawa Janowskiego zarazem pierwszym je-
go samolotem produkowanym seryjnie (w
zestawach do samodzielnego montazui uzy-
tkowania w kategorii Experimental). J-1
Przasniczka (Don Kichot), obiatana 30 lipca
1970 r., przyniosta mu rozgtos i-zyskala
sympatie opinii publicznej w czasie dlugo-
trwatej i petnej przeszkdd procedury cer-
tyfikacyjnej w latach siedemdziesigtyeh.
W $wiecie lata dzi$ co najmniej kilkadziesigt
samolotow J-1 i J 1A zbudowanych na
podstawie dokumentacji  udostepnionej
przez konstruktora. J-2 Polonez, ktérego
projekt powstat w polowie lat siedemdzie-
sigtych, jest najpopularniejszym samolotem
budowanym amatorsko w Polsce. J-3 Eagle
(orzet) zbudowany w 1976 r. wiasnosc
Mariana Nowaka — lata w jednym tylko
egzemplarzu w Kanadzie. Konstruowanie
dolnoptata z ciaggngcym napedem J-4 Soli-
darnos¢, rozpoczete w 1980 r., przerwat stan
wojenny i samolot ten (wykonany wdwczas
w 80%) nie zostat ukoriczony. Konstrukcje
prototypu, a pdzniej produkcje seryjng kom-
pozytowego J-5 Marco umozliwito skon-
taktowanie sie z konstruktorem przedstawi-
cieli krakowskiego Przedsigbiorstwa Polonij-
no-Zagranicznego Alpha w 1980 r. Prototyp
oblatano 30 wrzesnia 1983 r., do dzis sprze-
dano 33 zestawy do montazu i gotowe
samoloty, wyprodukowane w zaktadzie fir-
my Alpha w Zgierzu.

Samolot J-5 zwraca uwage elegancka
sylwetka, zas po blizszym zapoznaniu sie
z nim — budzi uznanie pomystowym wyko-
naniem, a przede wszystkim doskonatymi
osiggami i wiasnosciami pilotazowymi. Po-
$wiecono mu nieco miejsca w prasie lot-
niczej, gldwnie zagranicznej, dokad jest eks-
portowany (w Polsce sg dwa egzemplarze:

Kopia Dyplomu FAI za trzy rekordy ustano-
wione na J5 Marco w 1990 r.

AERO —

fabryczny SP-FAB i wiasnos¢ pil. dosw. mgr.
inz. Januarego Romana — SP-FAC).
Wiasnie lektura informacji prasowych
o J-5 Marco sprawita, ze samolotem tym
zainteresowal sie czterdziestoletni francuski
pilot Alain Flotard. Jego pasja w czasie
poprzednich 10 lat byt sport samochodowy,
a zawodowo zajmuje sie akwizycjg nieru-
chomaosgi, jest dyrektorem firmy. Fundusze na
zakupsamolotuiwyczynowy przelot uzyskat
dzieki wsparciu sponsoréw: alzackiej firmy
Dietrich, producenta szampanow Mercier
i olejow Motul. Budowa samolotu, w Haute
Savoie, zajeta 650 godzin — znacznie wigcej
niz przewidywano; montaz wykonat jeden
z przyjaciot Flotarda — Joel Laurent z Mairie
de Passy, b. wiascicie! stacji obstugi samo-

ETABLILE

LE SRECORD SDU MONDE SUIVANTS
PRAGUE -

-l-.l.-r N Fow
7 LE PRESIDENT,
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LE SECRETAIRE GENERAL DE LA FA1

chodow i wytworca... powozoéw. Po ukon-
czeniu budowy, we wrzesniu 1989 r., piloci
Michel Béal i Robert Faix (ten ostatni z fran-
cuskiej Dyrekcji Generalnej Lotnictwa Cywi-
Inego — DGAC), wykonali na J-5 Marco
F-WZUE 60 godzin lotow do uzyskania
certyfikatu.

Alain Flotard poczatkowo nosit sie z za-
miarem pobicia rekordu predkosci na trasie
Paryz-Londyn, nalezagcego do samolotu
Cri-Cri. Zmiane planéw spowodowaly
— wedtug jego relacji — wydarzenia w Eu-
ropie wschodniej, o ktorych rozpisywata sie
m.in. prasa francuska. Kraje rozpadajacego
sie bloku wschodniego staly sie¢ zarowno
.modne”’, jak i bardziej dostepne dla obywa-
teli panstw zachodnich, a Flotard zapragnat
ztozy¢ wizyte konstruktorowi J-5 Marco
— Jarostawowi Janowskiemu.

Biorgc pod uwage zasieg J-5 — zwiek-
szony przez zamontowanie dodatkowego
zbiornika na 20 dm? paliwa, z pompg elekt-
ryczng (1acznie 44 dm?®) — wyznaczono trase
tamana, zfozona z etapow: Gre-
noble Strasbourg — Praga — Krakow —
—t6dz — Praga— Strasbourg — Grenoble,
diugtosci 2900 km. W samolocie zainstalo-
wano transponder i dwie dodatkowe radio-
stacje przenosne — jedng do tgcznosci ra-
diowej, a drugg do wspotpracy z VOR ', tj.
do nawigacji. Masa startowa tak przygoto -
wanego J-5 Marco wyniosta 290 kg. Piloto-
wi, lecacemu w jednomiejscowym samolo-
cie, mieli towarzyszy€ Robert Faix (olbaty-
wacz J-5 Marge F-WZWBE) i Joél Laurent,
jako mechanik. W.tym celu z Cigno Aviation
M Annemasse wynajeto samelot Cessna 172
(F-GCSP), w ktorym umieszczono takze
bagaze trzyosobowej ekipy, niezbedne cze-
$ci zamienne do silnika KFM, olej itp.

" VOR — very-high-frequency-omnidi-
rectional radio range — radiolatarnia ogél-
nokierunkowa bardzo duzej czestotliwosci.

INTERNATIONALE

( Sianoe/

SUR® MARCOS JsS

...... 169.148 kmh
PP 148,235 Jmh

X" e wiid 149,387 kmh

LE PRESIDENT DE LA FAL
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Alain Flotard wystartowatl na J-5 Marco
z Grenoble w niedziele 15 lipca 1990 r.
wczesnym rankiem, by po 2 godz. 45 min.
lotu wylgdowaé w Strasbourgu na lotnisku
wojskowym bazy Entzheim. Zarowno samo-
lot, jak i planowane przedsiewziecie — prze-
lot po rekordy — wzbudzity duze zainter-
esowanie obstugi lotniska. P6znym wieczo-
rem dotaczyli Faix i Laurent na Cessnie.

Nastepnego dnia, w poniedziatek 16 lipca
0 godz. 8:10 przedtozono plan przelotu do
Pragi. Spowodowato to pewne zamieszanie
— pilocistacjonujgcejw Strasbourgu jedno-
stki rozpoznawczej ER 33 nie latajg w tym
kierunku, wiec wojskowi kontrolerzy ruchu
lotniczego w bazie Entzheim nie bardzo
wiedzieli jak poradzi¢ sobie z nietypowym
dla nich problemem. Dopiero po ponownym
przedtozeniu planu lotu uzyskano zgode ko-
ntrolerobw w Bayreuth. J-5 Marco Flotarda,
z wypetnionymi po brzegi obydwoma zbior-
nikami paliwa, wystartowatl o godz. 12:16
— kurtuazyjnie ustgpita mu miejsca na pasie
startowym para rozpoznawczych Mirage
F.1CR, by maty samolot unikngt turbulencji.

Zatoga Cessny 172 peinila role lidera,
Flotard skoncentrowat lotowaniu
swego J-5. Po przekro¢
Rheimsteten samoloty sk
rlsruhe; Stuttgart nakazal ;
mie 45. Miedzy Flotardem a z?fx} q Cessny
byt staly kontakt radiowy — Joel Laurent
regularnie wypytywat o parametr?_p_racy‘ sit-

nika. Po namierzeniu VOR w Nuremburgu,

Flotard zaczat przepompowywac po 5 dm?
paliwa ze zbiornika dodatkowego do giéw-
nego. Zuzycie paliwa wynosito ok. 8 dm?*/h.
Przed przekroczeniem granicy nawigzano
kontakt radiowy z Cheb — juz po stronie
czecho-stowackiej. Do celu pozostalo ok.
130 km, ale zaczat pomagyac sprzyjajacy
wiatr. O godz. 15:26, po 3 h 10 min lotu,
w czasie ktérych pokonano 530 km Alain
Flotard wyladowat na praskimlotnisku Ruzi-
ne. Predkos$é¢ na tym odcinku, po ¢sweryfiko-
waniu przez komisje FAI, wyniosia 169,148
km/h. Pobito pierwszy rekord!

Nazajutrz, 17 lipca, francuska ekipa &%
o0 godz. 8:30 byta ponownie na lotnisku, by
przygotowac¢ sie do pokonania trzecicgo
etapu — Praga-Krakéw. Flotard wystartowatl
0 godz. 10:08 — wyznaczono trase poczat
kowo w kierunku Polnej, nastepnie nad
Ostrawe (granica). Po 2 h 50 min, po prze
leceniu 420 km, pilot wylagdowat o godz
12:58 na krakowskim lotnisku Balice — je-
dynym obszarze celnym na potudniu Polski
| ten przelot zgtoszono jako rekordowy
— FAIl uznata predko$é¢ 148,235 km/h. Sa-
molot zostat opieczetowany przez stuzby
graniczne, a ekipa zajeta sie dyrekcja PPZ
Alpha — producenta samolotu J-5 Marco.

Przelot do todzi tego samego dnia, po

170890

PRAGA

\ e e e e . O (110K
przelot

odcink
; rekordowe
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krotkim tylko odpoczynku. uniemozlhiwil
brak odpowiedniej benzyny | pogarszajace
sie warunki atmosferyczne. Te ostatnie za-
trzymaly francuskg ekipe w Krakowie nadwa
dni.

Po uplywie tego czasu, pomimo braku
poprawy pogody postanowiono diuzej nie
czekaé —start do Lodzi odbyt sie w strugach
ulewnego deszczu. w czwartek 19 lipca
0 godz. 17:52 Obawy Flotarda o wplyw
deszczu na optyw skrzydet samolotu oraz na
pracesilnika rozwialy sie szybko, choc¢ pred-
kos$¢ totu byta mniejsza niz w poprzednich
etapachV. Byf to pierwszy jego lot tym samo-
lotem w tak ztych warunkach. Fiotard lecial
za Cessng, jednak w dosé¢ duzej odleglosci
z powodu braku widocznosc:. Upragniony
widok ziemi pojawit sie dopiero tuz przed
ladowaniem na toédzkim lotnisku Lublinek,
o0gedz. 19:25, tj. po 1 h 37 min ucigzliwego
fotu. Na miejscu oczekiwat zmeczonych
i1 zziebnietych lotnikéw konstruktor J-5 Ma-
rco, Jarostaw Janowski, ktéry ich ugoscit.

Start do lotu powrotnego nastepnego
dnia {20 lipca) nie mog!t nastgpié z todzi,
poniewaz nie mozna bylo zalatwic¢ tam for-
malnosci celnych W tym celu trzeba bylo
lecie¢ do Warszawy. Ten nie planowany
odcinek trasy pokonano w 55 min, po starcie
z Lublinka o godz. 11:57. Pogoda bez
zmian, tj. pod psem

Na Okeciu Francuzi bylizaskoczeni wyso-
ka ich zdaniem

oplatg za ladowanie.

Produkcja samolo-
tow J5 Marco w za-
kladzie w Zgierzu

Zdjecia autora

ktéra wyniosta 850 F. Po ok. dwuipdtgo-
dzinnym postoju, podczas ktérego zalatwio-
no formalnosci celne i uzupetniono paliwo
(zbiorniki J-5 napelniono mieszankg z nie-
wlasciwg benzyng 92-oktanowg) — o godz.
15:30 Flotard wystartowat do powrotnego
lotu, w kierunku Pragi. Byt to najdiuzszy
odcinek, liczacy 610 km, podczas ktdérego
pilot zmuszony byt przepompowywac pali-
wo ze zbiornika dodatkowego. Niewtasciwa
benzyna sprawita, ze silnik KFM gorzej
wchodzit na obroty. Marco i Cessna lecialy
nad todzig, Wroctawiem, Legnicg — i wias-
nie wtedy zamilkt na 3 sekundy silnik w J-5.
Joel Laurent poradzit przez radio, by Flotard
wzbogacit mieszanke w celu unikniecia po-
dobne) przygody. Byly to jedyne ,,gorgce
chwile” spowodowane przyczynami tech-
nicznymi podczas catego, trwajacego ty-
dzien, .rajdu’”. ktorego igczna dlugosé wy-
niosla ostatecznie 3200 km. Pilot ocenit J-5
Marco jako w petni nadajacy sie do dlugich
przelotow — oprocz walorow technicznych
chwalil ergonomie Przyczyng chwilowego
zatrzymania pracy siinika bylo prawdopodo-
bnie przedostanie si odrobiny wody do
zbiornika paliwa ulewny deszcz jednak
dat sie we znaki.

Trase z Warszawy do Pragi pokonano
w 4 h 5 min., uzyskujac tizeci rekordowy
wynik — 149,387 km/h

Alain Flotard, Rober Faix i Joél Laurent
wylagdowali w Grenoble 21 lipca o godz.
20 31, po dwoch miedzylgdowaniach tego
dnia  w Strasbourgu i Annemasse. Rekor-
dy zostaly zatwierdzone przez FAI kilka mie-
siecy pocznie).

Francuski entuzjasta polskiego samolotu
nie poprzestal na tym. W koncu wizesnia br.
Jarostaw Janowski pizekazal nam informa-
cje, ze Flotard dokonat upragnionego 123
planowanego juz dawno — przelotu naJ-5
Marco przez kanat La Manche, z Paryza do
Londynu (1 h 47 min), uzyskujac rekor-
dowa predkosé 185 km/h. Tym samymazo
ok. 40 km/h pobil poprzedni rekord na te|
trasie, ustanowiony przed czterema laty na
Cri-Cri! Wynik czeka na zatwierdzenie przez
FAIl, amy —na szczegoly, ktore postaramysie
przekazaé najszybciej jak to hedzie mozliwe.

AERO — Technika Lotnicza nr 11/199!



J5 Marco

Wersja J5 Marco ze
DANE TECHNICZNE | OSIAGI* R gt
Rozpigto$é, m 8,04
Powierzchnia skrzydet, m? 6,24
Wydtuzenie 10,05
Dtugosc catkowita, m 4,66
Wysokos$é, m 1,58
Masa wiasna z wyposazeniem, kg 156
Masa startowa maksm., kg 280
Obcigzenie powierzchni, kg/m? 38+-46,36
Obcigzenie mocy nominalnej, kg/kW 15,22
Predkos¢ dopuszczalna, km/h 220
Predkos¢ maks. pozioma, km/h 183
Predkos¢ przelotowa, km/h 160-+-183
Predkos¢ maks. otwarcia hamulcéw, km/h 220
Predkos$¢ min. bez hamulcéw, z klapami +15°, km/h 78
Predko$¢ min. z hamulcami i klapami +15°, km/h 85
Wznoszenie maks., m/s 23
Dlugos¢ rozbiegu:
— z trawy, m 280
— z betonu, m 250
Dtugoé¢ startu na H=15 m:
— z trawy, m 598
- z betonu, m 569 S
Wspoiczynniki przecigzen, g +4, -2

Naped: dwusuwowy, dwucylindrowy (boxer), chtodzony
powietrzem silnik KFM 107 MAXI ER, 334 cm? o mocy
startowej 14 kW (19 KM) i nominalnej 18,4 kW (25 KM)
z przektadnig 1:2,1 z paskow klinowych oraz drewnianym
$migtem dwutopatowym @ 1,15 m.

* Wersjaz krotkimi skrzydtami i jednok olowym, wcigganym
podwoziem gtéwnym.
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J5 MARCO

1 — sonda predkosciomie-

5 — wskaznik poziomu pali-
6 — integralny zbiornik pa-

7 — wlew paliwa
8 — ostona ttumika

2 — kolumna z tablicag przy-

3 — klapolotka

4 — hamulec aerodynami- klapami
czny 18 — dzwignia sterowania
sitnikiem
19 — dzwignia chowania
podwozia

14 — mechanizm automa-
tycznego taczenia na-
pedu klapolotki

15 — trzpien do ijczenia
dzwigarow

16 — dzwigar

17 — dzwignia sterowania

rza

rzagdow

20 — dzwignia sterowania
hamulcem kota

21 — lewy pedat sterowni-
czy
22 — busola

23 — chytomierz

24 — predkosciomierz

25 — wariometr

26 — wysokosciomierz

27 — obrotomierz

28 — wskaznik temperatu-
ry glowicy

29 — boczny drazek stero-

wy
30 — pulpit radiostacji

10 — linka sterowania tyl-
nego kétka

11 — kétko w  korncéwce
skrzydta

12 — btotnik

13 — gniazda tozyskowane

C) Piorr Gorsk
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10 listopada br. samolot II-62M (SP-LBB) wykonal ostatni rozkladowy lot

w barwach Polskich Linii Lotniczych LOT

(do Pekinu). Do korica 1991 r. samoloty

tego typu. nalezace do naszego narodowego przewoZnika, wykonajq byc moze

juz tylko kilka rejsow czarterowych.

POZEGNANIE

lt6w-62

Wycofanie Itéw-62M — do niedawna flago-
wych samolotéw PLL LOT — jest wynikiem re-
strukturyzacji w tym przedsigbiorstwie, majacej na
celu m. in. bardziej ekonomiczne wykorzystanie
floty. Najpierw wycofano Ity-18 (27 lutego br.;
ostatnim byt SP-LSI), a nastepnie An-24 (21
wrzeénia br.). Eksploatacja siedmiu How-62M
przynosita LOTowi, w ostatnim okresie — jak
podat dyr. Klimaszewski — 16 mlid zt strat
miesiecznie. Po podwyzce cen paliwa bowiem
(tendencja $wiatowa), przy duzym zuzyciu go
przez samoloty tego typu, ceny biletow na dalekich
trasach nie pokrywaty nawet kosztow przelotu.
Podwyzka cen biletéw byta zas nie do przyjecia, ze
wzgledu na konkurencje.

Drugi wazny czynnik, wymieniany przez dyrek-
cje PLL LOT w uzasadnieniu'decyzji o wycofaniu
Iféw-62M, to stosunkowo mate wykorzystanie
tych samolotéw. Trzy LOTowskie Boeingi 767
wykonujg prace dziesigciu samolotdw innego
typu. Pomijajgc réznice pojemnosci (lty maja
mniejszg), Boeingi latajaq przecigetnie 12—13 go-
dzin na dobe, podczas gdy lty-62M s$rednio tylko
2 godziny na dobe — ze wzgledu na konieczne
czynnosci obstugowe. Obstuga i utrzymanie tych
samolotéw réwniez stajg sie coraz kosztowniejsze:
radziecki dostawca czesci zamiennych do samolo-
tow, przeds. Aviaexport, podwyzszyto ostatnio
ceny tych czesci o 1000 (tysigc!) procent. Remont
jednego silnika a-62M kosztowatby wigc teraz
0,5 mIin USD (czyli remont wszystkich silnikow
—2 mIn USD), podczas gdy ceng jednego samolo-
tu tego typu dyrekcja PLL LOT oblicza dzi§ na
3 min USD.

ROZWIAZANIA TECHNICZNE

DASH 8 SERIES 300

1 — rura skretna taczaca ukiad
z przyrzadami sterowniczymi w ka-
binie, 2 —dzwignia katowa, 3— po-
pychacz, 4 — sektor poczatkowy,
5 — linki sterownicze steru wysoko-
$ci — prawy uklad, 6 — krazki po-
érednie linek steru wysokosci,
7 — krazki posrednie linek uktadu
ustawiania serwokompensatorow
sprezynowych na sterze wysokosci,
8 — naktadka na uszczelke, 9 — kul-
ka uszczelniajgca, 10 — uszczelka,
przez ktorg linki sg wyprowadzone
z hermetyzowanej kabiny do nie her-
metyzowanej tyinej czesci kadtuba,

Uktad sterowania podtuznego

1

Rzecznicy pozostawienia i dalszego uzytkowa-
nie t6w-62M w LOTcie — gtéwnie ich zatogi
— wysuwali m.in. argument (w wywiadzie telewi-
zyjnym), jakoby samoloty tego typu byty z powo-
dzeniem uzytkowane przez Lufthanse, po przejeciu
ich od b. NRD-owskiego Interflugu. Informacje te,
jak rowniez twierdzenie, ze na eksploatacji téw-62
mozna jeszcze ,robi¢ pienigdze”, dyrektor PLL
LOT okreslit jako , ktamstwo™. , Demagogiczne
twierdzenia weryfikuje zycie” (doptacanie przez
PLL LOT 16 mld zt miesiecznie do eksploatacji
ltow), za$ wedtug informacji posiadanych przez
dyr. Klimaszewskiego — Ity-62 Interflugu rowniez
,.stojg na ziemi”’, podobnie jak maszyny LOTows-
kie i z tej samej przyczyny*. Nieprawdg jest
rébwniez, ze LOT dat odebrac¢ sobie, nadzwyczaj
intratna, czarterowg obstuge dalekich towisk (wy-
miana zatdég statkéw rybackich towigcych np.
u wybrzezy Ameryki Potudniowej, obstugiwana
wtasnie przez Ity-62M). Wedtug dyrekcji LOTu
dowozi sig tam obecnie, jednorazowo, zaledwie po
20—30 os6b — technikéw do obstugi i konser-
wagcji tych statkdw. Specjalne, transoceaniczne
loty czarterowe z takg liczba pasazerow zniszczyty-
by albo ustugodawce (gdyby doptacat), albo ustu-
gobiorce (gdyby pokrywat catkowity koszt takiego
przelotu), zwtaszcza gdyby potaczenia te miaty byé
obstugiwane przez ity-62M. Logiczne jest — zda-
niem dyrekcji LOTu — ze pasazerowie ci latajg
rejsowymi samolotami przewoznikéw, ktorzy ob-
stuguja te kierunki (PLL LOT do nich nie nalezg).

* Z b. parku Interflugu przejeto 2 aerobusy Airbus
Industrie A310, jednak nie przez Lufthanse lecz Luftwaffe
— jako samoloty rzadowe.

T ——

Rozgoryczenie zatog tow-62M LOTy, , poWo.-
du wycofania tych samolotéw, wydaje sie 710.
zumiate — ich bezposrenig obstuge zapewnialg
tacznie 200 os6b personelu latajacego i naziem.
nego. Cze$¢ z nich bedzie nadal zatrudniona v PLL
LOT, przy obstudze nowych samolotow, e8¢
jednak bedzie musiata rozstac sie z tym pracodaw.
cq. Zatogi nowoczesnych samolotow zachodnich,
m.in. posiadanych juz i kupowanych przez LOT,
mniej liczne (po 2 osoby, podczas gdy w radziec.
kich — po 5 0séb) i juz to eliminuje z pracy sporg
cze$é personelu latajagcego — przede wszystkim
mechanikéw poktadowych, nawigatorow i radig-
operatoréw. Ponadto czes$¢ pilotdw samolotow
produkcji radzieckiej nie nadaje sie juz do prze-
szkolenia na samoloty zachodnie i to zderzenie
z brutalng rzeczywistoscia, jak sie zdaje, wzbudza
najwigksze rozgoryczenie i zal.

Nalezy przewidywac znaczng redukcje persone-
lu naszego przewoznika, w zwigzku z planowanym
ograniczeniem liczby samolotéw LOTu do 5-6
Boeingow 767, 9—11 Boeingéw 737 i 8 ATR72
(tacznie 22—25 samolotéw, podczas gdy do wy-
cofania Itéw-62 i An-24 byto ich 40); nowe
samoloty bedg wykonywac takg sama lub wigkszg
prace przewozowa, ze wzgledu na wigkszg opera-
tywnosc¢. Czesc personelu technicznego znajdzie
— wedtug dyrekcji PLL LOT — zatrudnienie w cen-
trum obstugi samolotéw produkcji Boeinga na
Europe Srodkowa i Wschodnia, ktérego tworzenie
planuje sie juz od korica br.

Gdy zamykaliémy ten numer ,,AERO-TL", bar-
dzo zaawansowane byty rozmowy na temat od-
stgpienia  LOTowskich Itéw-62M  Ukrainie.
W przypadku zawarcia umowy nie wykluczano
rozpoczecia przebazowania tych samolotéw do

nowego uzytkownika — nawet w listopadzie br.
P.G.

Ostatnie samo|oi\} H-62M
Polskich Linii Lotniczych LOT

Nr seryjny Znaki rejestracyjne
2932526 SP-LBA
1034152 SP-LBB
3036253 SP-LBC
1138234 SP-LBD
1138546 SP-LBE
2343554 SP-LBF
1748445 SP-LBH
e

11 — statecznik poziomy, 12 — ster wysokosci z ser-
wokompensatorami sprezynowymi (zob. ,AERO-TL" nr
2/91, Stownik, poz. 49), 13 — serwokompensator sprezy-
nowy, 17 — rura skretna, 18 — popychacz, 19 — sektor
koricowy, 20 — linki sterownicze steru wysokosci — lewy
uktad, 21 — dzwignia steru wysokosci, 22 — fgcznik ukfadu
ustalajagcego serwokompensator sprezynowy, 23 — sprezy-
na skrecana, 24 — przedni dZwigar steru wysokosci

Zrédlo: Dash 8 Series 300 Reference Guide, Boeing
Canada de Havilland Division
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StOWNIK —

= -_ — = e =
64. Sterownica boczna, drazek Schemat i zasada .
dzialania wskaznika - wiatrachron weerciadto
boczn \Y przeziernego y nolograficine
Ang. side stick, sidestick, sidestick controller

Niem. Side Stick, Sidestick
Fre manche (m) (a balai) latéral, mini-manche (m)
Ros.  6okosas pyuyka ynpasneHun

Sterownica reczna, umieszczona obok pilota, uruchamiana jedng reka.
Wprowadzenie sterowania elektrycznego, tzw. Fly-by-Wire (FBW) (patrz 66),
pozwala na znaczne zmniejszenie wychylenn sterownic w poréwnaniu ze
sterowaniem mechanicznym. W tej sytuacji staje sie mozliwe sterowanie za
pomocq krotkiego drazka umieszczonego na bocznym pulpicie, lewym lub
prawym. W celu unikniecia przypadkowych wychyleri, dragzek boczny jest
utrzymywany w pozycji neutralnej za pomoca ukladu sprezyn z napieciem
wstegpnym — aby go poruszyé, trzeba przytozy¢é pewng ,,progowg’ site.
Réwniez wzrost sity potrzebnej do wychylenia w miare wychylania jest
zapewniony dzigki mechanizmowi sztucznego czucia (patrz 8 — , TLIA”
nr 3/1989). Pilot ma do dyspozycji regulowany podtokietnik na pulpicie, zeby
na wychylenia drgzka nie wptywaly sity masowe pochodzace od ramienia
i przedramienia, a dton trzymajaca uchwyt mogta poruszaé sie ze swoboda.

Uktad sterowania z drgzkiem bocznym, w poréwnaniu z dragzkiem sterowym
w pfaszczyznie symetrii kabiny jednomiejscowej, pozwala na zmniejszenie
szerokosci kadtuba. W uktadzie kabiny z miejscami obok siebie, np. w samolo-
cie pasazerskim czy stuzbowym, z powodu braku wolantéw i kolumn
sterowniczych poprawia si¢ widoczno$¢ tablicy przyrzadéw; tablica moze tez
by¢é umieszczona nizej, zwtaszcza w przypadku zastosowania wskaznikéw
elektronicznych (monitoréw oscyloskopowych) lub wyswietlaczy ciektokrys-
talicznych nie obcigzonych btedami paralaksy. Pilot aktualnie nie bedacy przy
sterach moze korzysta¢ ze sktadanego stolika i podndzkéw, co jest istotne
w diugotrwatych lotach.

Drazki boczne majgq np. samoloty pasazerskie z rodziny Airbus, wyposazone
w uktad FBW.

Sterownica boczna drugiego pilota samolotu A340 (przy prawym
fotelu)

65. (Elektroniczny) wskaznik
przezierny, EWP,

wskaznik HUD, przeziernik szybowy, wyswietlacz
szybowy, rzutnik szybowy, rzutnik systemu zobrazo-
wania danych na przedniej szybie (?), rzutnik danych
pilotazowo-nawigacyjnych w polu widzenia pilota,
wyswietlacz danych na przedniej szybie (?); system
zobrazowania informacji w polu widzenia pilota,
system zobrazowania na szybie wiatrochronu (?),
zobrazowanie przezierne, zobrazowanie informacji
na przedniej czesci wiatrochronu (?), gérne zobrazo-
wanie danych (?)
Ang. Head-up Display, HUD
Niem. Blickfelddarstellungsgerat (n), Blickfeldanzeige (n), Frontscheiben-
sichtanzeige (f), FSA, Head-up-Display (n); Blickfelddarstellungs-
system (n), Frontscheibensichtanzeigesystem (n), Head-up-Dis-
play- System (n), HUDS )
Fr. collimateur (m) a téte haute, collimateur ,,téte haute”, indicateur (m)
head-up-display; affichage (m) téte haute, présentation (f) téte haute
KONMNWMATOPHbIA  aBUALMOHHLIA  MHAWKATOP, WHAWKATOP Ha
(no6oBom) cTekne, (NUNOTAXHO-) NPOEKUUOHHBIM WHAMKAETOP,
npubop ans UHAMKaUUKM Ha NO6OBOM CTeKIe; MHAKAUWUA Ha NO60BOM
ctekne, WJIC, cuctema wHaukaumm Ha nobosom crtekne, CUTIC,
KOJUIMMAaTOpPHAA vHOAWKAUUNA

Elektroniczno-optyczny system wskazan projekcyjnych rzutowanych na
poétprzezroczysty ekran w polu widzenia przedniej szyby kabiny pilota badz
przyrzad dzialajacy wg tego systemu. Rozmaitos¢ nazw uzywanych w literatu-
rze na okreslenie systemu czy tez urzadzenla o angIOjezycznej nazwie
HEAD-UP DISPLAY (HUD) wynika m.in. z dwojakiego znaczenia angiels-
kiego stowa DISPLAY, ktére oznacza zarébwno urzadzenie (wskaznik, wy-

Ros.
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Swietlacz) czy tez jego czes¢ widoczng (tarcza. ekran) jak i system wskazan
czyli zobrazowania mtorqux Wbrew niekterym, uzywanym niestety, na-
zwom polskim, rosyjskim i niemieckim, informacja nie jest wyswietlana na
przedniej szybie, czyli na szybie wiatrochronu, lecz na oddzielnym ptaskim lub
wklgstym potprzezroczystym ekranie przed pilotem nad wilasciwg tablicg
przyrzadéw, a wigc na miejscu tradycyjnych celownikéw optycznych z okresu
Il wojny $wiatowej. Wskaznik przezierny w wigkszosci przypadkéw spetnia
takze role celownika, od ktérego pochodzi. W celowniku na obraz przestrzeni
przed samolotem nakiada sie¢ generowany obraz siatki celownika zognis-
kowany w nieskoriczonosci, a wigc widziany jednoczes$nie z celem, bez
potrzeby akomodacji oczu pilota. Na podstawie sygnatéw predkosci (liniowej
i katowej) i innych parametréw lotu, siatka celownika przesuwa sie¢ na tle
obrazu celu z uwzglednieniem katéw wyprzedzenia. System EWP, dzieki
uzyciu komputera i ztozonych uktadéw optycznych (ostatnio wykorzys-
tujgcych holografig), pozwala generowaé wigcej informacji przy znacznie
szerszym polu widzenia niz to bylo mozliwe w celownikach optycznych.
W rezultacie pilot nie odrywajac wzroku od obserwaciji tego, co dzieje sig¢ na
zewnatrz samolotu (a wiec z podniesiong gtowaq, czyli Head-up) ma wglad
na wskazania podstawowych przyrzadéw pilotazowych i nawigacyjnych,
a takze sygnalizatoréw (np. przeciggnigcia); niezaleznie od funkcji celownika,
wskaznik przezierny ufatwia pilotaz przy zmianach widzialnosci zewnetrznej,
gdy trzeba przechodzi¢ czesto od lotu z widzialno$cigq do lotu w chmurach,
a takze przy podejsciu do ladowania z przebijaniem chmur wg wskazan ILS.

Zrédiem obrazu generowanego jest lampa oscyloskopowa, ale sg tez
w uzyciu wys$wietlacze cieklokrystaliczne. Niektére wskazniki sa przystosowa-
ne réwniez do wyswietlania obrazu terenu pochodzacego z kamery telewizyj-
nej systemu LLTV (Low-Light TV) lub pracujacej na podczerwieni — FLIR
(Forward-Looking Infra Red). Wtedy mozna z niego korzysta¢ w warunkach
oswietlenia, a nawet w nocy. K.D

Wskaznik przezierny
SHUD (Smart Head
Up Display) opraco-
wany przez firme
Thomson-CSF spec-
Jjalnie do samolotu
Northrop F-5Tigerll
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,THUNDERBIRDS"  cesun

Zdjecia. 1 — Centralng czes¢ usterzenia zajmuje godfo zespolu. Zwracajq uwage rézne odcienie metalowych
czesci dyszy silnika w poszczegdlnych egzemplarzach. 2 — Samolot nr 4 podczas holowania na miejsce
rozpoczecia pokazow. W kabinie zastepca szefa obslugi technicznej tej maszyny. Sgt Rick Muntean.
3 — Samoloty zespolu w oczekiwaniu na rozpoczecie pokazow. Pierwszy samolot nr 1, na ktorym lata
prowadzacy zespollLt. Col. Chuck Simpson. 4— Samoloty nr nr4—7 w szeregu podczas ostatniego przegladu
przed pokazami. Z prawej strony kadluba, na obramowaniu oszklenia kabiny, widnieje stopier i nazwisko
szefa obslugi technicznej danej maszyny, a ponizef — stopiern i nazwisko jego zastepcy. 5§ — Zastepca szefa
obslugi technicznej samolotu nr 6, SSgt Dale Sullivan, poleruje metalowe elementy specjalng pasta, aby
nadad im polysk. 6. Zblizenie lewej strony przedniej czesci kadluba samolotu nr 8., nalezacego formalnie do
narratora zespolu, Capt. Chrisa Chamblissa. Jest to jeden z dwu (drugim jest nr 7) samolotow zapasowych
na wypadek awarii ktoregos z szesciu podstawowych. Na obramowaniu oszklenia kabiny widnieje stopien
i nazwisko pilota, a ponizef na kadlubie — jego funkcja w zespole. Za kabinq — flagi parstw, w ktorych
wystepowal zespdl ,, Thunderbirds’ Wszystkie zdjecia autora

N\



KARTKA Z PODROZY =

Podczas wrzesniowego tournée po Europie za-
witat do Polski reprezentacyjny zesp6t akrobacyjny
US Air Force. Podczas swej pierwszej wizyty w tej
czesci Europy, Amerykanie odwiedzili tez Wegry
(baza w Taszar) oraz Czecho-Stowacje¢ (Praga).

Zespot ten — oficjalnie U.S.Air Force Air Demo-
nstration Squadron (Dywizjon pokazéw w locie Sit
Powietrznych Stanoéw Zjednoczonych) stacjonuje
w bazie Sit Powietrznych Nellis w stanie Newada.
Tradycyjna nazwa zespotu — ,, Thunderbirds’’ na-
wigzuje do pewnej starej indianskiej legendy. Sa-
mo stowo ,thunderbirds” mozna przettumaczyé
jako ,,ptak btyskawicy’ albo ,,gromoptak”.

W skiad zespotu wchodzi osiem mysliwcow
General Dynamics F-16A Fighting Falcon. Szesé
z nich bierze udziat w pokazach, a dwa pozostate
stanowig rezerwe na wypadek usterek (zespot
chlubi sie tym, ze w ciggu 38 lat istnienia ani razu
nie doszto do odwolania wystepu z przyczyn
technicznych). Wszystkie maszyny sg pomalowa-
ne wedtug tego samego schematu — roznig sig
tylko numerami na bokach chwytu powietrza do
silnika oraz nazwiskami pilotow i cztonkéw obstugi
technicznej umieszczonymi na obramowaniu kabi-
ny (patrz lista). Niestety, z oficjalnych Zrodet ame-
rykanskich nie udato sie¢ nam uzyskaé¢ doktadnych
informacji o konkretnych egzemplarzach samolo-
téw uzywanych przez ,,Thunderbirds” (numery
fabryczne itp.). Nie wiemy wigc czy numery po-

rzgdkowe poszczegoélnych samolotow w zespole
sq im przydzielone na state ani nawet jak czesto
wymienia si¢ maszyny uzytkowane przez ,, Thun-
derbirds”.

Do transportu obstugi zespotu sg wykorzystywa-
ne dwa samoloty transportowe Lockheed C-141
Starlifter.

17 wrzesnia br. na lotnisku w Deblinie niezbyt
licznie zgromadzona publiczno$é (wskutek zupet-
nego braku reklamy) miata okazje po raz pierwszy
w Polsce i w ogdle po raz pierwszy w naszej czesci
Europy zobaczyé¢ fantazyjnie pomalowane F-16
tego cyrku powietrznego.

W pierwszej — polskiej — czeséci pokazow
wystgpity $miglowce Salamandra (czyli Sokot
w wersji wojskowej) i Kania oraz samoloty Iskierka,
Orlik i Iryda, a na koniec zespot akrobacyjny
z Deblina na Iskrach.

Po krotkiej przerwie rozpoczat sie pokaz Amery-
kanow. Najpierw wymiana meldunkéw i pozdro-
wien, w konicu piloci wsiedli do swoich maszyn
i zaczeto sie. Zgodnie z nazwg zespotu rozlegly sie
grzmoty i na niebie pojawily sie btyskawice,
a chwile pozniej ... lungt deszcz. Samoloty wykoto-
waly co prawda jeszcze na pas startowy, ale przy
podstawie chmur bliskiej zera i braku publicznosci
wypltoszonej ulewa wystep nie miatby sensu i zo-
stat odwotany. Odbyt si¢ ostatecznie 19 wrzesnia.

Wojtek Matusiak

Piloci i obstuga techniczna poszczegélinych
maszyn

Samolot nr 1

pilot — Lt. Col. Chuck Simpson -— Commander/Leader

o.t. — TSgt. Gus Poulos i SSgt. Billy Farrow
Samolot nr 2

pilot — Capt. Steve Hederson — Left Wing

o.t. — SSgt. Kurt Sunner i SSgt. Kallen McGovern
Samolot nr 3

pilot — Capt. Lennie Coleman — Right Wing

o.t. — SSgt. Eric Beuter i TSgt. Linda Mayfield
Samolot nr 4

pilot — Capt. Paul Strickland — Slot

o.t. — SSgt. Mike Amick i Sgt. Rick Muntean
Samolot nr 5

pilot — Capt. Mike ,,Mo’* Beale — Lead Solo

o.t. — SSgt. Jim Barnes i SSgt. Joel Fulmer
Samolot nr 6

pilot — Capt. Dave Coffman — Opposing Solo

o.t. — Sgt. Brent Ambuehl i SSgt. Dale Sullivan
Samolot nr 7

pilot — Maj. Scott Anderson — Longistics Officer

o.t. — SSgt. Maury Byers i SSgt. Kirk Alexander
Samolot nr 8

pilot — Capt. Chris Chambliss — Narrator

o.t. — SSgt. Joe Lopez i SSgt. Robby Vaught

Opracowal i kreslil:
Robert Gretzyngier i Pawel Tieplow

Capt.Chris Chambliss

Narrator

e
S

FS$S 17038

FS 11136

FS 17875 FS 15044

iy

SSgt. Maury Byers -
SSgt. Kirk Alexander ;
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1 — glowica systemu PNVS
2 — glowica AN|AS-170 systemu TADS
3 — czujnik FLIR systemu TADS
4 — kamera TV, celownik optyczny i dol-
mierz laserowy systemu TADS
5 — plyta pancerna wiatrochronu
6 — wycieraczki szyb
7 — diwignia skoku ogdlnego wirnika no-
$nego
8 — fotel operatora
9 — opancerzenie fotela operatora
10 — antena systemu ostrzegania o opro-
mieniowaniu radarem
11 — komputer sterowania uzbrojeniem
12 — dzialko Hughes M-230 kal. 30 mm
13 — przedzial wyposazenia elektroniczne-
go
14 — okucie podwozia glownego
15 — podwozie glowne
16 — amortyzator podwozia glownego
17 — tablica przyrzadow operatora
18 — tablica przyrzadow pilota
19 — fotel pilota

20 —
21 —
22 —
23 —
24 —
25 —
26 —
27 —
28 —
29 —
30 —
31 —

32 —
33 —

34 —
35 —
36 —

37 —
38 —

opancerzenie fotela pilota

dZwignia sterowania silnikami
przedni zbiornik paliwa

glowica wirnika nosnego

lopata wirnika nosnego

tlumiki drgan lopaty wirnika
sworznie mocowania lopaty
przekladnia glowna

wal wirnika nosnego

czufniki stanu lotu

tarcza sterujqca wirnika nosnego
silowniki sterowania skokiem o0gol-
nym, pochylaniem i przechylaniem
dZwignia nozycowa

popychacze sterowania skokiem
okresowym lopaty wirnika nosnego
dZwignia sumujaca sterowania wirni-
kiem nosnym

przekladnia kqtowa napedu wirnika
nosnego

silnik General Electric T700-GE-701
..black hole’ (,,czarna dziura’’)

plfat pomocniczy

39 — zaczep do podwieszania uzbrojenia

40 — zasobnik z niekierowanymi pociskami
rakietowymi FFAR

41 — zaczep z rakietami AGM-114A Hellfire

42 — sSwiatlo nawigacyjne

43 — belka ogonowa

44 — wal napedowy wirnika ogonowego

45 — uklad sterowania skokiem ogolnym
wirnika ogonowego

46 — przekladnia katowa napedu wirnika
ogonowego

47 — wyrzutnia flar zaklocajacych

48 — samonastawne kélko ogonowe

49 — przestawialny statecznik poziomy

50 — silownik statecznika poziomego

51 — przekladnia wirnika ogonowego

52 — silownik skoku ogdélnego wirnika ogo-
nowego

53 — wirnik ogonowy

54 — statecznik pionowy

55 — plytka elektroluminescencyjna do lo-
tow w szyku )
Rysowat Krzysztof M. Zurek

tecnnika lotnicza

AERO — Technika Lotnicza nr 17/71997

27



OPIS KONSTRUKCJI

AH-64 APACHE

DOKONCZENIE ZE STR. 9

Dwumiejscowy,dwusilnikowyémigtowiec sztu-
rmowy, w ukladzie z jednym wirnikiem nos$nym
i $miglem ogonowym, z napedem turbinowym
i statym podwoziem trzypunktowym z tylnym pun-
ktem podparcia.

Wirnik nosny czterolopatowy. topaty o stalej
cieciwie (532 mm) ze sko$nymi koricowkami (kat
skosu 20°), sktadane do tylu do transportu lot-
niczego. Profil topat HH-02 specjalnie opracowa-
ny w Hughes Helicopter Inc. dla $migtowca Apa-
che. topaty o konstrukcji stalowo-kompozytowej:
kazda topata ma pieé¢ dZwigarow stalowych pota-
czonych czterema ksztattownikami o przekroju za-
mknietym, wykonanymi z wiokien szklanych; kra-
wedz sptywu o konstrukgcji komérkowej z kom-
pozytéw. Pokrycie topat w czgsci przedniej blachg
stalowa, w pozostatej z kevlaru. Krawedzie natarcia
wyposazone w system przeciwoblodzeniowy firmy
AEG-Telefunken.

Wirnik ogonowy dwutopatowy, ,,nozycowy"’
_ topaty skrzyzowane sa pod katem 55°/125°,
w celu uzyskania minimalnej gtosnosci. topaty
wirnika no$nego i ogonowego produkgji firmy
Tool Research & Engineering Corp. (oddziat Com-
posite Structures Division).

Uktad przeniesienia napedu sktadasig¢ z prze-
ktadni gtéwne;j firmy Litton oraz przektadni posred-
niej firmy Aircraft Gear Corp. i zespotu wirnika
ogonowego firmy Bendix. Przekiadnia gtéwna jest
przystosowana do jednogodzinnej pracy bezolejo-
wej. Wybrane elementy uktadu przeniesienia nape-
du wykonano ze stopu aluminium (7049) o niskim
wspétczynniku propagacji peknigé oraz stali prze-
tapianej elektrozuzlowo. Elementy te mogq praco-
waé nawet po bezposrednim trafieniu pociskiem
kal. 12,7 mm. Stosunek obrotéw wirnika no$nego

do obrotéw watu turbiny napedowej silnika
1:72,4, wirnika ogonowego 1:14,9.
Skrzydta pomocnicze wolnonosne, dwu-

dZwigarowe o konstrukcji metalowej, umieszczone
sq za kabing pilotow. Pod kazdym skrzydtem dwa
zaczepy do podwieszania uzbrojenia, przystoso-
wane do przenoszenia dodatkowych zbiornikéw
paliwowych. Skrzydta sktadane lub odejmowane
do transportu lotniczego.

Kadtub o klasycznej konstrukcji potskorupowej,
wykonany ze stopéw aluminium. W konstrukcje
kadtuba wbudowane s3g plyty powstrzymujace
propadacje uszkodzen. Podtoga kabiny zatogi, we-
wnetrzne Scianki przegrdd elektroniki, zasobnik na
amunicje i zbiorniki paliwa ostoniete sq pancerzem
z kompozytow. Kadtub produkowany jest w za-
ktadach Teledyne Ryan Areonautical.

Usterzenie mocowane do belki ogonowej. Sta-
tecznik pionowy stuzy jednoczes$nie za wysiegnik
$migta ogonowego. Usterzenie poziome ruchome,
ptytowe. W zakresie predkosci do 130 km/h stero-
wanie usterzeniem poziomym reczne; w lotach
NOE statecznik jest zablokowany pod katem +25°.
W innych stanach lotu sterowanie automatyczne
w zakresie od —5° do +25°. Usterzenie wychylane
2a pomoca sitownikéw firmy Simmonds, sterowa-
nie — uktadem elektronicznym firmy Hamilton
Standard.

Podwozie stale z kotkiem ogonowym, produk-
cji firmy Menasco. Pochylenie goleni dwukotowe-
go podwozia gtéwnego zmieniane jest na ziemi do
transportu powietrznego. Kétko ogonowe samo-
nastawne z mozliwoscig blokowania. Wymiary két
podwozia gtéwnego 8,50—10, ogonowego
5,00—4. Podwozie gtdwne wyposazone w hamul-
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ce hydrauliczne. Konstrukcja podwozia umozliwia
starty i ladowania $migtowca na stokach o po-
chyleniu podtuznym do12°i poprzecznym do 1’0. R
Podwozie obliczone dla ladowan z predk}osma
opadania do 3,05 m/s, w wypadkach awaryjnych
do 12,8 m/s. ) . o
Zesp6t napedowy sktada sie z dwoch silnikow
turbinowych General Electric T7OO—GE—V7O1 omo-
cy 1248 kW kazdy. Krétkotrwata mOCAbOJOWE 1268
kW. Silnik automatycznie przechodzi w stan pracy
zmocga bojowaw przypadku zatrzymania drgg@go
silnika. Silnik zbudowany w uktadzie dwuvx_llrnlko-
wym, sprezarka 6-stopniowa (5 stopni osiowych

i jeden promieniowy). Turbina napedg
dzie dwustopniowym. Wioty powietr.

kow wyposazone sa w urzadzenia
Gazy wylotowe turbiny napgdowe;

w urzadzeniu Black Hole. Dzigki odpo
uksztattowaniu kanatéw wylotowych
w nim wymieszanie gazow wylotowych
rzem atmosferycznym i obnizenie ich tg

Uktad sterowania silnikiem hydrom

i elektryczny. Uktad kontroli pracy zesp
wego firmy Canadian Marconi. Wy,

Wa w ukly-
Za do Si|n|_
odpylajace.
chtodzone
WiEdniemu
Nastepuje
Z powiet-
mperatury_
echaniczny
otu napedo-

miary silnika:
1168 x 635 x584 mm. Masa (suchego')y e

Odchylane ostony silnikéw moga by¢ y;z
platformy robocze dla obstugi naziemne;.

198 kg.
yte jako

Kabina zatogi w ukfadzie tandem — pjj 7]
drugim pilotem/strzelcem na fotelu umieszczon m

0 48 cm wyzej. Fotele zatogi produkcji
Inc., wykonane z kevlaru. Pomiedzy ka

ﬁ'_'mY Simula
binami zafo-

gi przegroda z pancernego szkfa organicznego
Oszklenie kabiny firmy Teledyne Rayan. Kabiné
zalogi ostonigta jest pancerzem borowym prodk.
cji zakladow Ceradyne Inc. Wiatrochron wyposa-

zony w ogrzewanie elektryczne firmy

Sierracin,

Instalacja paliwowa skiada siez dwach zbig;-
nikéw o tacznej pojemnosci 1422 I. Zbiomiki majq
wzmocniong konstrukcje, zabezpieczajacq przed
zgnieceniem w przypadku zderzenia z ziemig.

80-210 GDANSK |
Model-Hobby | ul Tuwima 284
P- 2 0.0. (el 32.33.08
Oferuje w hurde i detalu elementy metalowe fototrawione do
waloryzowanych modeli samolotdw w skali 1/72, 1/48, U32.
Firmy
7 Y
- < eduard > -~
MODEL ACCESORIES
1. 72.001 Su-25 K
2. T2.00R ¢
3. 72003
4. 72.004
5. 72.005
6. 72.007
7. 72.008
8. 72.009
9. 72.010
10. 72.011
11. 72.012
12. 72,014
13. 72.015
14. 72.016
15. 72.017
16. 72.018
17. 72.019
18. 48.001
19. 48.002
20. 48.003
21. 48.004
22. 48.005
21 48.006
24. 48.007
26. 32.001
k27. 2002 F-104 J
= J
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Statecznik pionowy i wirnik ogonowy ,,nozycowy’" »

v Podkadlubowe dziatko automatyczne

Hughes
M-230E1 kal. 30 mm

Llewe skrzydlo pomocnicze i belka do podwieszen, pod niq
zasobnik M-261 Hydra 70 z 19 pociskami rakietowymi FFAR kal.
69.9 mm »

¥ Podwozie glowne $miglowca i pociski rakietowe AGM-114
Hellfire na wyrzutni mieszczacej 4 pociski

Uwaga: zdjecia szczegolow $smiglowca AH-64A opublikowalis-
my takze w .,,AERO-TL " nr 2/91

AERQO — Technika Lotnicza nr 11/71997
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Zdjecie szczegbléw konstrukcji $miglowca AH-64A
Apache autorstwa Richarda Palimaki zostaly wyko-
nane w London, Ontario w Kanadzie.

A Nosowa czes¢ kadluba mieszczaca wiezyczke
TADS/PNVS; system TADS w dolnej czesci wiezy-
czki. system PNVS powyzej (szczegdly w Opisie
konstrukcji)

<€ Glowica wirnika nosnego i fragment silnika Ge-
neral Electric T700-GE-701 po otwarciu pokryw
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Instalacja pneumatyczna firmy AiResearch,
zasilana sprezarkq napedzang od watu gtéwnego.
Pneumatyczne turbinowe rozruszniki do silnikow.

Instalacja hydrauliczna firmy Parker Bertea,
zdwojona, pracujaca pod ci$nieniem 20,7 MPa.
Sitowniki hydrauliczne odporne na ostrzat z broni
kal. 12,7 mm. Hydrauliczny system sterowania
wirnikami no$nym i ogonowym, w przypadku
awarii automatycznie zastepowany jest zapaso-
wym systemem fly-by-wire firmy Honeywell.

Instalacja elektryczna firmy Bendix: dwa ge-
neratory pragdu przemiennego o mocy po 35 kVA
i napieciu 115 V, dwa ukiady transforma-
tor-prostownik 300 A/28 V oraz baterie akumula-
toréw 24 V jako awaryjne 2rédto energii. Turbina
APU (pomocnicze zrédio energii i turbina roz-
ruchowa) firmy Garrett GTP 36—55(H) o mocy 93
kW.

Wyposazenie. Na system tacznosci skladajg
sie: stacja UHF typu AN/ARC-164, stacja
VHF-FM/AM typu AN/ARC-186, intercom
C-10414 firmy Tempest oraz urzadzenia automaty -
cznego kodowania KY-28/58/TSEC i C-8157 do
porozumiewania si¢ otwartym tekstem.

Smiglowiec wyposazony jest w dopplerowski
system nawigacji AN/ASN-128 firmy Singer-Kea-
rfott, wspotpracujacy z bezwiadnosciowym sys-
temem odniesienia przestrzennego (Attitude and
Heading Reference System) Litton LR-80
(AN/ASN-143). Wraz z wysokos$ciomierzem ra-
diolokacyjnym AN/APU-209 firmy Aerospace
Avionics urzadzenia te umozliwiajq nawigacje
w czasie lotow NOE i zapamigtanie potozenia
wykrytych celow.

Awionika obejmuje ponadto: automatyczny ra-
diokompas AN/ARN-89B, urzadzenie odzewowe
,.swoj-obcy”” AN/APX-100 z modutem kodujacym
KIT-1A, system automatycznej stabilizacji DASE
(ang. Digital Automatic Stabilisation Equipment)
firmy Honeywell oraz zespot parametrow lotu Pa-
cer Systems. Do automatycznego wykrywaniailo-
kalizacji uszkodzen stuzy ukiad BITE.

Uktady awioniki zintegrowane sq dzieki wskaz-
nikowi sytuacji w ptaszczyznie poziomej HSI (Ho-
rizontal Situation Indicator) firmy Astronautics
Corp. wspotpracujagcemu z wielowarstwowym sy-
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stemem generowania symboli firmy Honeywell.
Informacje o pozycji, polozeniu lub sytuacji tak-
tycznej wyswietlane s na monitorach w kabinach
lub na celownikach umeszczonych na hetmach
zatogi IHADSS (Integrated Helmet and Display
Sighting System).

Zespot urzadzen elektronicznych zwany ASE
(Aircraft Survivability Equipment) ma za zadanie
ograniczy¢ wykrywalnosé smigtowca przez $rodki
obrony plot. W skiad zespotu ASE wchodzq: urzg-
dzenie ostrzegajace o opromieniowaniu radaro-
wym AN/APR-39 firmy Aerospace Avionics; urzg-
dzenie ostrzegajace o opromieniowaniu lasero-
wym AN/AV-2; urzadzenie zakidcajace stacje ra-
diolokacyjne AN/ALQ-136; urzadzenie zaktocaja-
ce, pracujagce w pasmie podczerwieni AN/
/ALQ-144 firmy Sanders; wyrzutnia M-130 do
wystrzeliwania wigzek dipoli odbijajagcych promie-

niowanie radarowe oraz flar m
naprowadzane na podczerwien.
o Lézbrojenie i systemy kierowa
odstawowym rodzajem uzbrojenia s ;
rowane AGM-114A Hellfire z Iaser(?v&?ncqls;érals
tywnym systemem naprowadzania. Cel moge b c
oswietlany wigzkq laserowq zaréwno prze, say
$miglowiec, jak i przez inne zrédia (inny s'm;m
towiec, samolot, naziemne urzadzenie \aseroweg)-
Wiazka laserowa jest kodowana, co umozliwia
strzelanie salwq pociskéw do 6 celéw ((')WﬂOCZes!a
nie. Automatyczny uklad $ledzenia cely moze byé
wigczony zarowno przed odpaleniem, jak w czasie
lotu pociskow. Pozwala to na strzelanie spoza
przeszkod terenowych. Pociski Hellfire o magje
44,5 kg, maja zasieg 6—8 km, predkosé 350 m/s
Glowica bojowa firmy Firestone umozliwia pr zp,.
Janie pancerza o grubosci do 700 mm. Pogigk;

Viacych poCiski

Nia ogniem,

ZASADA DZIAtANIA “BLACK HOLE"

-

. wlot powietrza do silnika

2. wymiennik ciepta uktadu chtodzenia przektadni
gtoéwnej

. zaluzje

. dodatkowe wioty powietrza

dysze chtodzace spaliny

[N NEX

» Fote/Simulalnc. ® Simulalnc. Crew Seat

4 Kabina drugiego
pilota/strzelca ® The
copilot/gunner’s
cockpit

V Kabina pilota
® The pilot’'s cockpit
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podwieszane sg na ruchomych zaczepach pod-
skrzydtowych produkcji zaktadéow Aircraft Hydro
Forming, na wyrzutniach czteroprowadnicowych.
Pociskami Hellfire niszczone sq przede wszystkim

DANE TECHNICZNE | OSIAGI

Srednica wirnika nosnego., m

e 13 7 L 14.63 Srednie i ciezkie czolgi przeciwnika. Cele |zej opan-
Cieciwa lopaty wirnika nosnego, m 5'30 cerzone lub nieopancerzone niszczone s za po-
Pow. tarczy obracajacego sie wirnik . g moca niekierowanych pociskow rakietowych

oW, JARGEN RIIACAGSAREIR 2 DeSNIod. bns 168,11 FFAR (Folding Fin Aerial Rockets) kal. 69,9 mm.
Srednica wirnika ogonowego. m 2.79 Pociski o masie 8 kg maja zasieg 4—6 km i moga
Pow. tarczy obracajacego sie wirnika ogonowego, m? . by¢ przenoszone w dwu rodzajach zasobnikow:
Dlugosé catkowita z obracajacymi si T it 6.13 M260 (mieszczacym 7 pociskow) lub M261 (19

D i Jacymi sie wirnikami, m 17.76 pociskéw). Zasobniki podwieszane sq na zacze-
Rozpigtos¢ skrzydet pomocniczych, m pach podskrzydiowych podobnie jak wyrzutnie
Wysokosé do szczytu statecznika, m 5.23 poci§kéw Hellfire. Do pociskow FFAR stosowane

By . 3,562 sq rozne rodzaje gtowic bojowych: kumulacyjne,
Wysokos¢ catkowita, m 4.66 odtamkowe, dymne, os$wietlajace, itp. Pociski mo-
Rozpietos¢ statecznika poziomego, m 3’40 gz by:' odpalane salwami liczacymi 1.2,3,8,12 lub

A . g rakiety.
Lag s vl i s 2,03 Uzbrojenie strzeleckie Smigtowca stanowidziatko

Odleglos¢ osi podwozia, m M-230E1 kal. 30 mm, konstrukcji zakladow Hug-

10,59 ) : g

Rozstaw wewnetrznych zaczepéw uzbrojenia, m hes, podwieszone pod kadtubem pomigdzy kabi-
b L 3.20 nami zatogi. Masa dziatka 53,6 kg, zasieg ognia

Rozstaw zewnetrznych zaczepow uzbrojenia, m 4.72 skutecznego 3000 m. Szybkostrzelnos¢ regulowa-
Masa wiasna, kg 48'81 natw }zakresie 1 —653 1st1rcz)./min.‘Dz}iaH+<c1>1m/z-1 réc())le
: ostrzatu w poziomie + , W pionie -60°.

Musaslafawhste ad amerpesd o pedes e likcg 6552 W wypadku awarii zasilania dziatka, uktad hyd-
Masa startowa maks., kg 9525 rauliczny automatycznie ustawia je w osi ptatowca
Predkosé dopuszczalna, km/h * pod katem +11°. Zasobnik na amunicje moze
- r f 365 maksymalnie pomiesci¢ 1200 pociskéw nastepu-
Predkos¢ maks. w locie poziomym, km/h 296 jacych rodzajow: M789 HEDP (kumulacyj-
Predkosé przelotowa, km/godz. 296 no-burzacy), M799 HEl (burzaco-zapalajacy)
w . E . e i M788 TP (¢éwiczebny). Do dziatka moze byc¢
ZNesZenie NAsp'o2oMmIE MOLZ A-pn, MG 762 zamiennie stosowana standardowa amunicja euro-
Putap praktyczny, m 6400 pejskich panstw NATO-Aden/DEFA 30 mm. Do
q o p tadowania dziatka stosowane jest naziemne urza-

P8y prak.tyczny i Jednyr.n su!nlku, L0 3290 dzenie firmy Western Design, umozliwiajace zata-
Putap zawisu z wplywem ziemi, m 4570 dowanie lub roztadowanie zasobnika z amunicja,
Pulap zawisu bez wplywu ziemi, m 3505 w ciggu 10 min. Dziatko sterowane jest poprzez

] urzadzenie elektroniczne firmy SIADS Inc.

Zasieg maksymalny, km 482 Zasadniczo ogien z dziatka i odpalanie pociskow
Zasieg do przebazowania, km 1701 FFAR prowadzi qrugi pilot/'strzelecf na}om[ast pie-
Diugotrwalosé lotu z wykonaniem zadania 1 h 50 min. rwszy pilot steruje odpalaniem pociskow kierowa-

nych Hellfire. Funkcje te sg jednak wymienne
dzieki urzadzeniu elektronicznemu MUX produkcji
—— firmy Honeywell.

‘ Osiagi podano dla warunkéw AW i masy startowej dla zadania podstawoweygo. Glownymi elementami systemu kierowania og-
niem s3a: komputer sterowania uzbrojeniem firmy
Teledyne; system celowania i oznaczania celéw
TADS AN/AS-170 firmy Martin Marietta; system

UZBROJENIE | OSIAGI DLA TYPOWYCH ZADAN BOJOWYCH nocnej widzialnosci PNVS AN/AAQ-11; celowniki
IHADSS mocowane na hetmach zatogi; elektro-

- — - T niczny system programowania pociskow Hellfire
Pociski Rakiety [Naboje do| Masa ™M Predko$ Dt - . : S

Soml zacani Rejon Helifire | FFAR | M-230 | paliwa |startowa | | wwaiosc | firmy Rockwell, system odpalania pociskow FFAR
DIgwedo szt. szt. szt. kg kg km/h lotu flrnN”Iy'Ber_ld_lx: TAGS il BrMS )

— - ajwazniejsze systemy i umiesz-

Obrona ppanc. Bliski Wschod 4 — 320 727 6552 285 1 h 50 min czone s w nosowej czesci $miglowca, w rucho-

Obrona ppanc. Bliski Wschéd 4 — 1200 1029 7158 280 2 h 40 min mych gtowicach, stabilizowanych obrotowo. Sys-

Obrona ppanc. Bliski Wschod 6 — 540 902 | 7158 272 [1h17 min| temcelowniczy TADS zawiera celownik optyczny,

- kamere telewizyjng, laserowy dalmierz-o$wietlacz

Obrona ppanc. Europa 8 — 1200 1063 7728 274 2 h 30 min celu oraz kamere pracujaca w pasmie podczer-

Oslona powiertrzna  Bliski Wschod 4 1200 745 6874 283 |1 h 50 min WIegl- Czujniki 'q‘systeml'J(,T»°~‘E()~'°»'nnogﬁcli pracowac

w dwu stanach: szerokim kacie widzenia przy

Ostona powietrzna Europa 4 19 1200 1086 7813 278 2 h 30 min poszukiwaniu i obserwacii celow oraz waskim przy

Eskorta takt. desantu $miglowcowego celowaniu. Celownik optyczny, kamera telewizyj-

Bliski Wschad — 19 1200 741 6932 287 1 h 50 min na i kamera na podczerwien majq odpowiednio

Eskorta takt. desantu $miglowcowego _nastepu;q%e katy W|d;en|a: 180[4°' 4°/0,9°

Europa 38 1200 1077 7867 283 2 h 30 min i50°/10,1°/3,1°. Celownik optyczny i kamera tele-

- wizyjna uzywane sq w dzieri w warunkach dobrej

widocznosci, natomiast w nocy i w ztych warun-
kach pogodowych uzywana jest kamera pracujaca
w pasmie podczerwieni. Urzadzenie PNVS stuzy
pilotowi $miglowca do prowadzenia lotéw noc-
nych fub w warunkach ziej widocznosci, zwtaszcza
lotéw NOE. Podstawowym czujnikiem systemu
PNVS jest kamera podczerwona pracujaca w pas-
mie 8—14 m, o polu widzenia 30° x40°. Zasieg
kamery dochodzi do 6000 m. Uktad optyczny
systemu PNVS ma katy widzenia +90° w poziomie
i +20°/-45° w pionie.

System TADS/PNVS stanowi najdrozszy ele-
Zaladunek amunicji ment yvyposaignia $miglowca AH-64A, jego cena
do dzialks; przez ob- jest wigksza niz cena kompletneg.o uniwersalnego

3 A $migtowca uzbrojonego produkcji paristw zachod-
sluge naziemng, nich.
przy uzyciu specjal-
nego urzadzenia

® Ground crewmen W NASTEPNYM NUMERZE

load ammunition in-
to the magazine of F - 1 4
AH-64A s gun, using

the uploading adap-

B e Wertets TOMCAT

Design
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HISTORIA SAMOLOTOW

e e e

BOMBOWIEC
STRATEGICZNY

MIRAGE IV

TOMASZ
MAKOWSKI

Powstanie samolotu

Projekty wstgpne nowego samolotu bombowe-
go, stanowigcego rozwinigcie koncepcji mysliwca
Mirage I, opracowano we francuskiej wytworni
Avions Marcel Dassault jeszcze w okresie prob
jego pierwszego prototypu. Zachowujac praktycz-
nie bez zmian ksztatt aerodynamiczny, zaprojek-
towano kilka wariantéw samolotu. Réznity sig one
wielkos$cia, przewidywang masg i oczywiscie wiel-
koscig powierzchni nos$nej (wynosita ona od 25 do
40 m?). Przewidywano zastosowanie silnika SNE-
CMA Atar o ciggu od 60—70 do ok. 90 kN. Zaden
z tych projektow nie spetniat wymagan dotycza-
cych osiggdéw, stawianych przez dowdédztwo lot-
nictwa — podstawowym wymaganiem byto roz-
wijanie predkosci odpowiadajacej Ma = 2. Dopie-
ro zastosowanie dwdch silnikdw Atar 9 o tacznym
ciqgu ponad 120 kN dawato nadzieje na spetnienie
tego wymagania. Projekt samolotu przedstawiono
czynnikom wojskowym w 1956 r.

Mirage IV miat by¢ pierwszym francuskim bom-
bowcem strategicznym; do tego czasu lotnictwo
bombowe Francji dysponowato taktycznymi sa-
molotami Vautour. Miat tez konkurenta — opraco-
wywany w SNCASO samolot SO-4060 . Wsrod
projektow byt samolot oznaczony Mirage IVC
— dwusilnikowy samolot mys$liwski o najwiek-
szych osiggach. Miat mie¢ powierzchnig¢ nos$ng 43
m?, obliczeniowg mase startowg ok. 7. 11 000 kg
i silniki o ciggu ok. 120 kN. Dopiero nastepca
wszystkich samolotéw Mirage, nazwany Rafale,
30 lat pézniej uzyskat zblizone parametry obcigze-
nia powierzchni i obcigzenia ciqgu, decydujace
o osiggach.

Projekt Mirage |IVC przeszedt jeszcze dalszg
ewolucj¢ — powierzchnia no$na zwigkszata sig
stopniowo w kolejnych wersjach z 43 do 50 i 55
m?. Przez caly czas okreslano samolot jako ,,ciezki
mys$liwiec”, starannie ukrywajgc jego wtasciwe
przeznaczenie — przenoszenie broni atomowe;j.

MIRAGE IVC

Rozpietosc, m 9.2
Diugosé (bez sondy), m 172.5
Wysokosé, m 4,7
Powierzchnia nosna, m? 43
Masa samolotu pustego. kg 7125
Masa startowa, kg
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Przez prawie caty 1956 r. dyskutowano nad
wyborem projektu przysztego bombowca. Decyzja
zapadta dopiero w listopadzie — wybrano projekt
Mirage |V, na co z pewno$ciq znaczny wplyw
wywarly pomyséine proby i doskonate osiagi samo-
lotu Mirage lll. Konsekwencje tej decyzji byly
znaczace dla francuskiego przemystu lotniczego,
postanowiono bowiem, iz jedynym rozwijanym
mysliwcem bedzie od tej pory Mirage lll, a ,.cigzki
mysliwiec” Mirage IV ma by¢ od nowa zaprojek-
towany jako nosiciel broni jadrowej. Duzy byt tez
wplywoéwczesnejpolityki francuskiej nataka wtas-
nie decyzje: uznano za niecelowe konkurowanie
z nowym amerykarnskim mysliwcem Phantom, nie
bano sig natomiast konkurencji ze strony dopiero
co oblatanego bombowca Convair B-58 Hustler.
Dzisiajtrudno bytoby zarzucié, ze te decyzj¢ oparto
na ztych przewidywaniach. Phantomy bowiem
opanowaly rynek mysliwcow dwusilnikowych na
dtugie lata, a B-58 Hustler nie wyszed! praktycznie
poza faze badan prototypowych.

Doktadne wymagania dotyczace osiqgdéw no-
wego bombowca zmieniaty si¢ jeszcze do jesieni
1959 ., zwtaszcza co do jego promienia dziatania
(a to w zwigzku z mozliwoscig zastosowania
silnikdw z importu). Réwnoczes$nie z pracami kon-
strukcyjnymi nad samolotem, opracowano specjal -
ne wyposazenie poktadowe. Dla samolotu seryj-
nego przewidywano zastosowanie systemu nawi-
gacji i bombardowania SNB ?, projektowanie tego
systemu okazato si¢ jednak dos¢ ktopotliwe i miato
znaczacy wptyw na termin ukoriczenia catego
programu Mirage |V. Pracami nad systemem SNB
kierowat B. Daugny.

Bombowece taktycz-
ne SO 4050 Vautour
Zdjecie: Dassault

AERO

——

Budowa i proby prototypow

W 1957 r. dokonano pewnej unifikagji pOWstajg-
cych do tej pory, praktycznie niezaleznie, Projek-
téw Mirage |V; konstruktorem odpowiedziamsza
caly program zostat J. J. Samin,

Na przetomie lat 1956 i 1957 dopracowang
w petni koncepcje samolotu, ktory przeszedt wfaz
realizacji technicznej. W stosunku do pierwotne;
wersji miat on o0 2,50 m przedtuzony kadtub (weely
pomieszczenia zbiornikdw paliwa o odpowiednie;
pojemnosci) oraz powierzchnig no$na powiekszo-
ng do 70 m* (w celu uzyskania odpowiednigj
wartosci obcigzenia powierzchninosnej po warog-
cie przewidywanej masy samolotu). Aby wyskag
jak najmniejszy opor aerodynamicznyw locie z pre-
dkoscig naddzwigkowa, obnizono wzgledng gry-
bosé¢ stosowanego profilu ptatado 3,5% (w skrzy.
dle Mirage |ll wynosita ona 4,5%), zastosowang
podwieszane uzbrojenie — bombe lub pocisk —do
potowy schowane w obrys kadtuba (okazalo sie
nawet, ze w takim przypadku opér samoloty
z uzbrojeniem byt nieco mniejszy niz samoloty
..gtadkiego’; poprawita si¢ tez rownowaga po-
dtuzna samolotu). Na Mirage IV zastosowano
nowe rozwigzanie techniczne ulatwiajace pilotaz,
umozliwiajace czesciowe przepompowywanie pa-
liwa do réznych grup zbiornikdéw w przedniej badz
tylnej czesci samolotu w celu umozliwienia uzys-
kania pozadanego przez pilota wywazenia maso-
wego (analogiczny uktad balastowania paliwem
zastosowano po6zniej w samolocie pasazerskim
Concorde, a od niedawna stosuje si¢ go w aero-
busach nowej generacji). W instalacji paliwowej
przewidziano tez zastosowanie ztgcza do tankowa-
nia paliwa podczas lotu. Jako samoloty tankujace
przewidziano wersje samolotu transportowego
Boeing C-135F i bombowca Vautour.

Budowe prototypéw samolotu Mirage IV roz-
poczeto w 1957 r. w wytworni w St. Cloud. Prace

PROTOTYP MIRAGE V-01
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Rozpietos¢c. m
Dtugosc¢ (bez sondy), m 19.90
Wysokos$é. m 5,85

Powierzchnia nosna, m? 70

Masa samolotu pustego, kg 7125
Masa startowa. kg 20343
Masa paliwa catkowita, kg 12600
Masa paliwa w zbiornikach

wewnetrznych, kg 8600
Predkosc¢ pozioma maks. Ma = 21
Putap przy predkosci Ma 1.7 m 16500

e
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Poréwnanie sylwetek (wielkosci) projektowanych i skonstruowanych samolotéw.
Szczegélowy rysunek seryjnego Mirage IVA przedstawimy w drugiej czesci artykulu

_ 0 .

nad pierwszym prototypem trwaly okolo poéitora
roku. Opuscit on hale montazowa pod koniec 1958
r. i przez pot roku przechodzit niezbedne préoby
naziemne. Pierwszy lot wykonat nanim 17 czerwca
1959 r. pilot doswiadczalny Roland Glavany, zna-
ny z wczesniejszych lotéw na Mirage Ill. Prototyp
Mirage IV zostal juz w trzecim locie zademonst-
rowany publicznie — przeleciat nad lotniskiem Le
Bourget podczas migdzynarodowego salonu lot-
niczego.

Poczatkowo prototyp ten, oznaczony Mirage
IV-01, nie mégt zademonstrowaé w petni swych
mozliwosci, skoncentrowano si¢ bowiem na bada-
niach zjawisk optywu naddzwiekowego w celu
uzyskania niezbednego doswiadczenia praktycz-
nego w tej dziedzinie. Ogodlnie rzecz biorac, proto-
typ ten byt dwukrotnym powigkszeniem samolotu
Mirage Ill, jesli bra¢ pod uwage powierzchnig
nos$na, ciag silnikéw i mase wiasng konstrukcji.
Zabieral on natomiast ok. 3 razy wiecej paliwa
w zbiornikach wewnetrznych. Samolot byt dwu-
miejscowy, poniewaz postepujace rownoczesnie

prace nad systemem nawigacji i bombardowania
SNB ujawnily potrzebe obecnos$ci nawigatora na
pokiadzie. W pordwnaniu z Mirage |l zmianie ulegt
ksztalt wiatrochronu — na Mirage |V zastosowano
wiatrochron o ksztaicie klinowym. Takze nosowa
cze$¢ kadiuba samolotu zostala proporcjonainie
przediuzona — przyczynq bylo nie tyle uzyskanie
odpowiedniego miejsca na radar i wyposazenie, co
raczej zachowanie odpowiedniej statecznosci
w lotach z predkoscig naddZwigkowaq. Zastosowa-
no rowniez, podobnie jak w Mirage Ill, naddzwie-
kowe wloty powietrza z pétstozkowymi ruchomy-
mi cialami centralnymi i oddzielaniem warstwy
przy$ciennej. Do napedu samolotu zastosowano
silniki Atar 9B o ciqgu po 60,2 kN, wyposazone
w dopalacze.

Mirage IV-01 byl przystosowany do przenosze-
nia bomby o $rednicy 0,65 m do polowy schowanej
w obrysie kadluba. Przewidywano takze uzbrojenie
samolotu w specjalnie skonstruowany pocisk ra-
kietowy o tej samej $rednicy, rowniez w polowie
chowany w obrysie kadluba. Pierwsze loty prze-
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MIRAGE IVA-02

Rozpietos¢. m 11.84
Dtugosé (bez sondy), m 23.35
Wysokosé, m 5.45
Powierzchnia nosna, m- 78
Masa samolotu pustego. kg 13980
Masa startowa, kg 29970

w

prowadzono w zakresie malych predkosci
(280—600 km/h). Jednak jeszcze w 1959 r. samo-
lot (w 6smym locie) przekroczyt predkosc dzwigku.
We wrzedniu 1959 r., w czternastym locie, osiggnat
predkos¢ odpowiadajacq Ma = 1,8, a w grudniu
tegoz roku, w trzydziestym trzecim locie, prze-
kroczyl Ma = 2, osiggajac jednoczesnie puiap
18000 m. Byl to takze pierwszy lot zdwuosobowa
zalogq — miejsce nawigatora zajmowat L. Martin.
Wszystkie te proby wykonywano w konfiguracji
gtadkie; samolotu, tj. bez podwieszeri zewnetrz-
nych. W nastgpnym roku w préobach samolotu
uczestniczyt inny znany francuski pilot do$wiad-
czalny, René Bigand. 19 wrzes$nia 1960 r. ustano-
wit on na Mirage IV migdzynarodowy rekord pred-
kosci lotu na bazie 1000 km, osiggajac 1822 km/h
(poprzedni rekord wynosit 1126 km/h). Podczas
rekordowego lotu przez ponad 30 minut utrzymy-
wal predkos$¢ w zakresie liczb Macha Ma = 1,8 do
Ma = 2.

Nastepny prototyp, Mirage IV-02, wystartowat
po raz pierwszy 12 pazdziernika 1961 r., pilotowat
go René Bigand. Egzemplarz ten stuzyl przewaznie
do prob zwigzanych z rozwigzywaniem problemow
aerodynamicznych i strukturalnych, poézniej pro-
wadzono na nim préby z uzbrojeniem (a wiasciwie
makieta bomby atomowej) i zbiornikami dodat-
kowymi oraz pierwsze proby uzupetniania paliwa
w locie z samolotu C-135F. Na Mirage I1V-02
zastosowano silniki Atar 9D, zastapiono je pozniej
silnikami Atar 9K o wigkszym ciggu. Na tym proto-
typie w 1964 r. prowadzono préby wspomagania
startu przy uzyciu 12 pomocniczych silnikow rakie-
towych JATO. Dane techniczne tego prototypu,
oznaczanego (jak i nastgpne) takze Mirage
IVA-02, réznily sie nieco od pierwszego egzemp-
larza prototypowego. Dane prototypow Mirage
IV-03 i -04 (Mirage IVA-03 i -04) byly zblizone.

Na samolocie Mirage IV-03, oblatanym 1 czerw-
ca 1962 r., dokonywano prob kompletnego sys-
temu SNB; po ich zakoficzeniu samolot przekazano
lotnictwu wojskowemu.

Prototyp Mirage |V-04, wyposazony juz w doce-
lowe silniki Atar 9K, oblatano 23 stycznia 1963 r.
Byt on w praktyce wzorcem do produkcji seryjnej;
wyposazono go we wszystkie systemy uzbrojenia.
Od prototypu Mirage IV-01 rdéznit sie przediuzo-
nym kadiubem, usterzeniem pionowym o wigkszej
zbieznosci i zastosowaniem spadochronu hamuijg-
cego w pojemniku u nasady usterzenia pionowe-

go.

Zagadnienia konstrukcyjne
i ich rozwigzania

O ile ksztalt samolotu byl w zasadzie tylko
geometrycznym powigkszeniem Mirage lll, o tyle
jego konstrukcja zdecydowanie réznita sie¢ od
schematu strukturalnego Mirage |ll. W Mirage IV
w sposob ciagly wystgpowalo zjawisko, ktore
w Mirage Ill wystgpowalo tylko krétko — na-
grzewanie na skutek tarcia aerodynamicznego.
Mirage HI utrzymywal predkos¢ maksymaing (tj.
Ma = 2) tylko w krotkim czasie, zas$ Mirage |V mogt
z takg predkoscig wykonac caly lot trwajacy kil-
kadziesiqgt minut. Konstruktorzy (po ,barierze
dzwigku’’) zetkneli sie wigc niemal bezposrednio
z nowaq barierg, nazwang ,,barierg cieplng”.

Przystosowanie konstrukcji do pokonania ,,ba-
riery cieplnej” wymagalo zastosowania nowych
materialéw na elementy najbardziej podlegajace
zjawiskom cieplnym, a wigc na krawedzie natarcia
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skrzydet, krawedz natarcia statecznika pionowego,
krawedzie wlotéw powietrza do silnikow, a takze
czeSciowo na nosowq cze$¢ kadtuba. Zjawiska
cieplnemiaty takze posrednio wptyw na wtasciwo-
$ci paliwa i ptyndw hydraulicznych w instalacjach
platowcowych. Wptywaly takze na powstawanie
dodatkowych naprezern w elementach struktury
samolotu, narazonych na szybkie zmiany tempera-
tury (np. podczas przyspieszania i zmniejszania
predkosci na duzej wysokosci). W tej dziedzinie
projektowania konstrukcji nie byto zadnych do-
$wiadczenn praktycznych. Polegano na oblicze-
niach teoretycznych, sprawdzanych, chodéby czes-
ciowo, podczas prob samolotow Mirage Il — wy-
niki prob pozwalaty na okreslenie, zblizonych do
rzeczywistych, statych wspoétczynnikow w wypro-
wadzanych teoretycznie zaleznosciach, wigzacych
termodynamike z aerodynamiky. Prace te miaty
najczesciej charakter pionierski, przynajmniej
w Europie.

Jako zasadniczego materiatu konstrukcyjnego
(oczywiscie poza ,,goracymi’” strefami silnikow,
wktdrych zastosowano stal i tytan) uzyto nowego
stopu aluminium, zachowujacego odpowiednig
wytrzymato$é do temperatury 120°C . Konsek-
wencjq istnienia nowej granicy bezpieczenstwa
konstrukcji, wyznaczonej przez te temperature,
stato sie oczywiscie rozmieszczenie w odpowied-
nich miejscach ptatowcéw czujnikéw do pomiaru
temperatury, za$ w kabinie pilota przybyt jeszcze
jeden ,,zegar” — wskaznik temperatury ptatowca.

Problemem konstrukcyjnym staty sig takze wsze-
Ikiego rodzaju uszczelnienia, gietkie potaczenia
przewoddw rurowych czy same przewody gietkie,
izolacje elektryczne i r6znego typu ostony z two-
rzyw sztucznych, réwniez narazone na wplyw
podwyzszonej temperatury. Dla ich wykonania
opracowano nowe rodzaje tworzyw.

Ze wzgledu na nie spotykane wczes$niej para-
metry pracy (predkosc startowa samolotu z petnym
obcigzeniem wynosita ok. 370 km/h) nalezato
opracowac nowe materiaty na ogumienie koét. Pier-
wszy prototyp latat zogumieniem zaadaptowanym
z amerykanskiego samolotu-rakiety Navajo.

Pewnga niewiadoma byta na poczatku predkosc
krytycznaflatteru. Nie byto odpowiednich podstaw
teoretycznychidanychdos$wiadczalnych. Zzagad-
nieniem tym uporali si¢ naukowcy instytutu lot-
niczego ONERA, okres$lajac eksperymentalnie na
ziemi sztywnos$c¢ i czestotliwosé drgan wtasnych
konstrukcji  (przy znanych czestotliwosciach
wzbudzenia). Prace te wymagaty wielu obliczen,
a we Francji nie byto wtedy komputerow o od-

Mirage IV-01

powiednich mozliwosciach, wiec rozwigzanie za-
gadnienia trwato stosunkowo dtugo; poczatkowo
stosowano metody przyblizone i uproszczenia.
Uzyskane dane obliczeniowe umozliwity wprowa-
dzenie odpowiednich modyfikacji usterzenia pio-
nowego. Prace obliczeniowe znacznie przyspie-
szono po nawigzaniu wspotpracy z IBM.

Kolejnym zagadnieniem, ktére wymagato od
konstruktorow samolotu niekonwencjonalnego
podejscia, byto zaprojektowanie systemu sterowa-
niazintegrowanego z pilotemautomatycznym oraz
z systemem nawigacji i bombardowania. System
sterowania ptatowcem rozwigzano jako hydrauli-
czny z sitownikami uruchamianymi elektrycznie;
klasyczny popychaczowy uktad mechaniczny miat
petni¢ role systemu awaryjnego. Podobnie jak
w przypadku konstrukcji ptatowca i tu wystepowa-
ty trudnosci zwigzane z oddziatywaniem podwyz-
szonej temperatury. Elementy systemu hydraulicz-
nego wykonano z tytanu, podobnie jak niektére
elementy mechaniczne. Takie zastosowanie tytanu
byto pionierskie w technice lotnicze;j.

Problem napedu ...

Poniewaz nie byto mozliwosci opracowania fra-
ncuskiego silnika o odpowiednim ciggu w czasie
uzgodnionym z catym programem budowy samo-
lotu, rozpatrywano poczatkowo zastosowanie do
jego napedu nastepujacych silnikbw o ciggu
120—130 kN: Orenda-Iroquois 2, Pratt & Whitney
J-75, Bristol Olympus 22-R oraz Rolls-Royce
RB-142-3. Zastosowanie ktéregos z tych silnikow
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umozliwiato zbudowanie samolotu jednosilniko-
wego (a wiec tariszego). Po analizie optymalizacy-
jnej, z czterech silnikéw wyselekcjonowano dwa:
Pratt & Whitney J-75 (uzywany w USAF pg
samolotach Convair F-106A i Republic F-105)
oraz Bristol Olympus 22-R, zaméwiony przez RAF
i przeznaczony do napedu projektowanego wWie-
Ikiej Brytanii bombowca naddzwigkowego BAC
TSR-2.

Przemyst francuski nie gwarantowat zbudowa-
nia takich silnikbw w czasie odpowiednim dla
realizacji programu, poczatkowo liczono sie wigc
z zakupami silnikéw badz licencji. Ostatecznie
jednak postanowiono bazowac na silnikach wias-
nej produkcji, przewidujac wytacznie wersje dwu-
silnikowa.

Do napedu prototypu Mirage |V zastosowano
wigc ostateczniesilniki Atar 9B — takiejak w Mira-
ge IlIIA. Poniewaz préby Mirage IV rozpoczeto rok
wczesniej niz Mirage |11A, silniki poczatkowo spra-
wialy nieco ktopotéw. Trudnosci z silnikami ogra-
niczaly si¢ praktycznie do ich zewnetrznej czesci
mechanicznej — skrzynki napedu agregatow — i
zostaly dosé szybko wyeliminowane. Dzigki zasto-
sowaniu wlotéw powietrza o reglowanym przep-
tywie (wydatku), silniki te byty dos¢ dtugo jedyny-
mi, w ktdrych zmiane sity ciggu mozna byto uzys-
kiwaé bez zmiany obrotéw uktadu wirnikowego.

... i wyposazenia

Warunki uzytkowania samolotu postawity nowe
wymagania takze konstruktorom wyposazenia.
Podstawowym wymaganiem byfa mozliwosc pra-
cy w podwyzszonej temperaturze. Za maksymalng
temperature uzytkowania przyjeto 70°C. Ograni-
czenie to dotyczyto tylko urzadzen umieszczanych
poza kabing i klimatyzowanym lukiem wyposaze-
nia, a jego przyjecie wymagato przekonstruowania
wielu urzadzen i dokonania ich préb funkcjonal-
nych w podwyzszonej temperaturze. Nie wszystkie
urzadzenia, ktérymi dysponowano, mozna bylo
adaptowaé do nowych warunkéw, zaszla wiec
konieczno$é skonstruowania i wyprébowania no-
wego wyposazenia o unikatowych nieraz wias-
ciwosciach. Dotyczyto to zarbwno agregatow in-
stalacji elektrycznej, jak tez hydraulicznej i paliwo-
wej. Niektore agregaty (np. pompy hydrauliczne)
importowano z USA.

DOKONCZENIE
W NASTEPNYM NUMERZE

1 S0-4060 projektowano jako samolot dwusilnikowy
w ukladzie grzbietoptata ze skosnymi skrzydtami, z silnikami
Atar 9 umieszczonymi obok siebie w tylnej czesci kadluba;
mial on osigga¢ predko$é ok. Ma = 1,8. Byt to projekt
otoczony $cislg tajemnica i wielu jego danych nie mozna
uzyskac do dzi$, chociaz uplyneto 35 lat. Jego podstawowe
dane byly nastepujace: rozpieto$é — 12,32 m, dlugost
— 20,02 m, masa startowa maks. — 20 000 kg, predkos¢
maks. — >Ma = 2, pulap praktyczny — 18000 m.

2 Bedzie opisany w drugiej czesci artykutu. )

* Np. dural 2024 traci wytrzymalo$é znacznie ponizej tej
temperatury.
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Nr 4/90 — 10000 zt
W numerze m.in.:

@ Stynne konstrukcje:
PZL P.24 — 2 str. pla-
néw P.24F w skali
1,48, 1 str. sylwetek
wersji  rozwojowych,
plansze barwne;

@ Royal Air Force
w latach osiemdziesia-
tych — plansze barw-

St M=
technina lotnicza

ne;

o W zblizeniu: LWS
3 Mewa — rysunki
konstrukcji;

e W zblizeniu: Mi-28
— zdjecia szczegotow.

Nr 9/90 — 10000 zt
W numerze m.in.:

@ Slynne konstrukcje:
Junkers Ju 87 Stuka
— 4 str. planow w skali
1/72, przekréj perspe-
ktywiczny Ju 87B-2,
schematy malowania,
plansza barwna;

@ BitwaoWielka Bry-
tanig 1940 — plansze

ACRO =

Technika ohniHa IotNICZa -

Ju 87 Stuka

wl

barwne;
@ Konstrukcje wspot-
czesne: Lockheed
F-117A;

o W zblizeniu: PZL
P.11c — zdjeciaszcze-
gotéw.

ACRO -

TecChnlivg YOLY’\'CZE

.

Nr 7/90 — 10000 zt
W numerze m.in.:

@ Stynne konstrukcje:
Su-25 — 2str. planow
wskali 1/72, 1 str. syl-
wetek wersji rozwojo-
wych w skali 1/72,
przekrdj perspektywi-
czny;

® US Marine Corps
w latach osiemdziesia-
tych — plansze barw-
ne;

o W zblizeniu: PZL P.
24 — zdjecia szczego-
tow.

Nr 10-12/90 —
10000 2t

W numerze m.in.:

@ Slynne konstrukcje:
Lublin R-XIII — 3 str.
planéw R-XIIID
i R-Xlllbis hydro
w skali 1/48, 4,5 str.
sylwetek wersji roz-
wojowych w skali
1/72, plansza barwna;
o Luftwaffe w latach
osiemdziesigtych —
plansze barwne;

o W zblizeniu: PWS-
-26 — rysunki kon-
strukcji.

Nr 8/90 — 10000 zt
W numerze m.in.:

@ Stynne konstrukcje:
F-15 Eagle — 4 str.
planéw F-15C/D
w skali 1/72, przekroj
perspektywiczny
F-15C, tablice przy-
rzadow;

® Armée de I'Air w la-
tach osiemdziesiatych
— plansze barwne;

® W zblizeniu: RWD-
-8 — rysunki konstru-
kcji.

Nr 1/91 — 14000 z¢
W numerze m.in.:

@ Stynne konstrukcje:
A-4 Skyhawk — 4 str.
planéw A-4E i A-4M
w skali 1/72, 1,5 str.
sylwetek wersji roz-
wojowych, przekroj
perspektywiczny, pla-
nsze barwne;

@ Royal Australian Air
Force w latach osiem-
dziesigtych — plansze
barwne;

o W zblizeniu: PZL
P.11c — zdjgciaszcze-
gotow;

Cechnika lotnicza

PRENUMERATA ULGOWA W 1992 ROKU

Od nr.
bedzie

1/92 cena ,,AERO-Techniki Lotniczej”

19900 =zt

i tyle trzeba bedzie zaptacié¢, kupujagc pismo w kioskach,
sklepach modelarskich i ksiggarniach technicznych. W za-
mian gwarantujemy co miesigc monografie najstynniejszych
samolotéw zagranicznych i polskich, doktadne plany w skali
1/72, przekroje perspektywiczne, schematy malowania, pla-
nsze i zdjecia, artykuty historyczne, nowosci techniczne,
recenzje modeli redukcyjnych i ksigzek lotniczych.
Jednoczesnie od nr. 1/92 wprowadzamy prenumerate
ulgowa. Tylko u nas cena w prenumeracie bedzie wynosi¢,

jak dotychczas, 1 4 OOO Z*

wynosié

za egzemplarz (plus 2900 zt za wysytke i opakowanie, tj.
16 900 zt). Prenumerata ulgowa obejmie wszystkich czytel-
nikdéw, ktérzy dokonajg przedptaty na co najmniej 6 (mak-
symalnie 12) kolejnych numeréw ,, AERO-Techniki Lotni-
czej”” w 1992 r. W celu zamdéwienia prenumeraty ulgowej
prosimy o wyciecie i obustronne wypetnienie druku przekazu
bankowego (u dotu strony). Ten sam blankiet stuzy¢ moze
takze do zamodwienia starszych numerdéw naszego pisma
(szczegoty dalej).

Egzemplarze w prenumeracie ulgowej beda wysytane
w kopertach, niezwtocznie po wydrukowaniu naktadu.

,,Kwartalny Dodatek Specjalny” (wktadka naukowo-tech-
niczna) dotgczany bedzie bezptatnie — tylko do egzemplarzy
rozprowadzanych w prenumeracie.
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Nr 2/91 — 14000 zt
W numerze m.in.: ACQO
:Aaséz:,n(e: ESESSU;(;]: techniha t:ana
planéw w skali 1/72,
rysunki  przekrojowe
w skali 1/36, przekrdj
perspektywiczny,
szczegoly konstrukcji,
plansze barwne;

@ Svenska Flygvap-
net w latach osiem-
dziesigtych — plansze
barwne;

e W zblizeniu: AH-
-64A Apache — zdjg-
cia szczegotow.

Nr 5/91 — 14000 zt
¥ Sunderiandem R

ACQO ok W numerze m.in.:
L E e N N " @ Stynne konstrukcje:
feesaniis igtnces Arado Ar 234 — 3 str.
planéw w skali 1/72,
przekrdj perspektywi-
czny;
@ Harriery w kolorze
— 2 str. schematéw
malowania;
@ Canadian Armed
Forces Air Command
— zdjecia barwne.

SZANOWNI
CZYTELNICY!

Uprzejmie informujemy, ze posiadamy w sprzedazy ograni-
czong liczbe niektérych starszych numerédw miesigcznika
,,AERO-Technika Lotnicza”. W celuzamdéwienia wybranych
numerdéw prosimy o wyciecie i obustronne wypetnienie
druku przekazu bankowego (u dotu strony). Na jego od-
wrocie nalezy wpisa¢ numery i ilosci zamawianych egzemp-
larzy. W cene kazdego numeru wliczone sg koszty przesytki
pocztowej i opakowania.

Nr 3/91 — 14000 zi
W numerze m.in.:

@ Slynne konstrukcje:
RWD-8 — 3 str. pla-
néw w skali 148, 3 str.
sylwetek wersji roz-
wojowych ~w skali
1/72, schematy malo-
wania, plansze barw-
ne;

@ Canadian  Armed
Forces Air Command
— plansze barwne;

e W zblizeniu: Mi-
-14Pt - zdjecia
szczegotow;

@ Martlety w W. Bry-
tanii — schematy ma-
lowania.

Nr 6/91 — 14000 zt
W numerze m.in.:

@ Stynne konstrukcje:
Dewoitine D.520
1,5 str. plandw w skali
1,72 i 1,36, sylwetki
wersji rozwojowych,
przekroj perspektywi-
czny, rysunki szczeg6-
tow konstrukciji, 2 str.
schematéw malowa-
nia;

e W zblizeniu: SH-
-14C Lynx — zdjecia
szczegolow;

@ Muzeum lotnicze
w Newark.

Nr491 _ 14000 5
W numerze m.in.:

® Slynne konstrykcie:
BAe/MDD Harrievli
6 str. planéw w skalj
1/72, 1ablice Przyrzg-
déw.‘ przekrgj perspe-
ktywiczny, zdjecia ba-
rwne;

° inna W Zatoce
Perskiej — plangze bs.
rwne;

® Skad sie wziela 3.
chownica;

® W zblizeniy: Spad
S.51 — kabina pilota,

Nr7-891 -
14000 zt

W grmerze min.:

@ Slynne konstrykcje:
M'iragelll — 2str. pllae:
now w skali 1,72, gy
wetki wersjj r0zZwojo-
wych, przekrdj perspe-
ktywiczny, 1 str. sche.
matéw malowania;

® Rewelacyjne, barw-
ne zdjgcia oryginalne-
90 usterzenia samolo-
tu RWD-9 SP.DRA
I jego dzieje w Hig-
panii;

® W zblizeniu; UT-2:
o Dalszy ciag wojny
powietrzne) nad Wiet-
namem.

Nr9/91 — 14000 2t
W numerze m.in.:

@ Stynne konstrukcje:
PZL P.7a — 5 str. pla-
néw w skali 1/48
1172, sylwetki wersji
rozwojowych, prze-
kroj perspektywiczny,
rysunki  szczegolow
konstrukcji, 1 str.
schematow malowa-
nia;

oW zblizeniu:
MiG-31 — 3strzdjeé;
@ Konstrukcje wspot-
czesne: Jak-141;

@ Salon Paryski

Starsze numery ,,AERO-Techniki Lotniczej’" sq tak Zamoéwione egzemplarze zostang wystane pocztg niezwilo-
samo ciekawe i uzyteczne, jak nowe! Nasz miesiecz- cznie po otrzymaniu przekazu bankowego.
nik nigdy nie traci na aktualnosci! Plany modelarskie Oferujemy numery ,,AERO-Techniki Lotniczej” zaprezen-
w ., . AERO-Technice Lotniczej” zadowola kazdego! towane na poprzedniej stronie i powyzej.

D Zamawiam prenumerate ulgowg ..........
egz. ..,AERO-TL” od nr ............ 92 do nr
.......... /92 (min. 6 numerow) w cenie zi
14000 + 2900 za numer, razem zt

D Zamawiam zalegte numery ,,AERO-TL™:

........... €0Z. NI covcivrrzory X 2 servvensenses = ZV rvennsrersns
........... €92, NI suvpriain: X 2V cieramisn ] 20 o
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ai €092, Nlsnginasms X 2 .. e 2V e
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BIBLIOTEKA

GOODALL J.: F-117 Stealth in Action.
Seria Aircraft in Action, nr 115. Squad-
ron/Signal Publications, Inc., Carrollton,
1991. S. 50. Format 280 x 210 mm. Cena
USD 7.95. ISBN 0-89747-259-4.

Poczatki idei samolotu niewidzialnego dla
stacji radiolokacyjnych siegaja badan nad

rzyczynami strat sgmolotow podczas woj-
ny wietnamskiej, ktore zostaty spowodowa-
ne gléwnie ogniem artylerii plot. kierowanej
radarem i naprowadzanymi w ten sam spo-
s6b pociskami rakietowymi ziemia-powiet-
rze.

Proby supertajnego samolotu rozpoczety
sie wdrugiej potowie lat siedemdziesiatych,
co doprowadzito do narodzin projektu sa-
molotu F-117A. Pierwszy lot samolotu pro-
totypowego miat miejsce w czerwcu 1981 r.
Samolotow seryjnych uzyto bojowo po raz
pierwszy 19grudnia 1989 r. w Panamie, a na

duzg skale — podczas operacji ,,Desert
Storm” w Kuweicie i Iraku.

Ksigzka o samolocie F-117 — w odroéz-
nieniu od innych tomikéw serii — historig

powstania i rozwoju konstrukcji traktuje
w sposob skrotowy, bowiem wielu infor-
macjinie ujawniono do tej pory. W podobny,
ogoinikowy sposéb potraktowano uzycie
bojowe podczas wojny nad Zatokg Perska
(okoto 1270 lotow bojowych). Zasadniczg
czesé ksigzki stanowi 23-stronicowy wy-
wiad ze Stevem Paulsonem, pilotem
F-117A, o wiasnosciach pilotazowych i bo-
jowych samolotu.

Ksiazka, wywotujgca niedosyt, petna nie-
domowien i unikow informacyjnych, zostata
zilustrowana 80 zdjeciami, kilkoma rysun-
kami szczegotow  konstrukcji, planami
F-117A i planszami barwnymi przedstawia-
jacymi malowanie i oznakowanie 9 maszyn,
godta dywizjondw mysliwskich uzywajg-
cych samolotéow F-117A, a takze godta no-
szone przez personel zaktadow Lockheeda
zatrudniony przy programie ,,niewidzialnego
mysliweca”.

Jestto z pewnoscig najbardziej nietypowa
pozycja w serii ,, Aircraft in Action”".

WJG

BLACKMAN J.: Dijon — The Mirage
Masters. Seria Superbase, nr 19. Osprey
Publishing Ltd., London, 1991. S. 128. For-
mat 210 x 228 mm. Cena GBP 8,95. ISBN
1-85532-113-0.

W ksigzce te|j po raz pierwszy w serii

- &
‘ e
/
v —

o ,\ \
S——= Aircraft Number 115~
squadron/signal publications

..Superbase” wydawcy odeszli na chwi
prezentowgnl_a lotniczych baz brytv\\//j'slﬁigg
1 amerykansquh, by na moment zwréci¢
uwage czytelnika na Francje — kraj o naj-
dtuzszych tradycjach lotniczych.

Obec_nq baza Armée de I'Air w Longvic na
przedmiesciu Dijon, stolicy stonecznej Bur-
gundii —— zostala oficjalnie otwarta w 1914
r.,chomaz]uzAdwa latawczesniejstuzytajako
lotnisko dla jednej z pierwszych jednostek
obserwacyjnych lotnictwa francuskiego.
Stad podczas | wojny Swiatowej wykonywat
loty bojowe kpt. Charles Guynemer, legen-
darny as mysliwski. Obecnie Base Aérienne
BA102,,Guynemer” jest siedzibg EC 2 — je-
dnego z podstawowych ogniw w systemie
obror]y powietrznej Francji, uzbrojonego
W najnowoczesniejsze samoloty f i
Mirage 2000. : Y frencuskie
_ W barvynym albumie fotograficznym ,,Di-
jon " w pierwszym rozdziale przedstawiono
zdjecia na ziemi i w locie samolotow Mirage
2000B jednostki szkolno-bojowej ECT 2/2
..Cote d'Or”, wchodzacej w skiad EC 2.
Kolejny rozdziat poswiecono samolotom
Mirage 2000C zEC 1/2 ,,Cicognes’ i EC 3/2
~Alsace” — dywizjondw mysliwskich EC 2.
W dalszej kolejnosci na zdjeciach zaprezen-
towano obstuge techniczng samolotow
w bazie BA 102, samoloty innych jednostek
wizytujgce lotnisko w Dijon (Mirage 5, Su-
per Etendard, Etendard |V, Transall C-160,
smigtowce armijne Puma, Gazelle i Alouet-
te), a na koniec — uzbrojong ochrone i obro-
ne plot. lotniska oraz samoloty Magister
eskadry tgcznikowej bazy w Dijon-Longvic.

WJG

Fighters of JASDF. Model Art nr 365.
Model Art Co. Ltd., Tokyo, 1991. S. 156.
Format 182 x 256 mm. Cena JPY 2000.

Tematem ksigzki s samoloty mysliwskie
japonskich powietrznych sit samoobrony,
eksploatujgcych réwnolegle konstrukcje
produkcji amerykanskiej, amerykans-
ko-japonskiej i wtasne. Wsérod lotniczych
zestawow redukcyjnych produkcji japons-
kiej, zalewajgcych nasze sklepy modelarskie,
trafiajq sie takze i takie, ktorych wersje lub
kolorystyka odzwierciedlajg maszyny uzyt-
kowane przez lotnictwo japonskie. Dla po-
siadaczy tych zestawodw ksigzka stanowié
bedzie doskonate zrodto informacji wizual-
nej.

W ksigzce omowiono 6 samolotow

— F-86D i F Sabre, F-104J Starfighter,
F-4EJ Phantom |l, Mitsubishi F-1
i F-15J/DJ Eagle — po$wiecajac najwiecej
miejsca trzem ostatnim typom. Kazdy z 6 sa-
molotdéw przedstawiono za pomocg zestawu
zdje¢ barwnych i czarno-biatych, przy czym
zaprezentowano takze zdjecia szczegotow
konstrukcji samolotéow F-4EJ, F-1 i F-15J.
Korncowg czesé ksigzki zajety obszerne rece-
nzje zestawow modelarskich w skali 1/32,
1/48,1/72 i 1/144 firm Fujimi, Hasegawa,
LS i ESCI. Do ksigzki dotagczono na wklejce
duzego formatu doktadne plany samolotéw
F-4EJ, F-15J i Mitsubishi F-1 w skali 1/72.

WJG

GRIEHL M.: Messerschmitt Bf 109G/K.
Seria Flugzeug Profile, nr 5. Flugzeug Pub-
likations GmbH, lllertissen. S. 50. Format
210 x 297 mm. Cena DEM 19,95.
Publikacje o koncowych odmianach seryj-
nych najliczniej produkowanego niemiec-
kiego samolotu || wojny swiatowej— Bf 109
— sg duzg rzadkoscig na rynku wydaw-
niczym, a wszelkie nowe zdjeciai odnalezio-
ne dokumenty — niezwykle cenne. W naj-
nowszej monografii niemieckiego wydaw-
nictwa Flugzeug, ztozonej z dwoch pod-
stawowych czesci, poswieconych samolo-
tom Bf 109G * i Bf 109K, znalazty sie infor-
macje o odmianach produkcyjnych i proto-
typach od Bf 109G-0 do G-16 i od Bf
109K-0 do K-14 (w tym rysunkiprojektu Bf
109G-3 do transportu 3 0séb poza pilotem
i Bf 109G-6 z podwieszonym szybowcem
Hirth przewozacym 2 bomby SC 500).
W ksigzce omowiono ponadto fabryczne
zestawy modyfikacyjne do samolotow Bf
109G-1, G-2, G-4, G-5, G-6, G-8, G-10,
G-14i K-4, a takze wyszczegolniono wersje
samolotéw Bf 109G i K, w jakie wyposazone
byty pod koniec wojny putki mysliwskie
Luftwaffe i sprzymierzericow Niemiec. Ksig-
zka zostata zilustrowana 84 archiwalnymi
zdjeciami dobrej jakosci, planami samolo-
tow Bf 109G-2 i Bf 109G-W w skali 1/72,
rysunkami sylwetek bocznych wersji rozwo-
jowych w skali 1/48 oraz planszami barw-
nymi, przedstawiajgcymi 3 maszyny: Bf
109G-10 ,Z6lta dwojka”, Bf 109K-4 z
11/JG27 i Bf 109K-4 adiutanta dywizjonu
111/JG53, It. Ernsta Dietera Bemharda.w =
J

* Zob. monografia w ,,AERO-TL" nr 6/90

Msmm

mj

John Blackman
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Niebo w ogniu

W wyniku nieudanych operacji zaczepnych
przeprowadzonych w lipcu, Japoriczycy postano-
wili wykonac decydujacg ofensywe w nastepnym
miesigcu. Rozpoczeto gromadzenie sit. Zgrupowa-
nie uderzeniowe miatoliczy¢ 75 tys. zotnierzy, 180
czotgdéw i 500 dziat. Wzmocniono takze lotnictwo.
Z Chin Sciagnieto 64. Sentai wyposazony w mys$-
liwce Ki-27 oraz 31. Sentai uzbrojony w lekkie
bombowce Ki-30. Obie jednostki zakonczyty prze-
bazowanie 15 sierpnia. Japoriskie lotnictwo mys-
liwskie znajdujace sig w rejonie bezposrednich
dziatari bojowych liczyto w tym czasie 115 dolro-
ptatéw Ki-27. Wraz z jednostkami znajdujacymi sig
poza strefg walk, sity powietrzne przygotowywane
do udziatu w operacji liczyty 450 maszyn.

Wywiad sowiecki zdotat ustali¢ date pierwszego
uderzenia. Rozpoczeto wyjatkowo intensywne
przygotowania do podjecia natarcia. Zamierzano
osiggnac¢ gotowosc bojowq wtasnego zgrupowa-
nia uderzeniowego na kilka dni przed planowany-
mi dziataniami wojsk nieprzyjaciela. Zadanie byto
wyjatkowo trudne do zrealizowania ze wzgledu na
odlegtoscidzielace rejon walk od baz zaopatrzenia,
znajdujacych sig na terenie ZSRR. W bardzo krét-
kim czasie zgromadzono 35 batalionéw piechoty,
20 szwadronéw kawalerii, 540 dziat i mozdzierzy,
498 czotgdw i 551 samolotéw. Skoncentrowano
311 samolotéw mysliwskich i 181 bombowych
SB-2, szturmowych R-Z oraz nowych wielozada-
niowych jednosilnikowych dolnoptatow R-10. Do
nich dotaczyta réwniez jednostka ciezkich bom-
bowcow liczaca 23 samoloty TB-3. Sity te wspo-
magato réwniez lotnictwo mongolskie (36 dwu-
ptatowych R-5). 18 sierpnia gen. Zukow zamel-
dowat Stalinowi, ze dowodzone przez niego wojs-
ka s gotowe do podjecia dziatarh zaczepnych.

Nastepnego dnia kilkadziesigt samolotéw z czer-
wonymi gwiazdami pojawito sie nad pozycjami
japoriskimi. Gtéwnym zadaniem pilotéw byto roz-
poznanie przedniego skraju obrony nieprzyjaciela.
Eskadra 1-16 przeprowadzita nalot z lotu koszace-
go najedno zlotnisk polowych 64. Sentai. W wyni-
ku ataku sptonety 2 Ki-27. Japoriczycy poderwali
w powietrze mysliwce, ktére jednak nie zdazyty
przechwycié¢ napastnikow.

20 sierpnia o godz. 5.40 nad rzekg przeleciata
potezna armada 150 bombowcow ostaniana przez
144 samoloty mysliwskie. Przez 15 min trwat
morderczy nalot na pozycje japonskiej obrony.
Pdzniej rozpoczeto sie przygotowanie artyleryjskie
ataku. Z gtebi sowieckich pozycji nadciggnety 52
dwusilnikowe SB-2 ostaniane przez ponad 150
mysliwcoéw. Formacja ta zostata przechwycona
przez japoriskie Ki-27. Doszto do jednej z najwigk-
szych bitew powietrznych. Po walkach piloci japo-
nscy zameldowali o zestrzeleniu 2 SB-2 i 33
mysliwcow bez strat wtasnych. Tego dnia po raz
pierwszy uzyto bojowo rakiety powietrze-powiet-
rze. Zamontowano je po 3 pod kazdym skrzydtem
szeséciu specjalnie przygotowanych 1-16 typ 10.
Eksperymentalnym zespotem przydzielonym do
22. IAP dowodezit kpt. Nikotaj Zwonariew. Podczas
sierpniowych walk grupa ta wykonata 85 lotéw
bojowych. Stoczono 14 walk powietrznych uzy-
wajac nowej broni, a piloci zgtosili zniszczenie
9 mysliwcdéw i 3 bombowcdw. Pod koniec pierw-
szego dnia ofensywy obie strony, nie po raz pierw-
szy w tym konflikcie, podaty zupetnie sprzeczne
komunikaty o wynikach zmagan lotnictwa. Agen-
cja TASS ogtosita, ze w toku catodziennych walk
wtasne sity powietrzne wykonaty 1100 lotéw bojo-
wych, a w walkach powietrznych zestrzelono 16
samolotow japoniskich bez strat wtasnych. Dowé-
dztwo japoriskie przekazato do Tokio meldunek
o zestrzeleniu 35 maszyn sowieckich, spaleniu na
ziemi dalszych 5 — bez strat wtasnych.

Nastepnego dnia juz od $witu trwaly zazarte
walki nie przynoszace rozstrzygniecia. Juz wczes-
nym rankiem 60 mysliwcow niespodziewanie za-
atakowato lotnisko jednej z eskadr 64. Sentai
niszczac na ziemi 5 mysliwskich Ki-27 i dwusil-

32
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nikowy samolot transportowy Nakajima Ki-34. Na
skutek zniszczen lotnisko trzeba byto przenie$é na
nowe miejsce. W tym samym czasie kilka eskadr
SB-2zbombardowato rejon stanowiska dowodze-
nia japonskiej 6 Armii Polowej oraz stacje kolejo-
we, gdzie wytadowywano z transportéow jednostki
drugiego rzutu. Ogdétem tego dnia sowieckie bom-
bowce wykonaty 256 lotéw bojowych. Lotnictwo
japorniskie rowniez nie pozostawato bierne. Przed
potudniem 51 bombowcéw Ki-30 i Ki-31 oraz
najnowszych Kawasaki Ki-36 ostanianych przez 88
mysliwcow zaatakowato lotniska przeciwnika po-
tozone wrejonie osady Tamsak-Butak. Wyprawa ta
zostata przechwycona przez sowieckie mysliwce.
Od pierwszej chwili walka byta zacieta. Na miejsce
szybko rozszerzajagcego sie starcia przybywaty
wcigznowe zespoty samolotéw. Wkrétce walczyto
juz ok. 250 maszyn. Ostatnie pojedynki w tym
rejonie wygasty dopiero wieczorem. Po potudniu
gtéwne ognisko powietrznego boju przeniosto sie
nad sowieckie przeprawy na rzece. Japornczycy
bezskutecznie probowali je zniszczyé. Zotnierze
radzieckich i mongolskich posterunkéw obserwa-
cyjnych zameldowali, ze tego dnia w walkach
wziely udziat 442 samoloty, w tym 262 wtasne.
Piloci ptk. Gusiewa zgtosili zniszczenie 17 samoto-
tobw wroga przy stracie 6 wtasnych. Po stronie
przeciwnej meldowano o zestrzeleniu 59 maszyn
i zniszczeniu 25 na ziemi ze stratq 6 samolotow.

Nocq z 21 na 22 sierpnia na tytach pozycji
japoniskich ladowali skoczkowie 1. batalionu 212.
Brygady Powietrzno-Desantowej. Do przeprowa-
dzenia tej operacji uzyto eskadr ciezkich bombow -
céw TB-3 wzmocnionych kilkoma zmobilizowa-
nymi z Aeroftotu transportowymi DC-3.

Trzeci dzien ofensywy przynidst rozstrzygniecie.
Pod ciosami pétnocnego i potudniowego zgrupo-
wania uderzeniowego pekta twarda obrona prze-
ciwnika. Przez wyragbane luki w pozycjach piechoty
japorniskiej wdarty sie czotgii samochody pancerne.
Odranajaporiskie bombowce usitowaty atakowac
pracedo przodu zagony. Prébowano tezponownie

zniszczy¢ sowieckie przeprawy na rzece Chal-
chyn-Got, ale mys$liwce z 22. IAP bronily ich
skutecznie. Pod koniec trzeciego dnia operacji pkk
Gusiew zameldowat swoim przetozonym o znisz-
czeniu 74 samolotoéw japoriskich. 23 sierpnia po-
nad 200 maszyn SB-2 i R-5 przeprowadzito naloty
na oddziaty skoncentrowane w rejonie jeziom
Uzur-Nur — oddziaty te mialy wykona¢ przeciw-
uderzenie, aby uratowac gtéwne sity japoriskiej 6.
Armii Polowej przed ostatecznym zamknigciem
w kotle. Tego dnia zwarly sie kleszcze okrazenia
Sowieckie wozy bojowe prace od kilku dniz prze-
ciwlegtych kierunkéw spotkaty sie wrejonie wzgd-
rza Nomon-Chan-Burd-Obo. Od samego rana na-
stepnego dnia Japorniczycy podjeli proby wyrwania
sie z kotta. Dziataniom tym towarzyszyt gwattowny
wzrost aktywnosci lotnictwa. Nad walczacymi od-
dziatami rozegrato sie 7 staré powietrznych z udzia-
tem duzych grup samolotéw. Wszystkie japoriskie
formacje bombowcdéw zostaty przechwycoreiroz-
bite. Po podsumowaniu raportéw naptywajacych
z poszczegoblnych putkdw mysliwskich ptk Gusiew
mogt zameldowacd, ze 24 sierpnia w walkach po-
wietrznych zestrzelono 41 mysliwcow i 7 bom-
bowcéw wroga bez strat wiasnych.

Wskutek coraz bardziej dotkliwych strat samolo-
téow Nakajima Ki-27. 26 sierpnia przerzucono
z Chin przestarzate dwuptatowe Kawasaki Ki-10
Wszystkie mys$liwskie sentai zaangazowane w tym
konflikcie otrzymaty po jednej chutai wyposazonej
w te maszyny.

Lotnictwo obu stron toczyto walki jeszcze kilka
dni, az do catkowitego rozgromienia okrazonych
oddziatow japonskich. Mimo takiego rozwoju sy-
tuacji, lotnictwo 2. Hikoshidan nie zostato rozbite
ani wyeliminowane z walki — nadal bylo groine.
W ciggu ostatnich 3 dni podniebnych zmagar
stoczono 4 bitwy powietrzne z udziatem kilku-
dziesieciu samolotéw z kazdej strony. W jednej
z walk powietrznych, 25 sierpnia, zginagt mjr Mi-
chait Burmistrow, dowddca 150. SBAP. 0d 20 do
31 sierpnia piloci gen. Smuszkiewicza zgtosili zni-
szczenie 236 nieprzyjacielskich samolotow, straty
wtasne wyniosty 20 maszyn. Najlepsze wyniki
osiggnat 22. IAP, w ktérym walczylo najwigcej

Dwuplatowy mysli-
wiec japorniski Ka-
wasaki Ki-10. Pod
koniec walk nad
Chalchyn-Gol  sa-
moloty te zostaly
przerzucone z Korei
w rejon konfliktu




(l;on(fjrolntacji, zwlaszcza aktywne w Japonii dazyty
O dalszego ia si FojGil
e g0 demonstrowania sity w tym rejonie

Na_d rzlekq po obu stronach
Na niebie dochodzito
1939 .

¢ frontu umilkty strzaty.
jednak do walk. 1 wrzeénia
) ' 50 samolqtf)w sowieckich zaatakowalo
ormacje ok. 60 mysliwcow japonskich. Wybuchia
krotk_a walka, trwajaca zaledwie 20 min. Japonscy
piloci zglosili zestrzelenie 33 samolotow wroga
przy stracie 5 Ki-27. Na kilka dni zapanowat
pozorny spokdj. Na lotniska po wschodniej stronie
rzeki przybywaly nowe sity. Z Korei przerzucono
caly 2; Hikodan liczacy 30 mysliwcéw i 30 bom-
bowcéw. Do 9 wrzesnia osiggnigeto gotowosé
Evs}zystkich jednostek lotniczych. 295 maszyn cze-
- a ey )
Weitcio spadochroniarzy do bOMBOWES  camicl ik o mais asoease oaZb3
78-3- rowali w bezposredniej strefie dziatan bojowych.
Rankiem 14 wrzeénia 6 lekkich bombowcow Ki-30
;aapakowalo lotniska przeciwnika potozone w re-
weteranéw wojny w Hiszpanii | Chinach. W ciagu jonie Leznorg: Bujur-Nur, a Z?Spé',Ki‘27 z 1.'Sentai
8 dni walki piloci tego pulku wykonali 2404 loty przechwycit grupe 28 .myslvwcovy 1-153 i 1-16.
bojowe i zglosili zniszczenie 42 mysliwcow i 33 Japopscy piloci zglosili zestrzelenie 3 samolotow
bombowcéw nieprzyjacielskich. Meldunki drugiej g{cz)ggl)wnzl':mzjaeizelfst;? &tﬂvsengzr\xi:?:;epn:‘?o dnia
strony konf!lktu byty zupetnie odmienne i méwity grata sie tu od rozpoczecia konfliktu \/32: i 2roze.
0 zniszczeniu w tym samym okresie 102 samolo- iedno Py . A oy w n-lel
tow sowieckich pray stratie 9 wiasnych mySliv- ] czesnie qd2|algk. 1 80 se;mo!otow;aponskmh

W 50 o ; ] g i : i 212 sowieckich. Piloci radzieckich putkéw mys-
cow "(I-ZT odczas sierpniowych walk zgingto 29 liwskich zglosili tego dnia zniszczenie ponad 20
sgr?::iv;/cmgi Szangoz;?:gvvzﬁi; j;»;)n;ﬁgkidac;v:’noy?l:i?/vw maszyn wroga przy stracie 6 wiasnych. Meldunki

ntai ai. Zgingt rov L N drugiej strony moéwily o zniszczeniu 31 samolotow
ski, sierz. Hiromichi Shinokara, pilot 11. Sentai, przy stracie 9yzestrzeronych Ki-27. Byly to ostatnie
keory miat naswym koncie 68 zwycigstw powietrz- | powietrzne w rejonie rzeki Chalchyn-Got.
nych odniesionych nad Chinami i Chalchyn-Gol. Nastepnego dnia wszedt w 2vci i

Dziatania bojowe toczone od maja wygasty szy- EPRed W evele rozeim.
bko pod koniec sierpnia w nowej sytuacji politycz-
nej, jaka wytworzyta sie nagle w Europie. Naj-

.

potezniejszy sojusznik Japonii, hitlerowskie Nie- Do tego nalezalo zwyciestwo w tej wojnie po-
mcy. podpisaly 23 sierpnia uktad o nieagresji wietrznej? Na lgdzie bezapelacyjng klgske poniosty
2ZSRR. W tej sytuacji zarowno Zwigzkowi Radzie- oddzialy armii cesarskiej. W walkach powietrznych
ckiemu, jak i Japonii przestato zaleze¢ na przecia- zgineto 152 lotnikow japoriskich, w tym 95 pilotow
ganiu w nieskoriczono$¢ walk na pograniczu mon- mysliwskich. Najwieksze straty poniost 24. Sentai

golsko-mandzurskim. Ugrupowania zwolennikéw (zgingeto 70% pilotow). Strona przeciwna do tej

pory nie podata liczby pilotow, ktorzy zgineti w tym
konflikcie.

Oficjalne dane sowieckie mowily o zniszczeniu

od 22 majado 15 wrzesnia645 samolotow japons-
kich, w tym 562 mysliwskich. Straty wlasne wynio-
sty 207 maszyn, w tym 160 mysliwcow. Japon-
czycy ogtosili zestrzelenie 1162 samolotow sowie-
ckich i zniszczenie 98 na ziemi. Straty wlasne
wyniosty 88 samolotéw zestrzelonych oraz 74
zniszczone na ziemi, tgcznie 162 maszyny, w tym
97 mysliwcow.

Przez caly okres trwania walk obie strony poda-

waly sprzeczne komunikaty o swych zwyciestwach
i porazkach. Trudno zatem dociec, jakie sq praw-
dziwe liczby. Prawdg jest natomiast, ze zadna ze
stron nie zdotala wyprze¢ przeciwnika z przestrzeni
powietrznej nad polem walki ani tym bardziej
zniszczy¢ go. Na potwierdzenie tej tezy wystarczy
przypomniec fakt, ze az do ostatniego dnia toczyly
sig zaciete walki wielkich grup samolotéw.
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W pierwszej duzej operacji zrzutowej nad War-
szawq, przeprowadzonej w nocy z 13 na 14 sierp-
nia 1944 r., straty byly stosunkowo niewielkie. Do
wtoskich baz nie wrécity trzy samoloty. Zgingto
7 lotnikéw, 7 dostato si¢ do niemieckiej niewoli
i 7 ladowato awaryjnie w Zwigzku Radzieckim.
Jednak juz nastepna noc miata przynie$é praw-
dziwa katastrofe. Nad Warszawe wystartowalo 26
czterosilnikowych bombowcoéw. 5 z nich zawréci-
to do baz z powodu awarii technicznych, 1 nie
odnalazt celu, 1 zrzucit zasobniki poza celem,
8 samolotéw nie wrécito do baz. 50 lotnikéw
stracito zycie. Straty w sprzecie wyniosty ponad
30% — wielko$é nie do zaakceptowania dla zad-
nego dowddcy dziatajacego zgodnie z regutami
sztuki wojennej. Operacja zrzutowa z 14 na 15
sierpnia rzucita cien na dalszy przebieg alianckiej
pomocy lotniczej dla Powstania Warszawskiego.
Dowddztwo Royal Air Force dla rejonu Morza
Srédziemnego postanowito przeniesé rejony zrzu-
tow do obszarow lesnych w poblizu Warszawy nie
ryzykujac juz nigdy wiecej przeprowadzenia zrzu-
tow z niskiego putapu przez tak duzq liczbe samo-
lotow. W artykule tym opisze losy zatdg, ktore tej
nocy nie wrécity z lotu z pomocq dla Powstania,
zwlaszcza tych, ktére zostaty zestrzelone nad War-
szawaaq.

Van Rensburg — na Pelcowiznie

Zatoga Liberatora z 31. Dywizjonu Bombowego
South African Air Force oznaczonego literq , F”’
byta jednq z trzech w tej jednostce, ktorg skierowa-
no ponownie nad Warszawe, zaledwie kilkanascie
godzin po powrocie z poprzedniego lotu. Poprze-

dniej nocy lotnicy ci, lecac na Liberatorze ,,0",
zrzucili nad placem Krasinskich 12 pojemnikéw
z broniq. Dow6dcg — | pilotem byt Capt. (kpt.) N.
van RENSBURG, Il pilotem Lt. (por.) R. A. LAVE-
RY (25 lat), nawigatorem-bombardierem Lt. (por.)
J. C. BRANCH-CLARK (18 lat), strzelcy poktado-
wi to: Wt. Offr. Il (chor. Il klasy) J. A. MEYER (21
lat), Wt. Offr. | (chor. | klasy) Reginald Walter
STAFFORD (26 lat) i Wt. Offr. Il (chor. Il klasy)
Ben Nevis WOODS (36 lat). Jedynym Brytyj-
czykiem w potudniowoafrykanskiej zatodze byt
radiotetegrafista Sgt. (sierz.) Edward Hall TURNER
przydzielony z ochotniczej rezerwy Royal Air For-
ce.

Po ladowaniu w bazie w Celone we Wioszech

rankiem 14 sierpnia strzelec poktadowy Ray Staf-
ford otrzymat list od matki. Mimo zmeczenia znalazt
chwile czasu, by nan odpisac:

Po dlugim oczekiwaniu wreszcie otrzymalem
Twoyj list, za ktory skladam milionowe dzigki. Ode-
bralem go o 5:15 dzis rano., po bezpiecznym
powrocie z kolejnego dziesigciogodzinnego ..raj-
du”. Polecialo dwanascie Liberatorow, wrdcilo
tylko dziesie¢, dwa zostaly zestrzelone nad celem,
byli w nich dwaj strzelcy z namiotu naszej zalogi.
Czesto zastanawiam sige, czemu zachowalem sig
przy zyciu az dotad. Opuszczajgc Unig bylo nas
dwudziestu pieciu, ktorzy przylecieli tu z Pretorij.
Teraz tylko dwoch z nas jeszcze zyje. Prawda, ze to
niewiarygodne? (...) Tesknie do domu i pragng
znow ujfrze¢ Gore Stolowa. ... (Cytat wg ksigzki
Neila Orpena ,Airlift to Warsaw”).

List ten Stafford zostawit przy swym poslaniy
udajac sie na ostatni lot. Szczegdly przebiegu
ostatniej misji bojowej zatogi kpt. van Rensburga
pozostajq nieznane. Wiadomo tylko, ze Liberator
,.F"" nad Warszawq zostal ugodzony pociskami
artylerii przeciwlotniczej i rozbit sie na Pelcowiznie,
na prawym brzegu Wisty. Interesujaca relacje nao-
cznego $wiadka tego wydarzenia opublikowato
,.Zycie Warszawy’~ w numerze z 15 lutego 1978 1.

Samolot zostal stracony w okolicach Pelcowiz-
ny, gdzie w owe czasy mieszkalem przy ul. Malbor-
skiej 18/2 i tejze nocy 14/15 sierpnia 1944 r.
godzina 22:30 petnilem sluzbe ochotniczej strazy
porzagdkowej. W wyzej podanej godzinie nadeszla
eskadra samolotow. to co zdazylem policzyc bylo
ich okolo 27 sztuk, wowczas powstala iluminacja
ognia artylerii przeciwlotniczej i ciezkich karabi-
néw maszynowych. Dnia 15 sierpnia o godzinie
6 .00 rano pobieglem wraz z kolegami ob. Plomia-
nowskim Kazimierzem i ob. Guba Tadeuszem na
miejsce stragconego samolotu, razem nas sie zebraly
52 osoby. Przystapilismy do wyciagnia zweglo-
nych czesciowo zwlok z wraka samolotu, zdqzylis-
my wyciggna¢ dwoch pilotow, twarze, rece byly
spalone i zostalismy okrgzeni przez gestapo, po-

Brytyjski Halifax
Mk.ll na lotnisku
w poludniowych
Wloszech. utwar-
dzonym metalowy-
mi siatkami, latem
1944 r.
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traktowani bylismy jak bandyci — powstanicy i are-

sztowani do tzw. rozwalki. Uwigziono nas poczat-

kowo w budynku dawnego 36 putku, poiniej

przetransportowano nas do Pruszkowa, skad udalo
mi sig zbiec.

Waclaw Ryzewski

emeryt PKP, Opole

Liberator ..G-for-George " z 34 Dywizjonu
Bombowego SAAF po awaryjnym ladowa-
niu we wloskiej bazie Dywizjonu 34, dolaczy!
do jednostek biorgqcych udzial w zrzutachdla
Warszawy w nocy 10/11 wrzesnia 1944 r., dla
uzupelnienia strat wykrwawionego w po-
przednich operacjach 31 Dywizjonu Bom-
bowego
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Latem 1990 r. odszukalem miejsce katastrofy
Liberatora ,,F". Znajduje sie¢ ono na rogu obecnej
Alei Stalingradzkiej i ul. Pozarowej, kilkadziesiat
metréw przed stacjq benzynowa w sasiedztwie
magazynow zakladow Fabryki Samochodoéw Oso-
bowych. Jedynym znakiem tego zdarzenia byla
mala drewniana tabliczka z odrecznie namalowa-
nym napisem moéwigcym o ,.nieznanych lotnikach
alianckich”, postawiona chyba przez kogo$ z oko-
licznych mieszkancow...

Baxter i Hooey — Miodowa
i Na Bateryjce

Najwigkszym chyba znakiem zapytania w spra-
wiewydarzenwnocyz 14 na 15 sierpnia pozostaje
problem dwodch zaldg i dwoch miejsc, w ktorych
rozbity sie w Warszawie alianckie samoloty. Pierw-
sz3, to zaloga Liberatora oznaczonego literq .. X", nr
ewidencyjny EW264 ze 178. Dywizjonu Bombo-
wego RAF. Dowddcq i jednoczesnie pilotem byt
Australijczyk (Royal Australian Air Force) Wt. Offr.
(chor.) Murray Alexander BAXTER (23 lata). Po-
wostali czlonkowie zalogi to Brytyjczycy z RAF
Volunteer Reserve. Nawigatorem byl FIt. Sgt.
(sierz.) Richard William ROBINSON (21 lat), me-
chanikiem poktadowym Sgt. (sierz.) John WIN-
TER, radiotelegrafista — strzelcem pokfadowym
Fit. Sgt. (sierz.) Fernard Joseph BARRETT (23
lata), bombardierem Sgt. (sierz.) Gordon Wallace
JOSLYN (20 lat). Strzelcy poktadowi to: Flt. Sgt.
(sierz) Jasper Victor LEE oraz Sgt. (sierz.) William
PRATT (20 lat).

Druga, to zaloga lecaca na Liberatorze
,.C-for-Charlie” z31. Dywizjonu Bombowego SA-
AF.W zalodze zlozonej wyltacznie z Poludniowoaf -
rykanczykow bylo az pieciu porucznikow (Lieute-
nant): dowédca — | pilot G. C. HOOEY, I! pilot P.
H. ANDREWS (20 lat), nawigator-bombardier
Cedrick Arthur COOKE (30 fat) oraz dwoch lot-
nikdbw o specjalnosci radiotelegrafista-strzelec po-
kladowy: G. B. PITT (20 lat) i H. A. R. MALE (26
lat). Trzecim lotnikiem w zalodze o specjalnosci
radiotelegrafista-strzelec poktadowy byt Wt. Offr.
(chor. | klasy) T. D. O'KEEFE (20 lat). Bombar-
dierem w zalodze byl Sgt. (sierz.) Peter Henry
George LEES (20 lat).

Samoloty obu tych zalég zostaly zestrzelone nad
Warszawag, a wszyscy lotnicy poniesli Smieré. Jakie
jednak byly okolicznosci katastrof i gdzie spadly
szczatki samolotéw? Jedno miejsce to budynek
przy ul. Miodowej 24 na Staréwce, w ktorym
obecnie mieséci sie Paristwowa Wyzsza Szkola
Teatralna. Upadek alianckiego samolotu w tym
rejonie byl wielokrotnie opisywany w ksigzkach
i artykutach prasowych dotyczacych Powstania
Warszawskiego. Moznatu wymieni¢ chocby ksigz -
ke Stanistawa Podlewskiego ,,Przemarsz przez pie-
klo”. Najpelniejszy opis tego zdarzenia podaje
Lucjan Fajer w ksigzce ,,Zoinierze Starowki'":

Tej nocy nikt nie spal — wszyscy z utesknieniem
oczekiwali na samoloty alianckie. Pospiesznie
przygotowywano pole zrzutowe na placu Krasins-

< Szczqtki Libera-
torarozbitego na ul.
Mlodc_z wej. Po lewej
Stronie zdjecia wi-
doczne kolo podwo-
Zz/ia.  Fotografowal
prawdopodobnie
Zygmunt Sowiriski
Z kolekcji Stanisia-
wa Kopfa

V Spalony wrak sil-
nika Twin Wasp na
ul. Miodowej — do-
wod na to, ze spad/
tu Liberator. a nie
Halifax. Zdjecie wy-
konal w 1945 r. do-
kumentujacy znisz-
czenia Warszawy
Leonard Sempolins-
ki

tu chcqc ratowac bohaterskg zaloge. Niestety,
zaden z nich juz nie zyl, wydobyli jedynie ich ciala,
czesciowo juz zweglone. Bylo ich szeSciu, jak
pozZniej podalo radio londyriskie, byli to Kanadyj-
czycy i Polacy. ktorzy z takim uporem i poswiece-
niem niesli nam pomoc. Zgineli niemal na tef samey
barykadzie, gdzie gineli powstarcy. Dzialo sie to
w nocy z 14 na 15 sierpnia 1944 r. w momencie
najbardziej dramatycznych walk. Samoloty nie-
przyjaciela bowiem atakowaly teraz bez przerwy
kazda redute, kazdq barykade i niemal kazdy dom.

Zestrzeleni lotnicy pochowani zostali w podob-
nych grobach jak powstawricy. Smier¢ ich wywo-
fala wsrod powstaricow i ludnoSci Warszawy nie-
zapomniany 2al.

Ciala poleglych lotnikow zniesiono do zakrystii
kosciola Garnizonowego. Nastepnego dnia po-
chowano ich we wspdlnym grobie na placu przyle-
gajgcym do kosciola w obecnosci wladz woys-
kowych, cywilnych i licznych ksiezy miefscowych.
Nad glowami uczestnikow pogrzebu przelatywaly
Stukasy nieprzyjacielskie i usifowaly przeszkodzic¢
naszej ceremonii. Pogrzebem zajql sig starosta Wik
Slawski. (...)

Wréémy teraz do palgcego sie samolotu. Otoz
w miedzyczasie inni powstarncy wymontowali z sa-
molotu dzialko przeciwpancerne i NKM (najciez-
sze karabiny maszynowe kal. 22 mm). Chlopcy
w czasie tej akcji zostali powaznie poparzeni i nie-
ktorych musiano skierowac do szpitala Diuga 15.
Sierz. Swierczyrski z komp. kpt. Prusa wymon-
towal osobiscie dwa NKM, ktore zostaly oddane
niezwlocznie do rusznikarza. Pomimo ze bror byla
powaznie uszkodzona, to jednak kpt. Bitny-Szla-
chta, kierownik rusznikarni, doprowadzil te NKM
do stanu uzywalnosci i sluzyly nam one na redu-
tach i barykadach. (...)

Chociaz relacja ta zawiera kilka bledow, jest
jednak bardzo bliska prawdy historycznej. W sa-
molocie rozbitym na Miodowej nie bylo Polakow

Mogila zalogi Libe-
ratora zestrzelone-
go przy ul. Na Bate-
ryjce. O ogrodzenie
z listew oparty jest
0.5-calowy Brow-
ning

Z kolekcji Stanisfa-
wa Kopfa

kich. Okolo godziny 22 — 23 uslyszelismy warkot
samolotow. Po chwili odezwala sie artyleria nie-
przyjacielska. Reflektory smugami $wiatla oSlepialy
lotnikow. (...) Po krotkim czasie nadleciala nowa
fala samolotow alianckich, lecz nie mogfa obnizy¢
lotu, bo ogien zaporowy artylerii nieprzyjaciela by!
tak silny, ze niemal cafe niebo pokryte bylo pocis-
kami zapalajgcymi roznego rodzaju broni.

Jeden samolot angielski typu Liberator, chcac
przebi¢ sig przez zaporg ogniowgq, obnizyl gwal-
townie lot kierufac sie wzdluz ulicy Miodowej nad
plac Krasinskich. Nagle tuz obok kosSciola Gar-
nizonowego przy domu Miodowa 21 samolot
zapalil sie i rung/ na ulice. Olbrzymie skrzydia
Liberatora dosfownie skosily dachy przyleglych
domow. Od pozaru samolotu zapalil sie dom Mio-
dowa 22. Mimo gwaltownego rozprzestrzeniania
sie ognia chlopcy rzucili sie do plongcego samolo-

Wrak silnika Twin Wasp przy ul. Na Bateryj-
ce §wiadczy o tym, ze i tu spaql Liberator
Z kolekcji Stanislawa Kopfa
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ca katastrofy polozonego na otwartym terenje stala
wypalona willa, w ktérej podziemiach Znalelism,
resztki porzuconej bimbrowni.

Kolejnych informacji o miejscu katastrofy ( jpe.
ratora dostarczyly fotografie. Na mojg proshe
o udostepnienie zdje¢ miejsc katastrof Ssamolotgy,
alianckich w Warszawie p. Stanislaw Kopf, zbjea.
jacy od lat dokumentacje fotograficzng Powstania
przeszukal swe liczace kilka tysiecy zdie¢ afchi:
wum. Owocem tych poszukiwani pyla Stykowa
odbitka kitku klatek z filmu maloobraszWego
opatrzona na odwrocie napisem (Wykonanym ofg.
wkiem) informujacym, ze zdjecia przedStaWiajq
szczatki alianckiego samolotu rozbitego w pobjizy
ulicy Na Bateryjce. Niestety nie wiadomo kto jest
autorem tych zdje¢. Pan Kopf otrzymat ie piaw.
dopodobnie z dziesigtkami innych fotografii prze.
stanych do redakcji tygodnika ,WTK" w latach
sze$cdziesiatych i siedemdziesiatych. Najednym e

- zdje¢ mezczyzna w cyklistowce stoi obok silniks

Twin Wasp wyrwanego ze skrzydla samolgy. Na

Ogonowa czes¢ Liberatora z oderwanym jednym statecznikiem pionowym. Na zachowanym innym mioda kcl)_l')(mm_ sotot| oo 'krzyza ! groby
fragmencie nastepnej klatki filmu widoczny statecznik pionowy ze znakiem ..fin-flash’’ ogrodzonych palikami. O prow!zoryczne ogro-

Z kolekcji Stanislawa Kopfa  dzenie oparty jest lufa pdlcalowy Browning. Na

ani Kanadyjczykow (patrz sklady zalog). W licz-
nych relacjach ustnych powtarzanych przez diugi
czas po wojnie przewijala sie wersja, jakoby lot-
nikami byli Amerykanie — przyczynialy sie do tego
rozrzucone na Starowce czesci samolotowe ozna-
kowane napisami Made in USA. Blednie iden-
tyfikowana fest brori zrozbitef maszyny i jej kaliber.
Oczywiscie nie moze byé mowy o zadnych ,,dzial-
kach przeciwpancernych”. Nafjprawdopodobniej
powstaricy wymontowali obydwa polcalowe
(12,7 mm) Browningi M-2 zainstalowane na bo-
cznych-tylnych stanowiskach z bokow kadluba
Liberatora. By¢ moze wykorzystali rowniez czesci
Z karabinow zainstalowanych w wiezyczkach.

1 sierpnia 1990 r. na budynku przy ul. Miodowej
24 uroczyscie odsfonigeto tablice poswigecong pa-
mieci zalogi ... Halifaxa dowodzonego przez Pilot
Officera M. L. Caseya ze 148. Dywizjonu RAF
Chociaz inicjatywa ta zaslugufe ze wszech miar na
pochwale, chcialbym jednak zauwazyc, ze Halifax
ten, wykonujgcy tej samej nocy zrzut dla Po-
wstania, w rzeczywistosci rozbif sie na ul. Wolskiey.
Glownym dowodem na to, ze na ul. Miodowej
rozbil sie Liberator, a nie Halifax jest zdjecie wyko -
nane przez fotografika p. Sempoliriskiego dokume-
ntujgcego ruiny Warszawy w 1945 r. Fotografia ta,
reprodukowana w albumie ,,Warszawa 1945 wy-
danym w 1985 r., przedstawia silnik lotniczy lezgcy
w miejscu katastrofy na ul. Miodowej. Juz na
pierwszy rzut oka widac, ze jest to gwiazdowy
Twin Wasp, a nie rzedowy Merlin stosowany
w Halifaxach Mk.ll uzytkowanych przez 148. Dy-
wizjon RAF. Oprocz tego za Liberatorem przema-
wiajg relacje powstaricow na temat wymontowa-
nejz samolotu broni: napewno karabiny kal. 0,303
cala (7,69 mm) stanowigce uzbrofenie Halifaxa nie
mogly zasluzy¢ na miano najciezszych karabinow
maszynowych. Lucjan Fafer w swej ksigzce pisze
0 wyciagnigciu z wraku samolotu cial 6 lotnikéw
— w Halifaxie Caseya, z ktorego czesc¢ zalogi
wyskoczyla na spadochronach, mogly byc¢ naj-
wyzejf cztery ciala. Informacje o wydobyciu na ul.
Miodowej calej zalogi z wraku samolotu po-
wtarzajg sie rowniez w innych Zrodlach.

Dosc¢ dlugo poszukiwalem miejsca w lewobrzez-
nej Warszawie, w ktérym rozbif sie drugi Liberator.
W koricu informacje te uzyskalem od p. Jerzego
Sienkiewicza, ktory w 1946 r. kierowal pracami
przy ekshumacji grobow lotnikéw alianckich. Oto
Jjego wypowiedZ, ktoref udzielil mi w grudniu 1990
r. w rozmowie telefoniczney:

Miejsce katastrofy Liberatora, o ktére pan pyta,
znafjdowalo sie na Ochocie w poblizu ulicy o na-
zwie Na Bateryjce, w rejonie ograniczonym obec-
nie ulicami. Al. Jerozolimskie, Opaczewska, Boha-
terow Wrzesnia. Samolot byl catkowicie zniszczo-
ny. Obok szczatkéow maszyny znajdowaly sie dwa
groby zbiorowe. Jeden lotnik pochowany byl oso-
bno. Wsréd szczatkéw odnalaziem zardzewialy
karabin maszynowy kal. 0,5 cala. W poblizu miejs-
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Do najmniej znanych epizodow zwigzanych z alianckqa pomocq lotniczg dla Powstania
Warszawskiego nalezg loty rozpoznawcze, ktore stuzyly zebraniu dokumentacyi fotograficz-
nej potrzebnej dowddztwu RAF. Loty te byly wykonywane w dzien przez samoloty de
Havilland Mosquito PR Mk. IX i PR Mk. XVI (PR — Photographic Reconnaissance), nalezace
do 540. Dywizjonu Rozpoznawczego RAF. stacjonujgcego nalotnisku Benson w potudniowej
Anglii
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ieszcze innym widoczne Jest oderwane od kadtuba
{,sterzenie ogonowe Liberatora. Na horyzoncie
unosi sie dym pozaru. Na fragmencie Aklatki filmu
korczacej zachowany odcinek kliszy widoczne jest
sblizenie statecznika pionowego z charakterysty-
cznym znakiem fin-flash. A
Faktem jest, ze na ulicach Miodowej i Na Batery-
jce rozbily si¢ samoloty typu Liberator. Znane s3
r6wniez sklady ich zatoég. Jednak na pytanie, gdzie
rozbita sie zaloga por. Hooeya. a gdzie zatoga chor.
Baxtera nie znalaztem dotychczas odpowiedzi.

Casey — na Wolskiej

Zotnierze Amii Krajowej wychodzacy z War-
szawy po upadku Powstania, idac do niewoli ulicg
Wolska, widzieli szczatki alianckiego bombowca
lezace w okolicach reduty generata Sowiniskiego,
przy cmentarzu prawostawnym. Moéwi p. Jerzy
Sienkiewicz:

Idac do niewolipo upadku Powstania Warszaw -
skiego, na ulicy Wolskiej musialem przejs¢ przez
rozbity kadlub angielskiego bombowca. Samolot

byl rozpekniety na pol i jakb

um‘oz//wié przejscie wzdjyz
blizu

y r‘ozciqgniety tak, aby
osiulicy. Bylo to wpo-
obrolin. Samolot nie

drogi. Znajdowaly
b trzech lotnikow.
: a Woli byt Halifax
nr ewidencyjny JN926 ze 148.
bowego RAF. Jego dowddcy byt
iyl .AAF) Pilot Officer (ppor.) Maurice
. - hawigatorem FIt. Sgt. (sierz.) Richard C
SAMWAYS, bombardierem Flg. Sgt. (sierz.) Ken—.
neth A: BEDFOR D, mechanikiem poktadowym FIt
Sgt. (sierz.) Peter Henry ROOTS, radiotelegrafisté
Sgt. (sierz.) Robert Samuel DARLING, strzelcem
pokia’dowym Sgt. (sierz.) Thomas LAW. Oprocz
dowodcY — Australijczyka i cztonkow zatogi
— Brytyjczykéw, w zalodze byl réwniez Belg
— strzelec pokladowy Sgt. (sierz.) Ronald R. E.
HARTOG, ktory stuzbe w RAF-ie odbywal pod
nazwiskiem zmienionym HARWOOD, byé moze
W obawie przed prze$ladowaniami rodziny pozos-

Samolotem, ktory rozbit sie n
.,0-for-Orange”
Dywizjonu Bom
Austratijczyk (R

4177

Na zdjeciach wykonanych 12 sierpnia 1944 r. ?k. g
Stowackiego i Potockiej, cze$ciowo przysloni
Cmentarz Powazkowski i ul. Okopowa (fot. nr

T

odz. 17 widoczne sa: Zoliborz — zbieg ulic
ety chmura Plac Wilsona (fot. nr 3163) oraz
4177). Zdjecia wykonano aparatem z obiek-

tywem o ogniskowej 36 cali (91.44 cm) z wysokosci 27500 stép (8382 m)

Zdjecia z kolekcji Stanislawa Kopfa
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tatej pod niemiecka okupacjg.

Niezyjacy juz dzi$ dziennikarz ,,Skrzydlatej Pol-
ski” p. Jerzy Zarebski na podstawie relacji czton-
kéw zatogi ocalalych z katastrofy Halifaxa zrekons-
truowal przebieg wydarzen, ktéry opublikowany
zostal w tygodniku ,,Stolica” 22 wrzes$nia 1985 r.

Podchodzili do zrzutu o péinocy, wzdluz Wisly
w kierunku Warszawy. Dowédca zamierzal wyko-
nac zakret 270 stopni przy moscie Kierbedzia i po
10 sekundach zrzucif fadunek. Drzwi bombowe
otwarte — wysokosc ok. 500 stop. Nagle w samo-
lot trafil pocisk z dziala przeciwlotniczego. Casey
rozkazal skakac ze spadochronami. Samways wy-
skoczyl, Bedford zrzucil kontener i tez wyskoczyl.
Casey — skoczyl ostatni. Inni — juz nie mogli, byli
cigzko ranni lub zabici.

Samways opadal szczesliwie i Igdowal na terenie
posiadfosci prawdopodobnie ogrodnika, w pobli-
zu szklarni na przedmiesciu miasta. Schwytal go
niemiecki patrol. Zapedzony do wojskowego bara-
ku spedzi/ w nim noc, zas rano przekazano go
w rece miejscowego dowddztwa Luftwalfe. Tam
spotkal sie z Bedfordem i mdgl. jak sam mowi,
,,oddac mu zegarek, ktory pozyczy! od bombardiera
podczas lotu, gdy jego wlasny odmoéwil mu po-
sfuszenstwa”.

Obydway spedzili pare dni w jakims duzym
wiefskim domu, gdzie — jak zauwazyli — Niemcy
przesfuchiwali rowniez schwytanych lotnikow ra-
dzieckich. Dolgczono tam do nich nastepnych
dwdch lotnikéw alianckich (jeden z nich nosil
nazwisko Blunt), a potem przewieziono do todzi,
nastepnie do niemieckiego centrum przesfuchan
jerncéw — lotnikow we Frankfurcie nad Odra,
a wreszcie, po 10 dniach przesluchiwarn — do
obozu jenieckiego. Dowddca zalogi, Casey, ranny
podczas skoku za spadochronem, dostal sie row-
niez w rece niemieckie i znalaz{ w niewoll.

Casey, Bedford i Samways nie mogli wiedzieé,
gdzie rozbit sie samolot, z ktérego w nocy wy-
skoczyli na spadochronach. Dwaj z uratowanych
cztonkéw zalogi Halifaxa: Bedford i Samways
mieszkajq obecnie w Angliii byli obecni na uroczy-
stosci odstonigcia tablicy na ul. Miodowej. Dzien
wczesniej mialem okazje rozmawiac z nimi w czasie
uroczystosci na Gorze Lotnikdw w Michalinie pod
Warszawa.

Van Eyssen, Daniel, Thyer i Lawson —
Michalin i potudniowa Polska

Oprécz samolotéw dotychczas opisanych,
w bezposredniej bliskosci Warszawy tej nocy spa-
dia jeszcze jedna maszyna. Byt to Liberator
., A-for-Able” z 31. Dywizjonu SAAF dowodzony
przez kpt. Jacka van EYSSENA. Losy tej zatogi
opisalem juz na tamach ,,AERO-TL" w numerach
8/1990 i 10—12/1990.

Kolejne trzy samoloty rozbity sie na potudniu
Polski, zestrzelone przez nocne mysliwce. We wsi
Pogwizdow niedaleko Bochni rozbit sig¢ Liberator
,.S-for-Sugar” KG890 z 1586. Eskadry Specjal-
nego Przeznaczenia Polskich Sit Powietrznych,
dowodzony przez nawigatora kpt. Stanistawa DA-
NIELA. Pilotem tego samolotu byt kpt. Zbigniew
Szostak. Cata zaloga zgineta.

W rejonie wsi Sikorzyce k.Tarnowa rozbit si¢
Liberator ,, 0" KG873 ze 178. Dywizjonu RAF,
dowodzony przez Flight Lieutenanta E. C. THYE-
RA. Cata zaloga zginela.

Z tego samego dywizjonu pochodzit Liberator
F" KG828 Lieutenanta R. L. LAWSONA zestrze-
lony w Zdziarach k.Tarnowa. | w tym przypadku
wszyscy czlonkowie zalogi zgingli.

Rzetelne opisanie loséw tych i innych zatég
samolotéw alianckich wymaga jednak zgromadze-
nia wiekszej ilosci materiatu faktograficznego:
0 pomoc w jego zbieraniu bardzo prosze Czytel-
nikéw ,, AERO-TL".
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REJESTR POLSKICH STATKOW POWIETRZNYCH 18
MINISTERSTWO KOMUNIKACJI — 1937-1938

. lte Date Ty o i
i:?fl zzgolotu Iz‘;br0 LEc GO ngZJ- skréél. e
SP-BLA . RWD-8 204 Szk. Szyb. Sokola Géra .37 f_‘:“igz;gad“hr-
-BLB  RWD-8 205 Szk. Szyb. Polichno 9534 — YR-ANC
-BLC  RWD-8 206 .37
-BLD  RWD-8 207* .37
-BLE  RWD-8 208% .37
-BLF  RWD-8 209 %4 —» YR-ANE
-BLG  RWD-8 <37
-BLH  RWD-8 .37
-BLI  RWD-8 AW KL LOT .37
-BLK  RWD-8 178 36 —» V2-FiG
-BLL  RWD-8 179 .36 —» Ya-Fak
-BLM  RWD=10 .37
-BLN  RWD-10 .37
-BLO  RWD-10 .37
-3LP RWD-10 .37 "Tomasz, Favr. Zzt. Jedw."
-BLR  RWD-10 .37
-BLS  RWD-10 A1 .37 "glgsk XII"
-3LT  RWD-10 .37
~BLU RwWD=-10 o« T "Dur Obw, 1Cwe ioPPY
~BLW  RwD-10 .37
-BLX  RWD-10 .37
-BLY  RWD-10 .37
-BLZ  RWD-10 AGd .37
SP-BMA  RWD-10 .37 "Szczgsliwy los CM

-BMB!  RWD-10 .37
-BMB®  RWD-13
-BMC  RWD-13 A81 .37
-BMD  RWD-13
-BME  RWD-13 226 —» YR-aMF
-BMF  RWD-13
-BMG  RWD-13S
-BMH  RWD-13
-BMJ  RWD-13 214 — YR-...
-BMK  RWD-13 215 —» YR-isiK
-BML  RWD-13 216* | Acd —» Tp11, SL-AQOF
-BMM  RWD-13 217 — YK-. ..
-BMN  RWD-13 218*
-BNMO  RWD-13 219*
-BMP  RWD-13 220%
-BMR  RWD-13 222 .38 —» FE-FAB
-BMS RWD=-13 223 .38 —» PP-TEM
-BMT  RWD-13 224 — YR_BMT
-BMU  RWD-13 AS1
-8MW  RWD-13S
-BMX RWD-17 254 « 08, 37 "Tarnopol" =P Yi-AMi
-BMY  RWD-13S 231 S5zk. Fil, Masdéw —» YR-INT
-BMZ  RWD-13S

Objasnienia: AGd - Aeroklub Gdariski, A8l - Aeroklub 3lgski, AW - Jeroklub Warszawski, KL LOT -
Klub Lotniczy PLL LOT, Szk. Szyb. - Szkota Szybowcowa, Sz, Pil

e - S52K0iu Filotdéw, = - prawdopo-
dobnie
| —

ne Glass
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O JANTAR

MODEL CENTRUM

OFERUJE
WSZYSTKO DLA WSZYSTKICH
M ODELARZY
SALON SPRZEDAZY
UL. SLOWACKIEGO 27/33
01 592 WARSZAWA
C/ZYNNY 11 - 18 , SOBOTY DO 14
TEL.: 35 - S6 - 87 W GODZ. 8-10
TAKZE SPRZEDAZ WYSYLKOWA
KATALOG PO NADES? ANIU
1000, ZL W ZNACZKACH POCZT
PROSIMY OKRESIAC BLIZE]J
SWOJE ZAINTERESOWANIA.

AR 215/91

Firma
HandIOWO-Us}ugowa

+MODELTECHNIK"’

30-024 Krakéw 65, skr. poczt. 7

POLECA:

- modele_ kolejowe, samolo-
tow, Pojazdéw wojskowych,
okretéw, samochodow i in-
ne,

— {(a_lrby i akcesoria modelars-

ie,

- czasopisma i ksigzki

WYKONUJE:

naprawy modeli kolejowych
i zabawek elektromechani-
cznych.

Zapraszamy
do naszego sklepu

30-038 Krakow, ul. tobzowska 46a
tel. (0-12) 33-22-16
codziennie w godz. 10°—18%

W soboty w godz. 9% 14 4z269/91

MODEL HOBBY
I
PROPAGTEAM

(Czecho-Stowacja)

44-200 Rybnik, pl. Wolnosci
tel. 243-98 (po godz. 18%)

proponuje:

— plakaty lotnicze
Su-22 i inne)

— pocztéwki lotnicze (Ju 87,
B-17, Bf 108 i inne)

— pocztowki z serii MINIMU-
ZEUM LOTNICZE

— naklejki linii lotniczych, RAF
i inne

(MiG-29,

Zapraszamy do sklepu

Prowadzimy sprzedaz wysytkowa (kata-
log gratis)

D/a hand/lowcow rabat

AR/278/91

OGLOSZENIA DROBNE

HURTOWNIA MODELI
[ ART. MODELARSKICH
GDANSK, PIASTOWSKA 30

TEL. 52-17-64
FAX
52-17-64

__ SK-MODEL

AR/252/91

® ABC MODELFARB. 25-500 Kielce 21, P.O.Box 608. Wysyt-
kowa sprzedaz farb modelarskich Modelak minimum 6 szt. Dla
sklepoéw sprzedaz pothurtowa minimum 60 szt. Informator; koperta
+ znaczek.

® Sprzedaz wysytkowa modeli plastykowych firmy ITALERI.
Stawomir Fila, Okulickiego 18/100, 37-450 Stalowa Wola. Koperta
plus znaczek.

® Sklep ..Hobby’’, towicz, 1 Maja 1 (ABC) oferuje duzy wybor
modeli i akcesoriow.

Sprzedam radiostacje (wersja startowa) Typ. RS-6103 M.
Informacje: Gliwice tel.: 31-92-31 wew. 193
AR/283/91

Wysytkowa sprzedaz (najtaniej w Polsce)
kartonowych i plastykowych modeli
firm FUJIMI, HELLER, ITALERI, MONOGRAM itp.
oraz farb
HUMBROL, TESTORS

Sklep ,,KUBA”

ul. Loefflera 60, 25-550 Kielce, tel. 310-456 po godz. 18%®
Informacja — koperta plus znaczek

AR/264/91

MIEDZY INNYMI:

SKLEP MODELARSKI FIRMY POLAiR OFERUJE W DRODZE SPRZEDAZY WYSYtLKOWEJ MODELE | AKCESORIA,

33-100 Tarnéw UPT 1, tel. (014) 215032

MODELE KARTON E MIESIECZNIK ,,AERO’’ Hasegawa: MiG 25 119900 zt Matchbox: Ju 87 G 44 900 zt
GPM: Ju 88 SHOWEY 3139 900 zt (wszystEkie numery) 14 000 zt Italeri: Harrier GRS 59900 zt Mast_ercraﬂ: TS 11 Iskra 29900 zt
Design: MC 202 19900 zi Miesigcznik ,.,AIR ACTION” 69 000 z! Heller: MiG 23 69 900 zt Replica: Koolhoven FK58 169900 zt
M.M. PZLP 24 14900 zt Miesigcznik ,,REPLIC” 65000 zt ESCI: Sea Harrier 59900 zt Alfa: Jak 6 39900 zt
Euromodel: F117 A 29900 zt EMALIE HUMBROL 14 ml 13900 z! PZW: F"ZLP7A. 29900 zt Vzliet: Jak 7 29900 zt
Polair: MiG 31 29 900 zt Emalie Model Master 14 ml 13900 zi M. Junior: Lublin RX1I1 29900 zt Euromodel: YF 23 39900 z
Cardplast: FW 190 A 14 900 zt Emalie Revell 14 mli 13900 zt Polair: PZL P 50 29900 zt OBR Vacu: Jak 18 29900 zt
Design: MiG 29 39 900 2z KP: Su 26 K 29900 zt Modelland: Re 2005 29900 zt
Flymodel: P 61 39900 71 MODELE PLASTYKOWE 1,72 Smer: Spitfire V b 24900 21 JWK Vacu: BP Defiant 29900 zl

. Monogram: P 36 Hawk 59 900 z! Novoexport: SB 2 29900 zt MPM Vacu: KOR 1 69900 z!
ZESZYTY TYPY BRONI Dragon: Mi28 Havoc 79900 zt MIK: Avenger 29900 zt Dubena Vacu: LtaG 5 29900 zt
1 UZBROJENIA Fujimi: MiG 21 bis 14990021  Novo: Ventura 3990021  Fun Model: Nanchang Q5 29900 2!
Me 163, SAAB 37, IAR 80 9900 zt Tsukuda: MC 200 69 900 zt Academy: SPAD XIlII 19900 zt Marfix: PZL | 22 Iryda 29900 zt
Ju87. Ju 52. F4U, F6F 14900 zit Revell: MiG 31 139900 zt Pioneer: Su 15 89900 zt
Oferujemy takze setki innych modeli. Nasz adres: POLAIR, ul. Sw. Anny 12/3 (dawniej H. Sawickiej), SP 168,
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POSZUKUJEMY KOLPORTEROW

Obecnie ,,AERO — Technika Lotnicza”
jest do nabycia w nastepujgcych placéwkach:

@ ksiegarnia ,, ARKA™ ul. A. Struga 16

OFERUJEMY KORZYSTNE MARZE HANDLOWE!

40-00-21 wewn. 280.

MODEL (numery biezace

Gdynia ul. 1 Maja 1 (ABC) ® sklep HOBBY

@ Salon Modetarski todz ul. Bernardyriska 5
TOP GUN ® Dom Towarowy HIT Siedlce
ul. Krasickiego 6 ul. Narutowicza 20 ® sklep

Grudziadz @ sklep DOMIZA HOBBY

ul. Kochanowskiego 4

Sprzedaz wytacznie hurtowa: INTER-MODEL, skr. poczt. 106, 00-961 Warszawa 42, tel. 36—89—33.
Zachecamy do rozprowadzania ,,AERO — Techniki Lotniczej” takze innych hurtownikéw i detalistow z catej Polski.

UWAGA WLASCICIELE SKLEPOW, KIEROWNICY KLUBOW | HURTOWNI

— wszelkich firm zainteresowanych rozprowadzaniem naszego czasopisma. Chcieliby$my, aby byto ono dostepne poza prenumeratg,
m.in. w sklepach modelarskich, ksiegarniach, kioskach, klubach, modelarniach, aeroklubach itp.

Biatystok ul. 1 Maja 19 Minsk Mazowiecki @ sklep COBRA ® sklep ,,FENIX"
® P.H.,,GOMIX"s.c.,,Mo- Inowroctaw ® sklep B & W ul. 1 Maja 50 (wszystkie numery

delland” ul. Lipowa 6 " @ sklep HOBBY ul. Warszawska 130 Tarnéw zalegte)
Bielsko-Biata ul. PPR 1 Nowy Sacz @ skiep POLAIR od 15.00 do 18.00
e PHU ,IMAGE” Katowice ® sklep ARPO MODEL ul. Sw. Anny 12/3 ul. Warecka 11/36

ul. Waryriskiego 11 @ sklep HOBBY ul. Podhalariska 5a Torun Wegorzewo

ul. Zautek 3 ul. Plebiscytowa 12 Olesnica @ sklep MM MODEL ® Przedsigbiorstwo
Bydgoszcz Kielce @ sklep ,, Twoje Hobby” ul. Rapackiego 2 Produkcyjno-Handlowe
@ sklep PHU Konstrast @ skiep ,,KUBA™ ul. 22 Lipca 8 Warszawa , KAMREX"

_ul. Gdariska 93 ul. Loefflera 60 Pita @ sklep HOBBY Wroctaw
Cieszyn ® sklep ,,HOBBY"” @ sklep ZERO ul. Sienna 89 @ Przedsigbiorstwo
® sklep HOBBY ul. Mickiewicza 5 ul. Wiosny Ludow 4 @ sklep IKAR-1 Ksiggarsko-Wydawni-
c uIVtKon':lnlarska i Krakow Poznan ul. Cynamonowa 21 cze ,.EU R!?KA”

zgstochowa . @ sklep PHU ® sklep HOBBY paw. 25 ul. Kottataja 34
® (kiR RHANTOM Modeltechnik”* ul. Dabrowskiego 43 (Ursynow) ® sklep MODEL

ul. Berka Joselewicza 1 . ’
@ skiep IKAR ul. tobzowska 46a ® sklep HOBBY ® sklep MIRAGE CENTRUM

ul. NPM 1 @ sklep ,,PHANTOM" ul. Glogowska 38 ul. Pulawska 43 ul. Grabl‘szyﬁska 57

(w podworzu) ul. Dtuga 24 ® sklep ,,Pod Semaforem” @ ksiegarnia _,,AFIKS" o Klub Mlefizynarodowej
Gdansk-Oliwa Lublin ul. Potwiejska 37 (numery biezace Prasy i KSIazlfl
@ sklep modetarski @ sklep BARTLAND Rybnik i zalegte) pl. Ko§cnuszlf|

ul. Czerwony Dwor ul. Weteranéw 26 ® sklep MODEL HOBBY ul. Kazimierzowska 52 @ Dworzec Gtowny PKP

pawilon 608 towicz pl. Wolnosci ® ksiggarnia PLATON Zamoscé

(targowisko miejskie) ® sklep HOBBY Rzeszow ul. Gréjecka 36 @ Klub Miedzynarodowej

® sklep RPM
ul. Nowolipki 14
@ ksiggarnia BELLONA

Prasy i Ksigzki
Rynek Wielki 6
Zielona G é6ra
® Ksiegarnia
i zalegte) Techniczno-Rolnicza
ul. Grzybowska 77 ul. Pod Filarami 4

Zainteresowani sg proszeni o kontakt z Dziatem Kolportazu Oficyny Wydawniczej SIMP — SIMPRESS, ul. Bartycka 20 pok. 57, 00-716 Warszawa, tel.

Books
Modellers

FENIX 7

ul. Miaczyriska 67a, 02-637 Warszawa
(tel. 27-28-80 w godz. 15.00—18.00)

Prowadzimy sprzedaz wysytkowaq
ksigzek przeznaczonych dla modelarzy
oraz
oséb interesujacych sie historig i technika wojskowag.
Oferufemy Paristwu publikacje nastepujacych firm:
® Linewrights Ltd
Squadron/Signal Publications
: /V;’onogralg zlviation Publica- —J l—J u L—

tions (Close-Up) v GTOKRZYDKA

Zareklamuj
swaq firme,
sklep,
hurtownie,
wydawnictwo

T ACRO

technika lotnicza

gwarantuje dotarcie twej reklamy do Srodowiska,
ktore jest zainteresowane prowadzonq przez Ciebie
dzialalnoscig

REKLAMA
U NAS
jest
najskuteczniejsza
I najtansza!

Ceny i terminy oraz wszystkie warunki — do uzgodnienia w redakcji
ul. Bartycka 20 pok. 54, 00-776 Warszawa 36, tel. 40-38-02

@ Osprey Ltd (Men at Arms, Van- fgg
guard) g S
® Arms & Armour Press g% 5 —
® Motorbuch Verlag GmbH b WARECKA § s
o |TerMitPenlications >
@ |Model Art Co. Ltd
@ |Verlinden Productions
(Lock-On)
oraz innych wydawnictw polskich i czecho-slowackich.
Wszystkich zainteresowanych naszym katalogiem prosimy o przestanie
na nasz adres 3 znaczkdw pocztowych po 1500 zt i doktadnie
zaadresowanej koperty zwrotne;j.
Jeste ¥, 00
PR A Y G e AT A
sednego
2zyczenie klienta do jednego numeru MILITARIOW zataczamy
bezptatnie nasz katalog. Na przekazach pocztowych (odcinek
dla adresata) prosimy podawac petny adres nadawcy.
Zapraszamy do naszego punktu sprzedazy w Warszawie,
mieszczacego sie przy ul. Wareckiej 11 m. 36 (w podwaérzu),
czynnego pon.—pt. w godzinach 15.00 — 18.00
AR/282/91
40
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A Prototyp samolotu mysliwskiego PZL P.38 z silnikami PZL Foka, V Prototyp PZL P.38 Wilk z amerykanskimi silnikami Ranger
na lotnisku Okecie w listopadzie 1938 r.

SGV-7708B, w 1938 r. w PZL Wytworni Pfatowcoéw Nr 1 na Okeciu
Zdjecia ze zbioréow A. Glassa w Warszawie




MDD AH-64A APACHE

N et

AH-64A (nr 85-23819), z bialym numerem
na usterzeniu i bialym numerem taktycz-
nym 19K, nalezacy do osrodka trenin-
gowego w Fort Rucker w Alabamie.
Uzbrojenie stanowiq dwie wyrzutnie
niekierowanych pociskéw rakietowych
kal. 69,85 mm oraz dwie wyrzutnie pocis-
kéw Hellfire zczterema pociskami w kaz-
dej. Malowanie smiglowca — jak wyzej

Rysowal: Robert Gretzyngier

AH-64A (nr 83-23789) z czterema dodat-
kowymi zbiornikami paliwa podwieszo-
nymi na pylonach. Smiglowiec ten wyko-
nal w 1985 r. przelot non-stop z Mesa
w Arizonie do Fort Rucker w Alabamie
(ok. 1175 mil). Caly smiglowiec ciemno-
E.mSS\ \\..,w 34086) z n~m5<§:. (FS 37038)
napisami i numerami
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