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W pierwszych linijkach nowej ksigzki chce dopehli¢ przyjemnego
obowigzku 1 podzigkowa¢ wszystkim, ktérzy udzielili bezcennej pomocy w
mojej pracy. Przede wszystkim — historykowi Aleksiejowi Stiepanowowi,
wieloletnia tworcza wspoOtpraca z ktorym w znacznym stopniu okreslita
strukture 1 tres¢ tej ksigzki. Chce wyrazi¢ szczerg wdziecznos¢ tym, ktorzy
nieustannie wspierali mnie przyjacielska rada, kolezenska krytyka, ktorzy
zostali pierwszymi 1 wymagajacymi czytelnikami rekopisu: Zacharowi
Gelmanowi, Aleksandrowi Zawalnoju, Leonidowi Lurje, Leonidowi
Naumowowi, Miszy Szauli.

Kluczowg role w powstaniu tej ksigzki odegraty unikatowe dokumenty 1
materialy, zamieszczone na stronach internetowych Wojennaja bibliotieka
(www.militera.lib.ru), Ugofok nieba (www.airwar.ru), WWS Rossii
(www.airforce.ru), RKKA (www.rkka.ru), 13-ja Baza
(www.basel3.glasnet.ru), Ja pomniu (www.iremember.ru), ktérych tworcom i
moderatorom wyrazam ogromng wdziecznos¢.

Mark Sofonin


http://www.militera.lib.ru/
http://www.airwar.ru/
http://www.airforce.ru/
http://www.rkka.ru/
http://www.basel3.glasnet.ru/
http://www.iremember.ru/
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PRZEDMOWA

Witajcie, szanowni czytelnicy!

Prosz¢ mi uwierzy¢, doktadnie rozumiem catg ztozonos¢ waszej sytuacji.
Stoicie wsrdd wielopigtrowych regalow ksiggarni. Chcecie przeczyta¢ co$
nowego i najlepiej prawdziwego na temat naszej nieprzewidywalnej historii.
Otaczajg was niekonczace si¢ rzedy ksigzek. Takie same I$nigce oktadki, taki
sam szary papier. Monotonia podobnych tytutdow: Tajemnice Il Rzeszy,
Tajemnice imperium, Tajemnice Kremla, Tajna wojna pod wodq (pod ziemig,
pod rurg), Nieznany X, Nieznany Y, Nieznane starcia, Zapomniana bitwa...

Otwieracie pierwsza z brzegu ksigzke 1 pobieznie przerzucacie kartki...
Kolejna ksigzka... Nastepna... ,,Tu klamstwo, owdzie banialuki, tu brak
sumienia, tam — idei... "

Postaram si¢ wam pomoéc. Czuje do was sympati¢ juz przez to, ze
wzieliscie do reki takg gruba ksigzke, ktora wyraznie nie zapowiada latwej
lektury. Uczciwie 1 szczerze opowiadam, co jest w srodku.

Autor ani jednego dnia nie pracowal w zadnym archiwum. A zatem w
ksigzce tej nie ma ani jednego faktu, ani jednej liczby, ktore nie zostatyby
podane weczesniej. Urodzilem si¢ po wojnie, wiec nie zaliczam si¢ do
swiadkow opisywanych wydarzen. Nie przeprowadzitem szczerych rozmow z
Zukowem i Mototowem. Podpisuje sie krotko — Mark Solonin. Nie dlatego,
ze jestem skromny, a dlatego, ze nie jestem ani doktorem, ani profesorem, ani
nawet honorowym cztonkiem Miedzynarodowej Akademii Informatyzacji
(dawna Mosgorsprawka). Prosty 1 krotki wniosek z powyzszego —
gruntownie wyksztalconej osobie taka ksigzka nie jest potrzebna.

Dla kogo wigc napisano te 170 tysiecy stow? Dla madrych ludzi. Madrzy
ludzie rozumieja, ze zadnego wyksztalcenia historycznego — przynajmniej w
czesci dotyczacej krotkiej, ale niezapomnianej historii Zwigzku Radzieckiego
— nie maja. I mie¢ nie moga, poniewaz profesorowie nauk partyjno—
historycznych byli u nas bojownikami. Obecnie oni (i my — co
najdziwniejsze!) juz o tym zapomnieli, a poprzednio tak wiasnie siebie

! — A, Puszkin, Eugeniusz Oniegin, przet. Adam Wazyk, Zaktad Narodowy im. Ossolinskich,

Wroctaw 1993 (przyp. thum.).
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okreslali — ,, bojownicy frontu ideologicznego”. Niektorzy (wielu? wszyscy?)
byli rownolegle jeszcze pracownikami etatowymi pewnej znanej instytucji,
ktora (czy jeszcze to pamigtacie? czy zapomnieliscie?) bez krzty skrepowania
nazywano ,,zbrojnym ramieniem partii”’. A na wojnie, kochani, jak to na
wojnie.

Powiedzie¢ prawde — zdrada. Sktama¢ — czyn bohaterski i waleczny.

Madrzy ludzie rozumieja, ze wyrazenie ,, historvk—amator” ma sens tylko
jako przeciwienstwo pojecia ,, historyk zawodowy”. Bez tego drugiego nie
moze istnie¢ ten pierwszy. Oczywiscie, gdy profesor X zdotatl obroni¢ prace
doktorska pod tytutem Leninowskie metody kierowania oddziatu komsomotu
na przyktadzie pracy komitetu partyjnego fabryki nr 17, a poOzniej
habilitacyjnej pod tytutem Leninowskie metody kierowania oddziatami
komsomotu na przyktadzie dzialalno$ci miejskiego komitetu KPZR w
Wygwizdowie, o czym$ to $wiadczy. Swiadczy o talencie i profesjonalizmie.
O roéznych rzeczach, ale nie o zdolnosci do przyswajania wiedzy historyczne;.
Otoczy¢ swoje nazwisko dlugim dopiskiem ,,profesor, dziekan, doktor, autor
ponad 300 prac naukowych, poswieconych wojennej historii i heroice wojsk”
(nie zartuje, to cytat) moze tylko znawca ,, heroiki wojsk”. Napisa¢ ponad 300
prac naukowych w ciggu jednego zycia nie moglby nawet starotestamentowy
Adam, ktory, jak wiadomo, zyt 930 lat. Ja osobiscie tyle zy¢ nie bede, dlatego
napisanie dwoch ksigzek zajeto mi raptem 20 lat.

Madrzy ludzie rozumieja, ze inny madry cztowiek nie bedzie tracit sit 1
czasu na wykrzykniecie przez okno: ,, Komunisci — niedobrzy!” To mozna
bytoby zrobi¢ duzo mniejszym naktadem pracy. I nie jest moja wing, ze
drobiazgowe przebadanie dokumentow i faktoéw naszej historii czgsto nasuwa
wlasnie taki wniosek. I tym bardziej nie jest mojg wina, ze w zapowiedzi
wydawnictwa mojg pierwszg ksigzke okreslono jako ,,semsacyjng i
skandalizujgcq”. Nie dazytem do wywotania skandalu i zawczasu pogodzitem
si¢ z mys$la, ze naktady Harry’ego Pottera nie beda moim udziatem. Jako
osoba o demokratycznych, ,,zachodnich”, liberalnych przekonaniach staralem
si¢ rzetelnie wykona¢ swojg prace. Czyli — przedstawi¢ czytelnikowi nie
tylko (i nie tyle) wnioski, ale rowniez argumenty, nie tylko nie ukrywac, a
nawet celowo zwraca¢ uwagg czytelnika na te fakty, ktorych wagi nie mogltem
zrozumie¢ 1 wytlumaczy¢. Niestety, poziom opracowania wielu kwestii
historiografii poczatkowego etapu Wielkiej Wojny mamy taki, ze proba
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spokojnej, glebokiej analizy wydarzen 1 ich powigzan przyczynowo—
skutkowych wywiera na czytelnikach i krytykach zbyt mocne wrazenie.

Madrych ludzi przede wszystkim nurtuje pytanie: ,, Skqgd autor wie o tym,
co nam opowiada?”’ Pytanie catkowicie uzasadnione, ale, niestety, porzadnie
spowite kurzem z archiwow.

Prosz¢ mi pozwoli¢ przypomnie¢, ze archiwum nie jest tajemniczg
Komnatga ze znanej powiesci braci Strugackichz, w ktorej ujawnia si¢
wszystkie tajemnice. Archiwum jest jedynie magazynem, w ktorym s3
przechowywane papierowe nos$niki informacji. Autentycznos$¢ pozotktej kartki
w najmniejszym stopniu nie jest dowodem na prawdziwos¢ informacji, ktore
na tej kartce zanotowano. Na przyklad autentyczny protokot przestuchania
Bucharina z jego wlasnorecznym podpisem jeszcze nie jest wiarygodnym
dowodem przemawiajagcym za tym, ze , ulubieniec partii” na spotke z
Rykowem dosypywat tluczone szkto do masta ludu pracujacego. Kopia
elektroniczna tego protokotu, stworzona za pomocg kserokopiarki lub skanera,
bedzie znacznie dluzej 1 trwalej przechowywac te same, ewidentnie falszywe
wymysly. Wlasnie dlatego stawetne |, udostepnienie archiwow” W
najmniejszym stopniu nie zwalnia badacza od najtrudniejszej czesci zadania
— oceny wiarygodnosci znalezionej informac;i.

Ponadto — i to jest najwazniejsze w naszej dyskusji — samo ,, otwarcie”
magazynu wcale nie oznacza mozliwosci  zapoznania si¢  z
wszystkimi informacjami, ktore s3 przechowywane w tym
magazynie. Przemieszczenie ciala fizycznego przez portierni¢ Centralnego
Archiwum Ministerstwa Obrony i uzyskanie dostepu do informacji, ktérych
generalowie nadal nie chcg udostepniac¢ spoteczenstwu, to dwie zupetie rdézne
sprawy, czasami wrecz nie do pogodzenia. Jak geniusz 1 zbrodnia.

W sytuacji, gdy najwazniejsze archiwa resortowe (Ministerstwo Obrony,
MSW, NKWD-KGB) wylaczono z ram panstwowej stuzby archiwalnej, z
ram prawa, ktore nakazuje 30—letni okres utajniania informacji (od 1941 roku
mingto juz dwa razy po 30 lat 1 wigcej), praca z dokumentami archiwalnymi
traci najwazniejszy atut — atut w postaci pelnego i nieskrepowanego dostgpu
do informacji.

Krotko mowige — to, co oni juz si¢ zgodzili nam pokazac (zgodzili si¢ na
poczatku lat 90., po tym, jak zelazny Feliks zawist na stalowej linie nad

2 —  Chodzi o powies¢ Piknik na skraju drogi (przyp. thum.).



8 NA USPIONYCH LOTNISKACH

placem na Lubiance), juz odtajniono i wydano. Tego, czego 0 n i nie chcg
ujawnia¢, nie mozna zobaczy¢ wewnatrz zakurzonego archiwum. Tak czy
inaczej, do otwartego obiegu naukowego wprowadzono setki tysiecy
dokumentow. Jest na czym pracowa¢ — bylyby checi. Ostatecznie
najwazniejszym zrodlem odkry¢ byl, jest 1 pozostanie umyst badacza. Fakt
widocznego ruchu Stonca po sferze niebieskiej znany byl powszechnie, ale
zeby prawidtowo ten fakt zinterpretowac, potrzeba byto Kopernika...

Po ukazaniu si¢ mojej pierwszej ksigzki, 22 czerwca 1941, czyli jak
zaczela sie Wielka Wojna OjczyZniana, przekonatem sig, ze bez wzgledu na
marne naktady, ksigzki trafiajg do rak nie tylko ludzi madrych, ale 1 wszelkich
innych. Inni ludzie majg inne pytania. C6z, jestem gotow odpowiedzie¢ na
jedno z nich. A mianowicie — z pelng odpowiedzialnoscig o$wiadczam, ze
moja praca nad tymi ksigzkami nie zostala zamowiona, optacona,
sponsorowana przez kogokolwiek.

Nie otrzymatem za nig zadnej zaptaty pieni¢znej, zadnych korzysci
bezposrednich lub posrednich typu zatrudnienia, wyjazdow zagranicznych,
awansoOw zawodowych itd. Jedyng materialng gratyfikacja, jakiej na mocy
prawa oczekuje, bedzie twoja, szanowny czytelniku, wydany rubel. A Scislej
moéwiace, kilka kopiejek z kazdego rubla, ktérego dobrowolnie wptacites do
kasy ksiegarni.

| jeszcze jedno. 20-15, nawet 10 lat wczesniej wydawato sie, ze Il wojna
Swiatowa byla ostatnia wojng, a studiowanie jej historii jest jedynie
abstrakcyjno—akademicka kwestig. Obecnie, gdy caly Swiat, a szczegdlnie
Rosja, stoi u progu Il wojny §wiatowej, znalezienie prawdziwych przyczyn
strasznej klgski Armii Czerwonej staje si¢ przedmiotem ,,dogfebnej analizy”.
Mam nadziej¢, ze ta ksigzka wywota nie tylko ,,dgsy, lajania, bojki,
wrzawg”S, ale postuzy jako dodatkowy bodziec do powaznej dyskusji, w
ktorej z rado$cig rozpoznam 1 poprawi¢ popetnione przeze mnie biedy.

3 — A, Puszkin, Eugeniusz Oniegin, przet. Adam Wazyk, Zaktad Narodowy im. Ossolinskich,

Wroctaw 1993 (przyp. thum.).
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,,Od samego poczgtku Wielkiej Wojny Ojczyznianej niemieckie lotnictwo
niepodzielnie panowato w powietrzu”. Ta teza nigdy nie zostala podwazona w
radzieckiej literaturze historycznowojskowej. Gdy tylko nasi wojskowi
historycy zaczynali uzasadnia¢ kolejng kleske, kolejne straty w ludziach 1
sprzecie, kolejne niewykonane rozkazy i niepowodzenie wszelkich planow,
pojawialo si¢ ono — niezwyciezone 1 mityczne, wszechmogace 1
wszechobecne niemieckie lotnictwo. Niczym wsciekla walkiria z dawnych
skandynawskich sag Messerschmitty i Junkersy mkng po stronicach
rodzimych historycznowojskowych dziet, niszczac setki magazyndow 1
dworcow, tysigce czotgdw, dziesigtki dywizji wojsk ladowych... Wszystko to
w ciagu kilku dni 1, co najdziwniejsze, bez zadnego przeciwdziatania ze strony
naszego lotnictwa.

A propos, gdzie si¢ ono podziato? Gdzie sa ,, sokofy Stalina”, bohaterowie
wszystkich przedwojennych filmow, ulubiency wszystkich dziewczat, chluba i
chwata Kraju Rad? Gdzie sg samoloty, ktore ustanowily dziesiagtki rekordow,
ktore zastanialy stonce nad Moskwa podczas parad lotniczych? Gdzie jest
wytwor olbrzymich zaktadow lotniczych, gdzie jest owoc pracy milionow
ludzi, jeszcze w czasach ,,pokoju” pracujacych na trzy zmiany, od $witu do
switu, przy dzwiekach radosnego marszu (,, nas poranek wita chtodem”).

Pytanie jest powazne. Bez przekonujacej odpowiedzi na nie tradycyjne
uzasadnienie powodow nicbywatej katastrofy wojskowej lata 1941 roku
zaczyna pekac 1 si¢ rozpada¢. Komunistyczni historycy doskonale to rozumieli
| dlatego zapewnili mitowi o ,,blyskawicznej klesce” radzieckiego lotnictwa
mocng, gieboko ustawiong w eszelony obrone. Przede wszystkim pewnos$¢ i
stanowczo$¢. W calej radzieckiej historiografii zniknigcie lotnictwa Armii
Czerwonej niezmiennie rozpatrywano jako wydarzenie catkowicie
naturalne, nieuniknione i jedyne mozliwe
w zaistniatych warunkach (,, nagty atak... brak tgcznosci radiowej... olbrzymia
przewaga liczebna wroga... zmasowane uderzenia na wszystkie lotniska
zachodnich okregow...”).

Jednoczesnie ,, historycy” z Gtownego Zarzadu — jak przystato ludziom
w szlifach — przygotowywali druga lini¢ obrony, na ktérg w sposob
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zorganizowany (nie tak jak w lecie 1941 roku!) wycofali si¢ wraz z
poczatkiem pierestrojki, gdy z odtajnieniem czesci archiwow mit o przewadze
liczebnej Luftwaffe rozpadt si¢ jak domek z kart. Ich nowa prawda wygladata
w przyblizeniu tak: W Swietle ostatnich publikacji zupelnie nieoczekiwanie
dowiedzielismy sie¢, ze radzieckie lotnictwo, jak si¢ okazuje, dorownywato
wrogiemu lotnictwu liczebnoscia, a | e

— samoloty byly strasznie przestarzale, w zadnej mierze nie
dorownywaty niemieckim (,,fatalnie uzbrojone... drewniane... plonety jak
Zapaltki... silniki o resursie jedynie 100 godzin... mysliwce nie mogtly nadqgzyc
nawet za niemieckim bombowcem... straszliwa zawodnosc...”);

— asom Luftwaffe, ktorzy mieli dwuletnie doswiadczenie wojenne,
stawiali opor niedouczeni smarkacze (,,szesciomiesigczne kursy... dziesigc
godzin nalotu c¢wiczebnego... przygotowywani do defilad, a nie do wojny...
nowy mysliwiec, MiG—3 poznato tylko 686 pilotow... przygotowano jedynie
1192 zalogi do nocnych lotow...”);

— zly 1 naiwny (zarazem?) towarzysz Stalin uwierzyl w pokojowe
zamiary swojego nowego przyjaciela Hitlera (prawie wszystkich starych
przyjaciot do tego czasu wystrzelal) 1 dlatego zakazal przygotowan do
odparcia wroga, nawet postawienia jednostek lotniczych w stan gotowosci
bojowej — rowniez na to nie pozwolil, a uczciwych dowodcow, ktorzy
probowali ztamac ,, rozkaz Stalina” (jaki? kiedy wydany? czego dotyczyl?) 1
doprowadzi¢ jednostki do stanu gotowosci bojowej, skazat na Smier¢.

Wreszcie Wiktor Suworow, ktory rozruszat swoimi ksigzkami
(Lodolamacz, Dzien ,,M”) zastate bagno radzieckiej historiografii, podrzucit
nowy, bardzo prawdopodobny na pierwszy rzut oka argument. Dzisiaj juz
tylko najbardziej ,,leniwi ignoranci” nie wiedza, jak to bylo ,, naprawde’:
przygotowywano si¢ do napasci na Europe, przesunigto cale lotnictwo do
stupéw granicznych 1 tam je Niemcy nakryli. Juz pierwszym uderzeniem. O
swicie 22 czerwca. Cale.

Mimo catego oburzajacego bezsensu mit o ,,pierwszym niszczycielskim
uderzeniu” spodobal si¢ rodzimemu czytelnikowi. Ten mit powielajag nawet
ci, ktorych nigdy nie posadzano o sympatie do Suworowa. Oto na przyktad
powszechnie szanowany historyk D. Hazanow wydaje obszerne studium pod
tytutem Wooruzenije. Naczalo wozdusznoj wojny na sowietsko—giermanskom
frontie. Cata napas¢ zajela jeden dzien — 22 czerwca. 23 czerwca i kolejnych
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dni brak, zamiast nich pojawia si¢ analiza przyczyn juz zadanej kleski. Oto
mniej znany szerokiej publicznos$ci historyk z Uljanowska M. Timin pisze
ksigzke Na ostrije glawnogo udara. Pricziny porazenija WWS ZapOWO.
Opis wydarzen samego tylko pierwszego dnia wojny zupelnie wystarcza
autorowi do tego, zeby zacza¢ analizowaé ,,powody kleski”. Drugi, trzeci i

b2

wszystkie kolejne dni pozostaty ,,poza kadrem”...

Trudno jest przeciwstawi¢ si¢ powszechnemu btednemu rozumowaniu,
ale sprobujmy. Przede wszystkim postarajmy si¢ zrozumie¢ — czy zaistniato
to wydarzenie, o ktorego przyczynach tak goraco dyskutuje si¢ juz od ponad
pot wieku? Czy radzieckie lotnictwo zostato zniszczone na samym poczatku
wojny?

,, 26 czerwca. Atakuje nas okoto 20 bombowcow wroga. Wybuchy stychaé
ze wszystkich stron. Naszych mysliwcow nie widac...

...27 czerwca. Bombowce wroga znowu nas dopadty. Jest bardzo ciezko...

...0 swicie przestato pada¢ i od razu pojawily si¢ samoloty, ktore
nieprzerwanie atakowaly jednostki 11. Dywizji Pancernej... liczha nalotow
wroga zwigksza sie z kazdg godzing... przeciwnik, przynajmniej tutaj, zapewnit
sobie absolutne panowanie w powietrzu...

..Na drodze do Dubna grupa uderzeniowa przetrwata nalot
bombowcow... nasze dziala przeciwlotnicze, ktore coraz czesciej ostrzeliwaty
samoloty wroga, nie mogly powstrzymac ciggtych atakow z powietrza, ktorych
liczba wzrosta do 80 dziennie...

...Bomby jak fale nakrywaly kolumny sprzetu bojowego. W dymie
plongcych maszyn...”

Nieprawdaz, szanowny czytelniku, wlasnie tak, wilasnie tymi stowy
opisywane s3 wydarzenia pierwszych dni wojny we wszystkich tych
ksigzkach, ktore przyszto ci przeczyta¢? Autorzy zacytowanych powyzej
pamiegtnikdw tez opowiadajag o wydarzeniach z czerwca 1941 roku 1 jest to
wcigz ta sama wojna... Tylko ,,w dymie plongcych maszyn” znalazly si¢ nie
radzieckie, a niemieckie kolumny pancerne (doktadnie mowa o oddziatach 2.
Grupy Pancernej Guderiana 1 1. Grupy Pancernej Kleista, a w najgestszym
dymie byly wowczas kolumny 3. Grupy Pancernej Hotha, na ktore 25 czerwca
nastgpito zmasowane uderzenie wszystkich sit lotnictwa wojskowego Frontu
Zachodniego oraz bombowcoéw dalekiego zasiggu).
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Ale czy nalezy wyciggac¢ dalekosiezne wnioski na podstawie wspomnien
kilku zomhierzy przeciwnika? Oczywiscie nie. Dlatego zwr6¢my si¢ do
rzetelnych rodzimych zrédet, do monumentalnej rozprawy 1941 god — uroki
1 wywody. Ta monografia ukazata si¢ pod koniec 1992 roku pod egida Sztabu
Generalnego wowczas jeszcze potaczonych sit zbrojnych WNP, z niezwykle
skromnym jak dla dziela o takiej skali nadrukiem (jedynie , do uzytku
stuzbowego ). Kierownik zespotu naukowego — doktor nauk wojskowych,
starszy wspotpracownik naukowy, generat major Nielasow. Na koncu ksigzki
— dwie setki odnosnikow do dziatéw Centralnego Archiwum Ministerstwa
Obrony. Ot6z na stronie 151 mimochodem, w zdaniu podrzednym, autorzy
monografii umiescili takie zdanie:

. () z 250 tysiecy lotow, wykonanych przez radzieckie lotnictwo w ciggu
pierwszych trzech miesiecy wojny (...)”

Dwied§cie piecdziesigt tysigcy lotow,
wykonanych przez radzieckie lotnictwo w
ciggu trzech miesigcy.

To jest,, unicestwione” lotnictwo?

Stop. Moze do rzetelnej rozprawy wkradt si¢ blad? Dziewczyna, ktoéra
przepisywata ksigzk¢ na maszynie, wystukala dodatkowe zero? Skadze.
Wszystkie zera s3 w porzadku. Otwieramy monografic Kozewnikowa
Komandowanije i sztab WWS Krasnoj Armii w Wielikoj Otieczestwiennoj
wojnie, ktora ujrzata Swiatto dziennie 20 lat wczesniej, jeszcze w ,,epoce
zastoju”. Autor (znowuz powotujac si¢ na dzialy archiwow) informuje, ze w
ciggu pierwszych 18 dni walk (do 10 lipca) lotnictwo frontowe wykonato 45
000 lotow bojowych, dodatkowo 2112 lotow wykonali piloci
bombowcoéw dalekiego zasiegu. 47 tysiecy lotow w ciggu 18 dni bardzo
doktadnie ,,miesci sie” w koncowej liczbie 250 tysigcy lotow w ciggu trzech
miesiecy.

Wszystko wyjasni nam poréwnanie. Zeby zweryfikowaé warto$é
powyzszej liczby, przypomnijmy, ze w ciggu pi¢ciu tygodni maja—czerwca
1940 roku (czyli praktycznie w catym okresie wojny 1 upadku Francji)
mysliwce francuskiego lotnictwa wojskowego wykonaty 10 tysiecy lotow. W
pierwszych trzech tygodniach , bitwy o Anglie” niemieckie mysliwce
wykonaly okoto 8 tysiecy lotow. W ciggu trzech najbardziej dramatycznych
miesiecy wielkiej bitwy powietrzne; w niebie nad Wielka Brytanig (sierpien,
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wrzesien, pazdziernik 1940 roku) niemieckie lotnictwo bombowe wykonato
22 tysiagce lotow. Rekordowo intensywny byt dla Luftwaffe czerwiec 1942
roku, gdy Niemcy na Froncie Wschodnim wykonali (wedlug danych
radzieckich posterunkdéw obserwacji powietrznej) 83 949 lotow samolotami
bojowymi wszystkich typow. Jeszcze raz podkreslam — to rekordowy,
szczytowy poziom aktywnos$ci bojowej (zmuszata do tego sytuacja — na
ziemi toczyto si¢ decydujace o losach wojny natarcie od Charkowa na
Stalingrad). Dla radzieckiego lotnictwa wojskowego rekordowa w nasileniu
dziatan bojowych byta bitwa na Luku Kurskim. W ciggu 40 dtugich letnich
dni 1943 roku (od 12 lipca do 23 sierpnia) radzieccy piloci wykonali 89 300
lotow. Innymi stowy, ,, pokonane i zniszczone na lgdzie” radzieckie lotnictwo
latalo w lecie 1941 roku z natezeniem, ktore Niemcy mogli
0siggnacd tylko w jJjednym miesigcu W
ciggu catej wojny!

Do 1944 roku niemieckie lotnictwo od dawna 1 bezpowrotnie stracito
panowanie w powietrzu na Froncie Wschodnim — ale nikt nigdy nie okreslit
go stowem ,, zniszczone”’, nikt nigdy nie napisal, ze w 1944 roku na wojennym
niebie nie mozna bylo dostrzec samolotu ze swastyka na ogonie. W liczbach
wygladalo to nastepujaco: w ciggu catego roku (nie 3 miesigecy, a 12)
mysliwce Luftwaffe wykonaty na Froncie Wschodnim 69,8 tysigca lotow,
bombowce i samoloty szturmowe — 226,5 tysigca lotow, czyli w sumie byto
to 296,3 tysigca lotow. W ciggu catego 1944 roku.

Dlaczego wigc w olbrzymiej ilosci doniesien lata 1941 roku powtarzajg
si¢ na wszelkie sposoby te same zdania: ,, Podczas dziatan bojowych brakuje
naszego lotnictwa... lotnictwo przeciwnika dostownie terroryzuje bezkarnie
nasze oddzialy... nie widac¢ naszego lotnictwa... najwieksze straty i przede
wszystkim panike sieje lotnictwo przeciwnika, ktore korzystajgc z nieobecnosci
naszych samolotow, prawie bezkarnie dziala caly czas na malych
wysokosciach...”

Gdy pisza o tym dowodcy piechoty 1 czotgdéw Armii Czerwonej, to da si¢
zatozy¢ moze nie celowg przesade, ale dgzenie do znalezienia dodatkowych
powodow, ktore uzasadniajg kleske powierzonych im jednostek. Ale jak
zrozumie¢ niemieckich pilotow 1 dowodcow lotnictwa, ktorzy piszg doktadnie
to samo? Z jakiej racji maja pomniejszac¢ skale oporu przeciwnika, ktorego
pokonali?
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General Luftwaffe W. Schwabedissen (dowodzacy na poczatku wojny
korpusem artylerii przeciwlotniczej) napisal na podstawie raportow
dowoddztwa 1 wspomnien oficerow ksigzke poswigcong analizie dziatan
radzieckiego lotnictwa w latach 1941-1945. Z wnioskami ,,pokonanego
generata” mozna si¢ zgadza¢ lub nie, ale jak ustosunkowac¢ si¢ do takich
swiadectw bezposrednich uczestnikéw wydarzen:

., (...) Podczas 60 lotow do 9 wrzesnia 1941 roku nasz oddziat zetkngl sie z
radzieckimi mysliwcami tylko 10 razy” (major Kossart, dowodca eskadry
bombowcow);

,(...) Z 20 samolotow, ktore stracita moja grupa w 1941 roku, jedynie
trzech czy czterech wypadkow nie mozna bylo wyttumaczyc, i sq to jedyne
straty, ktore mozna przypisa¢ dziataniom radzieckich mysliwcow. (...)
Osobiscie kilka razy omal nie zderzylem sie z radzieckimi mysliwcami,
przelatujgc przez ich szereg, a one nawet nie otworzylty ognia” (podputkownik
H. Reisen, dowddca 11 Grupy Bombowej KG—30);

,(...) Do jesieni 1941 roku albo nie napotykalismy radzieckich
mysliwcow, albo one nas po prostu nie atakowaty” (major J. Jodike, dowddca
eskadry bombowcow);

,(...) Od 22 czerwca do 10 sierpnia 1941 roku wykonatem okoto 100
lotow i tylko 5 razy mialem do czynienia z radzieckimi mysliwcami, ale w
zadnym z tych przypadkow nie bylo powaznego starcia” (Kapitan Pabst,
dowddca eskadry bombowcow nurkujacych);

., (...) Do konca 1941 roku 21 razy wykonywatem rozpoznanie strategiczne
na glebokich tytach Rosjan i tylko raz spotkatem si¢ z radzieckimi
mysliwcami” (major Schlage).

Tutaj nalezy doda¢ mate wyjasnienie, zeby czytelnik mogt wiasciwie
spojrzeC na te zdania: ,, wykonatem okoto 100 lotow”, ,,21 razy wykonywatem
rozpoznanie strategiczne na gtebokich tytach Rosjan”.

19 sierpnia 1941 roku wydano rozporzadzenie Ludowego Komisarza
Obrony, opatrzone podpisem Stalina, ktére ustanawiato tryb odznaczania 1
nagradzania pieni¢znego personelu latajacego lotnictwa wojskowego. Tak
wigc w lotnictwie szturmowym 1 bombowym bliskiego zasiegu tytul Bohatera
Zwigzku Radzieckiego (i nagrode 3000 rubli) nadawano za wykonanie 30
(trzydziestu) zadan bojowych, w lotnictwie wywiadowczym — za 40 lotow.
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Na stronie 54 swojej ksigzki W. Schwabedissen tak to podsumowuje (by¢
moze bezpodstawnie): ,, W ocenach dowodcow wojskowych, z nielicznymi
wyjgtkami, widoczne jest zdumienie z powodu stabosci i nieskutecznosci
dziatan radzieckiego lotnictwa, a rowniez z marnych wynikow, jakie te
dziatania przyniosty w 1941 roku”.

Kazdy medal, jak wiadomo, ma dwie strony.

250 000 lotow bojowych —to strasznie duzo. Gdyzestawié
liczbe lotow z ,,marnymi wynikami”, tym bardziej — gdy poréwnaé to ze
skutecznoscig dziatan Luftwaffe, ktore (jak sie przyjeto — zaznaczmy to
szczegolnie!) spowodowaty olbrzymie straty w jednostkach radzieckich.

Z drugiej strony, 250 000 lotdéw bojowych w ciggu trzech miesiecy to
strasznie mato. Dokladniej — to 5-6 razy mniej, niz powinno
by¢, jesli wzig¢ pod uwage poczatkowa liczebnos$¢ radzieckiego lotnictwa
wojskowego 1 mozliwo$ci wyrownania straty samolotéw, ktore to lotnictwo
posiadato. Obecnie te statystyki sg powszechnie dostepne.

[ mimo ze nie ma dwoch dokumentow, w ktorych liczba samolotow
zgadzataby si¢ absolutnie, sklad i liczebnos¢ lotnictwa wojskowego Armii
Czerwonej, znajdujacej si¢ do 22 czerwca 1941 roku na teatrze dzialan
bojowych, miesci si¢ w przyblizeniu w nastepujacych ,, widetkach ™.

— 6800-7200 samolotow w sktadzie lotnictwa frontowego, w tym
4200—4300 mysliwcow;

— 1300 (lub, jezeli nie uwzglednia¢ przestarzatych TB-3, 1100)
bombowcoéw w skladzie lotnictwa bombowego dalekiego zasiegu;

— 1450 samolotow w  skfadzie lotnictwa flot:  Baltyckiej,
Czarnomorskiej 1 Poinocne;.

W sumie 9,5 tysigca samolotéw bojowych (tzn. mysliwcow, bombowcow,
szturmowcow, nie liczagc lotnictwa lacznikowego, sanitarnego,
transportowego).

Przy przecigtnej (bardzo przeci¢tnej jak na potowe lata o dtugosci dnia
15-17 godzin) intensywnosci wykorzystania lotnictwa bojowego (dwa loty
dziennie dla mysliwcow, jeden lot dziennie dla bombowcoéw) kolosalne w
swej liczbie radzieckie lotnictwo mogloby zapewni¢ wykonanie 15 tysiecy
lotow dziennie. Albo 45 tysiecy w ciggu 3—4 dni — a nie w ciggu 18, jak to
bylo w rzeczywistosci!
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Do rownie dziwnych wnioskéw prowadzi analiza rzeczywistej liczby
lotow, wykonanych przez poszczegoélne jednostki. Tak, 2 tysigce lotow
wykonanych przez pilotéw lotnictwa bombowego dalekiego zasiegu oznacza,
wobec pierwotnej liczebnosci dziewieciu dywizji lotnictwa dalekiego zasiggu,
rozmieszczonych na zachodnim teatrze dziatan bojowych, tylko je den
lot w ciggu 11 dnil OkreSlenie,, lotnictwo dalekiego zasiegu”
nie powinno zbija¢ z tropu niedoswiadczonego czytelnika. Nie méwimy o
poteznych latajagcych fortecach, ktorych kazdy lot wymagat drobiazgowego
planowania i przygotowania, a o $rednich dwusilnikowych bombowcach DB—
3f, ktorych masa startowa byta nawet mniejsza od masy Junkersow i Heinkli,
codziennie 1 wielokrotnie bombardujacych pozycje naszych oddziatow.

Stynne ,,nagfe uderzenie na uspione lotniska” liczebnosci lotnictwa
bombowego dalekiego zasiggu nie zmniejszylo ani o jeden samolot.
Lotnictwo dalekiego zasiegu w przededniu wojny znajdowato si¢ w rejonach
Nowogrodu, Smolenska, Kurska, Kijowa 1 Zaporoza. 22 czerwca na te
lotniska nie dokonano zadnego ataku 1 o rozpoczeciu wojny z Niemcami
piloci lotnictwa bombowego dalekiego zasiegu dowiedzieli si¢ na wiecach,
ktore odbyly si¢ we wszystkich jednostkach po przemdéwieniu Mototowa w
ogolnokrajowym radiu...

Réwniez na wiecu w potudnie 22 czerwca dowiedzieli si¢ o poczatku
wojny piloci 202. Putku Bombowego Szybkiego Reagowania w skladzie 41.
Dywizji Lotnictwa Bombowego. Pulk stacjonowat w rejonie miasta
Kingiseppa (w obwodzie leningradzkim) 1 jego lotniska w ciggu pierwszych
dni wojny nie zostaly narazone na jakiekolwiek oddziatywanie przeciwnika.
W monografii dotyczacej historii putku napisano, ze ,,przy jedynie 22
samolotach w putku na kazdy przypadaly 3-4 loty dziennie”. A dalej
przytacza si¢ koncowe dane z raportu o dziataniach bojowych 202. Putku
Bombowego Szybkiego Reagowania na Froncie Leningradzkim: ,, W okresie
dziafan bojowych od 22 czerwca do 28 sierpnia 1941 roku putk wykonat 194
loty bojowe. (...) Na gtowy wroga spadto 107 ton bomb, zniszczono okoto 100
czolgow i dzial samobieznych, 2 skiady kolejowe, 1400 sztuk srodkow
pociggowych i transportu (...) "

Nie bedziemy nawet omawial oszalamiajgce; skutecznosci dziatan
bojowych 202. Putku, nie bedziemy pyta¢ o to, ze jesli 194 lotow lekkich
bombowcoéw starczyto do zniszczenia ,, 100 czolgow i 1400 sztuk srodkow
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pociggowych i transportu” (czyli w przyblizeniu potowy oddzialu
zaopatrzenia materialowego niemieckiej dywizji pancernej), to jak w takiej
sytuacji po 250 000 lotach w Wehrmachcie pozostat przy zyciu chociaz jeden
zohnierz 1 ocalal chociaz jeden wo6z? Sprobujmy zorientowa¢ si¢ w bardzo
prostej, scisle arytmetycznej kwestii. 3 x 22 = 66. 66 x 3 = 198. Wymieniong
wyzej liczbe lotow przy powyzszym ich natezeniu (,na kazdy samolot
przypadaly 3—4 loty dziennie”) putk powinien wykona¢ w ciggu 3 dni. Do 25
czerwca. A nie do 28 sierpnia...

Lotnictwo wojskowe Frontu Potudniowo—Zachodniego, na ktorego etacie
znajdowato si¢ 1900-2000 samolotow, wykonato do 10 lipca 10 tysiecy
lotow, co odpowiada jednemu lotowi na 4 dni. Przy
czym praktycznie wszyscy piloci, ktorzy mieli szczescie dozy¢ zwycigstwa,
pisza w pami¢tnikach, ze w pierwszych dniach wojny wykonywali po 4 loty
dziennie, a niejeden lot w 4 dni!

Po przeanalizowaniu sprawozdania dowodcy Frontu Potudniowo—
Zachodniego generata Astachowa z 21 sierpnia 1941 roku obraz wydarzen
staje si¢ jeszcze bardziej enigmatyczny. Sprawozdanie konczy si¢
zestawieniem zuzyte] w okresie od 22 czerwca do 10 sierpnia 1941 r.
amunicji. ,,Zrzucono bomb lotniczych — 2842 tony”. Nie bedziemy teraz
docieka¢, gdzie (na przeciwnika, w szczerym polu, na glowy wiasnych
zohierzy) zostaly zrzucone te bomby, jaka byta precyzyjnos¢ 1 skutecznos¢
tych bombardowan. Zastanowmy si¢ nad prostsza kwestig. 2,8 tysigca bomb
— to duzo czy mato? Wszystko ttumaczy nam poroéwnanie. W ciggu trzech
miesiecy (a gléwnie w lutym 1940 r.) na state punkty ogniowe linii
Mannerheima radzieckie lotnictwo zrzucito 10,5 tysigca ton bomb. I to tylko
na punkty ogniowe, 1 tylko na Przesmyku Karelskim, ogdétem podczas wojny
zimowej radzieckie lotnictwo zuzyto 15 tysigcy bomb.

Mozna zabra¢ si¢ do analizy tej liczby — 2842 tony — z innej strony i
poréwnac rzeczywiste wyniki z ,, planowanymi”. W sprawozdaniu Astachowa
podano nastepujaca liczebnos¢ bombowcow lotnictwa Frontu Potudniowo—
Zachodniego:

237 $rednich (214 SB i 23 Ar-2);

119 dalekiego zasi¢gu DB—3f;

117 szybkich (68 Pe-2 i 49 Jak-2, —4);

114 lekkich Su-2.
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Postuzywszy si¢ otdwkiem lub kalkulatorem, obliczymy, ze nawet przy
normalnym udzwigu bomb wymienionych wyzej maszyn jedna ,,salwa”
lotnictwa bombowego Frontu Poludniowo Zachodniego powinna mie¢ mase
okoto 370 ton. Przy maksymalnym udzwigu (co byto catkiem uzasadnione 1
technicznie wykonalne w warunkach, kiedy praktycznie cale lotnictwo
frontowe dziatato przeciwko celom na polu bitwy lub na operacyjnych tytach
przeciwnika, czyli w blisko potozonych miejscach) salwa bombowa staje si¢
znacznie ,, ciezsza” 1 wazy juz 780 ton. Dlaczego wigc do dostarczenia 2842
ton bomb lotnictwo Frontu Potudniowo—Zachodniego potrzebowalo nie 3—4
dni, a az 50?

Sasiadem Frontu Potudniowo—Zachodniego byt Front Potudniowy. W
sktadzie lotnictwa wojskowego Frontu Poludniowego na poczatku wojny byto
966 samolotéow, w tym 625 mysliwskich, a wérod nich 189 najnowszych
MiG-3. Na tym teatrze dzialan wojennych znajdowato si¢ dodatkowo
lotnictwo Frontu Czarnomorskiego, w ktorego sktadzie samych mysliwcow |-
16 bylo 148. Tej powietrznej armadzie stawial opor IV Korpus Lotniczy
Luftwaffe, na ktorego uzbrojeniu 22 czerwca 1941 r. znajdowalo si¢ 61
(sze$¢dziesigt jeden) sprawnych Messerschmittow. Jeszcze 44 sprawne
mysliwce znajdowaly si¢ w sktadzie III Grupy Mysliwskiej JG 52,
ostaniajacej obiekty tytlowe Rumunii. Przy takiej korelacji sit liczebnosé
lotnictwa Frontu Potudniowego spadta do 11 lipca 1941 roku o jedng trzecia
(pozostaty 622 samoloty). Ale i to jest bardzo mato, jezeli uwzgledni¢ fakt, ze
W najciezszych dniach walk o Berdyczow, od 13 lipca, w pasie 6. Armii
dziatato tylko lotnictwo Frontu Potudniowego, wykonujgce dziennie od 30 do
80 (podkreslenie autora) lotoéw. Od 30 do 80 lotéw dziennie podczas
,hajciezszych walk” mogltyby wykona¢ jedna czy dwie eskadry po 12
samolotow kazda...

Taka w lecie 1941 roku miecliSmy , dziwng wojne”. Gigantyczne
lotnictwo topnialo jak $nieg w wiosennym sloncu, a to nieliczne, co
pozostawalo w szeregach, wykorzystywano jedynie w jednej dziesiatej
mozliwosci, przy czym liczba lotow liczona byta w dziesigtkach 1 setkach
tysiecy, ale przeciwnik tego prawie nie zauwazal...

Po tym jak te 1 wiele, wiele innych faktow powszechnie udostgpniono,
stato si¢ catkowicie zrozumiate, jak madrze 1 przezornie postgpili radzieccy
historycy, zawczasu przygotowujac stos bajek na temat ,, beznadziejnego
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zacofania technologicznego” radzieckiego lotnictwa. Bez tych rezerw
musieliby odpowiada¢ na mnostwo nieprzyjemnych pytan. A tak bez pytania
wszystko jest jasne: , etazerki ze sklejki w Zadnej mierze nie dorownywaty”
niemieckim samolotom. Zatem wystrzelano je jak kuropatwy — dziesiatki
tysiecy. Dlaczego przegralismy wojng w powietrzu? A dlatego ze samoloty
byly zte. A skad wiadomo, ze samoloty byty zte? Dlatego ze przegraliSmy
wojne w powietrzu...

Wybiegajac daleko naprzdd, od razu uprzedzam czytelnika, ze wszelka
dyskusja na temat techniczno—taktycznych charakterystyk radzieckich
samolotow z poczatku wojny jest catkowicie bezsensowna. Autor jest gteboko
przekonany, ze nawet gdyby cate nasze lotnictwo uzbrojono nie w dwczesne
MiG-3, a wspolczesne MiG—29, wynik pozostalby ten sam. Na najbardziej
szanownych czytelnikéw, czyli tych, ktorzy nie zamierzajg mi uwierzy¢ na
stowo, czeka kolejne dziewie¢ rozdzialdéw, w ktorych sprobujemy pojac to,
czego az pigé lat uczono mnie w wielce szacownym Instytucie Lotniczym im.
S. Korolowa w Kujbyszewie. A wigec dlaczego
samoloty lataja?
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PREDKOSC LOTU I OBCIAZENIE JEDNOSTKOWE

Samoloty latajg w powietrzu. Wypelnione lekkim gazem balony ptyna w
powietrzu jak splawik po wodzie. Spadochrony 1 jesienne liScie powoli
opadaja na ziemig, opierajac si¢ o prady powietrza. A samoloty nieprzerwanie
,hapierajg” na powietrze skrzydtami, umieszczonymi pod nieduzym katem
wobec wektora predkosci strumienia powietrza. Ten kat w aerodynamice
nazywa si¢ , kqtem natarcia” — wyrazenie bardzo tubiane przez
dziennikarzy. Dla nas z kolei wazne jest zrozumienie 1 zapamigtanie, ze ,, kgt
natarcia” 10 nie jest kat nachylenia trajektorii lotu w stosunku do horyzontu
(czyli nie jest to kat nurkowania czy wyprowadzania), tylko kat nachylenia
skrzydta do niewidocznego 1 abstrakcyjnego ,, wektora predkosci strumienia”
(patrz rys. 1).

e b
e

e
e

Rys.1

Nauka glosi, ze samolot lata dlatego, ze na dolnej powierzchni skrzydta
powstaje strefa wysokiego cisnienia, dzigki czemu na skrzydle tworzy si¢ sita
aerodynamiczna, skierowana prostopadle do gory w stosunku do skrzydta. Dla
prostszego zrozumienia procesu lotu te sil¢ rozklada sie¢ wedlug zasad algebry
wektorow na dwie sktadowe: sitg¢ oporu aerodynamicznego X (skierowana jest
wzdhuz pradu powietrza) 1 sitl¢ nosng Y (prostopadla do wektora predkosci
powietrza) (patrz rys. 2).
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Y

WL

Rys. 2

Pierwszy wniosek, ktory nalezy zapamietac: za wszystko, co dobre, trzeba
zaptaci¢, 1 pod tym wzgledem zasady aerodynamiki nie rdznig si¢ od zasad
zycia. Za sil¢ nosng trzeba ,,zaplaci¢” oporem. Przy tym za duza site nosng
trzeba ptaci¢ szczegolnie duzym oporem. Tak wiec jezeli przy locie na
predkosci przelotowej opor stanowi okoto jednej dziesiatej sity nosnej, to przy
locie na duzych katach natarcia (kiedy wlasnie powstaje maksymalnie
mozliwa sita nosna) opor moze wzrosng¢ do jednej czwartej sity nosne;.

Intuicyjnie mozna zrozumie¢, ze sily aerodynamiki zalezne s3 od
powierzchni skrzydta, kata natarcia, gestosci 1 predkosci powietrza (dla
wspotczesnego samolotu, ktoérego predko$¢ znacznie przewyzsza predkos¢
wiatru, jako predko$¢ strumienia powietrza mozna przyja¢ predkosc
poruszania si¢ samolotu odnosnie do powietrza, ktora w przypadku lotu
horyzontalnego pokrywa si¢ z predkoscig lotu w stosunku do ziemi, czyli z
,hormalng” predkoscia).
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Nauka stwierdza, ze te zaleznos$ci (jak 1 wszystkie fundamentalne prawa
natury) obliczane sg wedlug bardzo prostego wzoru:

Zaleznos¢ sity nosnej od powierzchni skrzydta (S) 1 gestosci powietrza (p)
jest wprost proporcjonalna. Czyli stworzylismy skrzydito dwa razy wigksze —
mamy dwa razy wigksza site nosng, wznosimy sie wyzej, gdzie gestosc
powietrza jest dwukrotnie mniejsza niz na poziomie morza — wszystkie sity
aerodynamiki zmniejszajg si¢ dwukrotnie itd. Wptyw formy profilu skrzydta i
biezacej wartosci kata natarcia wyraza bezwymiarowy wspotczynnik Cz.

Zaleznos¢ sit aerodynamiki od predkosci strumienia powietrza jest
zaleznosciag kwadratowa. Predko$¢ wzrosta dwukrotnic — opor
rosnie czterokrotnie, predkoS¢ wzrosta trzykrotnie — opor jest juz
dziewigciokrotnie wigkszy itd. To jest chyba najwazniejsze, co ,, powinien
wiedzie¢ kazdy”. Przynajmniej kazdy, kto chce przy okazji podyskutowac o
zagadnieniach lotnictwa wojskowego.

Ta zalezno$¢ sity nosnej od predkosci ttumaczy wiele z tego, co wiemy 1
dostrzegamy. Na przykiad leci na ekranie waszego telewizora amerykanska
., skrzydlata rakieta”. 7 kadluba o ksztalcie cygara wystaja dwa malutkie
waziutkie skrzydelka. I nic, ,,rakieta” (dokladniej mowigc — samolot
bezzalogowy) przelatuje setki kilometrow 1 nie spada. Dlaczego? Duza
predkos¢ (okoto 250 m/s), podniesiona ,,do kwadratu”, pozwala na powstanie
wystarczajacej sily nosnej nawet na tak malutkim skrzydle. ,, Skrzydiata
rakieta” to najlepszy przyktad takiego samolotu. Wszystkie predkosci,
startowg, przelotowa, maksymalng, ladowania, ma takie same. A jak
zaprojektowa¢ samolot, ktory ma startowa¢ z ziemi 1 ktorego predkos¢
maksymalna jest znacznie wyzsza od startowej? Przyktad — typowy
wspotczesny mysliwiec startuje z predkoscig 250 km/h 1 rozpedza sie w
powietrzu do predkosci 2500 km/h. Dziesie¢ do kwadratu rowna si¢ sto. Ten
niepodwazalny fakt sktania nas do mys$li, ze niezbedne do lotu na
maksymalnej predkosci skrzydlo mogloby mie¢ sto razy mniejsza
powierzchni¢ od skrzydta ,, startowego”. Albo, innymi stowy, skrzydto
podczas lotu na maksymalnej predkosci staje si¢ niepotrzebnym cigzarem,
ktory oprocz tego, ze wazy, stwarza jeszcze olbrzymi opor.

Mam nadzieje, ze czytelnik juz zada wyjasnien. Rzeczywiscie — co to
jest ,,duze skrzydlo’? Duze — to jakie? Na przyklad skrzydio o powierzchni
18,3 m* to ,, duze” czy ,, mate” skrzydto? Wykonajmy obliczenia. Skrzydta o
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takiej wlasnie powierzchni mialy trzy mysliwce bedace na uzbrojeniu
niemieckiego lotnictwa: Fokker D—1 (I wojna §wiatowa), Focke—Wulf Fw 190
D (I wojna swiatowa), Starfighter F-104G (lata 60., zimna wojna).
Maksymalna masa startowa tych samolotow wynosita odpowiednio — 586,
48401 13 170 kg. Zgodnie z tym na kazdy metr skrzydta Fokkera przypadaty
32 kg masy samolotu, Focke-Wulfa — 264 kg, a Starfightera — 720 kg. Ten
parametr — ,,jednostkowe obcigzenie powierzchni skrzydla” — jest miarg
ilosciowq pojecia ,, duze lub mate’ skrzydto.

A teraz najciekawsza kwestia: dlaczego nie zbudowa¢ samolotu o matych
skrzydtach (o duzym obcigzeniu wiasciwym) 1 startowa¢ z predkoscia jezeli
nie maksymalng, to zblizong do niej? Przeciez potgzny silnik turboodrzutowy
juz samolot posiada i w zasadzie moze rozpedzi¢ go do duzej predkosci. Ale
samoloty w ten sposob nie lataja. Po drugie, dlatego, ze do rozpedzenia
samolotu do predkosci ,,tylko” 1000 km/h bedzie potrzebny betonowy pas
startowy o dtugosci kilkudziesieciu kilometréw. Najwazniejsza rzecz polega
na tym, ze samolot z ludzmi na poktadzie musi nie tylko wzbi¢ si¢ w
powietrze, ale 1 wyladowac. I najpotezniejszy silnik, i olbrzymi pas mozna
zbudowac. Za duze pienigdze, ale mozna. Ale wyladowa¢ z predkoscig 1000
km/h i przy tym nie rozpas¢ si¢ na drobne kawatki — nie mozna. Nikt nie
potrafi. Lepiej nie probowac. Jak pokazata praktyka, predkos¢ ladowania 270—
300 km/h (jaka ma nasz mysliwiec przechwytujacy Su-15 lub amerykanski
Starfighter F—104) jest granica mozliwosci nawet dla pilota o wieloletnim
przygotowaniu, ktory laduje na idealnie gtadkim betonie. A to, co nazywane
jest ,,skrzydlatq rakietq” ani startowac, ani ladowacé nie musi: wystrzeliwana
jest z samolotu—nosiciela, ktory juz ma olbrzymia predkos¢, i im mocnej
uderzy w obiekt wroga, tym gorzej dla niego...

Wszystko, czego juz si¢ nauczyliSmy, uczyliSmy si¢ nie na prozno. Teraz
mozna si¢ zastanowié, dlaczego ,, beznadziejnie przestarzale” radzieckie
mysliwce ,, nie byly w stanie dogonic¢” niemieckiego bombowca.

Paradoksalne, ale prawdziwe — cienkie na pozor skrzydto jest gtéwnym
zrodlem oporu aerodynamicznego. Zgodnie z tym zwigkszenie obcigzenia
jednostkowego (tzn. zmniejszenie powierzchni skrzydla) jest jednym z
najbardziej skutecznych sposobOw na osiggniecie wigkszej predkosci lotu.
Zeby zilustrowaé ten wniosek, warto przytoczy¢ jeden powszechnie znany
przyktad. Wyscigowy samolot Supermarine S-6B, ktéry w 1931 roku



ROZDZIAL 2. DLACZEGO SAMOLOTY LATAJA 27

ustanowit rekord §wiata w predkosci, byl... wodnosamolotem pltywakowym!
Opo6r aerodynamiczny dwoch olbrzymich (na dtugos¢ kadtuba) ptywakow z
podporami i odciggami nie przeszkadzal w rozpedzeniu samolotu do
predkosci 655 km/h, ktora dwukrotnie przekraczata predkos¢ owczesnych,
produkowanych seryjnie mysliwcow. Ten cud techniczny mial dwa
wytlumaczenia: wspaniaty silnik Rolls—Royce’a i bardzo wysokie jak na tamte
czasy jednostkowe obciazenie skrzydla — 178 kg/m®. A zeby samolot o tak
,matym” skrzydle mogl wystartowac¢ 1 pomys$lnie wyladowaé, konstruktor
Reginald Mitchell (przyszty tworca slawnego Spitfire’a) wybrat schemat
wodnosamolotu, ktory laduje na ,, miekkiej”” wodzie i1 rozpedza si¢ na ,,pasie
startowym” o praktycznie nieograniczonej dlugosci...

Lotnictwo wojskowe zaczynalo od jednostkowego obcigzenia 3040
kg/m2 skrzydta, ktorego ksztalt profilu zapewniat wspotczynnik sity odbicia
0,7-1,0. Przy takich parametrach, do oderwania si¢ od ziemi potrzebna byta
predkos¢ okoto 80—-100 km/h. Tak nieduza predko$¢ wznoszenia umozliwiala
eksploatacj¢ samolotobw na najprostszych lotniskach gruntowych, a
wymagania co do maksymalnej predkosci lotu byly wowczas minimalne: lata
szybciej niz lokomotywa, 1 dobrze. Pdzniej, na przelomie lat 20. 1 30.
powstaly techniczne 1 taktyczne przestanki do znacznego zwigkszenia
obcigzenia jednostkowego. Techniczne polegaly glownie na tym, ze
opracowano, wyprobowano 1 wdrozono (przy czym najwczesnie] w lotnictwie
pasazerskim!) roéznorodne ,, elementy mechanizacji skrzydia’: klapy (proste,
szczelinowe, wysuwane) i lotki (patrz rys. 3).

K

Rys. 3
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Te mechanizmy pozwalaty chwilowo (podczas startu 1 lgdowania)
zwigkszy¢ zakrzywienie profilu skrzydla, zwiekszy¢ ptaszczyzne skrzydta
(wysuwane klapy) 1 maksymalny mozliwy w warunkach zerwania strug
powietrza kat natarcia (lotki) (patrz rys. 4).

Cz &

Z lotkami i klapami

N\

—
D
RR. . S ———

\

mechanizacji
/ : -
) | kat natarcia
»
Rys. 4

Wszystkie te srodki pozwalaly na zwiekszenie wskaznika sity nosnej do
2—2,5. Odpowiednio przy utrzymaniu predko$ci wznoszenia nie wigkszej niz
100 km/h stal si¢ mozliwy wzrost obcigzenia jednostkowego z 30—40 do 120-
130 kg/mz. W tym samym czasie do udoskonalen technicznych dolaczyta
zmiana przekonan dowddztwa wojskowego na taktyke wykorzystywania
lotnictwa bojowego. Dla bombowcow o zasiggu 500—1500 km przestato by¢
konieczne stacjonowanie na lotniskach gruntowych bezposrednio przy linii
frontu. Zakladano, ze bombowce beda wyruszaty na zadania z niewielu
duzych lotnisk statych, znajdujacych si¢ na glgbokich tytach operacyjnych,
wyposazonych w pasy startowe o duzej (1-2 km) dtugosci. Betonowy pas
umozliwil zwickszenie predkosci ladowania do 130-150 km/h. Z
uwzglednieniem zaleznosci sily wznoszenia od predkosci lotu takie
zwigkszenie dopuszczalnej predkosci ladowania teoretycznie pozwala na
zwiekszenie obciazenia jednostkowego do 200—250 kg/m®.

W praktyce sprawy nie od razu zaszty tak ,,daleko”, ale juz w drugiej
potowie lat 30. do produkcji seryjnej trafily bombowce o obcigzeniu
jednostkowym 140-160 kg/m* (niemiecki Dornier Do 17, radziecki DB-3,
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brytyjski Blenheim, wloski Savoia—Marchetti SM.79). 1 to, jak pokazata
praktyka, byl dopiero poczatek procesu nieustannego wzrostu obcigzenia
jednostkowego. Niemiecki Junkers Ju 88 i radziecki Pe-2 juz w pierwszych
modyfikacjach mialy obcigzenie jednostkowe 190 kg/mz, a wojne Swiatowa
zakonczyty radziecki bombowiec Tu-2 1 amerykanski B—26 o obcigzeniu
jednostkowym odpowiednio 233 i 253 kg/m? i predkosci 547 i 510 km/h.

To catkiem naturalne, ze mysliwce (nie ,,przestarzale radzieckie”, a
wszystkie mys$§liwce z tego okresu) o obcigzeniu
jednostkowym 100-140 kg/m® utracily zdolno$¢ dogonienia nowego
bombowca. To nie oznacza, ze mysliwce lataly wolniej. Kosztem znacznie
wigksze] niz u bombowca mocy jednostkowej najlepsze mysliwce lat 30.
(radziecki 1-16, amerykanski P-36, francuski MS.406, niemiecki
Messerschmitt Me 109 D) mialy maksymalng predkos¢ 460-500 km/h, a w
tym czasie maksymalna pr¢dko$¢ Junkersa Ju 88 A-1 nie przekraczata 460
km/h. Ale nieduza przewaga w predkosci (30—40 km/h) z punktu widzenia
taktyki nie wystarcza (bardzo proste obliczenie, ktore czytelnik moze
sprawdzi¢ samodzielnie, pokazuje, ze przy dostrzezeniu bombowca wroga w
odlegtosci 5 km ,,czas na dogonienie” wyniesie 9 minut, a ,,odleglos¢
dogonienia” — 70 km).

Wszystko to jest proste 1 zrozumiate. Dziwne na pierwszy rzut oka jest co
innego — co przeszkadzato konstruktorom mysliwcow zwigkszy¢ obcigzenie
jednostkowe w takim samym stopniu, jak to zrobiono przy bombowcach? To
jest bardzo proste pytanie, ale zeby na nie odpowiedzie¢, musimy si¢
dowiedzie¢, jak samoloty wykonuja skret w powietrzu.

WSPOLCZYNNIK CIAGU DO CIEZARU I ZWROTNOSC

Btednie si¢ uwaza, ze samolot wykonuje skret w powietrzu dzigki czesci
ogonowej, doktadniej — dzigki sterowi kierunku, znajdujgcemu si¢ na
pionowym usterzeniu. Ogon dla samolotu jest rzeczg najwazniejszg (zapewnia
0gdblng statecznos¢ 1 w szczegdlnosci utrzymanie niezbednego kata natarcia),
ale do skretu w plaszczyznie pionowej jest malo przydatny. Samolot lata
dzigki skrzydtom 1 wykonuje zwroty wtasnie za pomocg skrzydet.

Przede wszystkim powinni$my przypomnie¢ sobie dwa zagadnienia z
fizyki programu szkolnego: ruch po okregu (nawet gdy odbywa si¢ ze stalg
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predkoscig liniowg) jest ruchem przyspieszonym (odsrodkowym), a kazdy
ruch z przy$pieszeniem mozliwy jest tylko przy oddzialywaniu sity.
Przys$pieszenie jest wprost proporcjonalne do sity (to druga zasada dynamiki
Newtona) — z tego wynika, ze jezeli chcemy poruszaé¢ si¢ z wigkszym
przyspieszeniem odsrodkowym (tzn. lecie¢ szybko i1 przy tym gwaltownie
zawracac), nalezy zastosowac wigkszg site. Skad ja wezmiemy? Moc silnika?
Nie, nie jest to najwigksza sita, ktorg mamy na poktadzie samolotu. Nawet u
wspotczesnych mysliwcdéw moc silnika wynosi okoto 70—-80% masy startowej
samolotu. Najwicksza sitg jest sita nosna skrzydta, ktéra moze by¢ i piec, i
dziesie¢ razy wigksza od masy samolotu. A zZeby sila wznoszenia
,weiggneta” samolot do skretu, nalezy przechyli¢ samolot w strong
przewidywanego obrotu (patrz rys. 5).

4
Y

Rys. 5

W ten sposob skret zaczyna si¢ od przechylenia, 1 to bardzo glebokiego,
po czym horyzontalna projekcja sity wznoszenia (na rys. 5 oznaczona N)
zaczyna wykrzywia¢ trajektorie lotu, 1 samolot zaczyna wykonywac skret
zwany tez wirazem. Zeby byt energiczny (gwaltowny), czyli odbywat sie z
matym promieniem 1 w minimalnym czasie, sita no$na, ktdorg moze osiagnaé
skrzydto, powinna by¢ jak najwicksza, ale do tego obcigzenie jednostkowe
powinno by¢ jak najmniejsze (do wirazu potrzebne jest ,, duze skrzydto ™).
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Jak jest mierzona ,,maksymalnie mozliwa wielkos¢” i co ja okresla? W
zwigzku z tym, ze wszystko w lotnictwie jest zwigzane z masg, rowniez w tym
przypadku wykorzystuje si¢ parametr, ktory okresla, o ile sita wznoszenia jest
wigksza od masy (sity cigzkosci) samolotu. Ten bezwymiarowy wspodtczynnik
nazywany jest , przecigzeniem”. Nazwa nie jest przypadkowa. Dla dlugiej i
cienkiej ptyty, ktorg z punktu widzenia teorii wytrzymatosci jest skrzydio
samolotu, gwattowne zwickszenie (w porownaniu ze stanem prostego lotu
poziomego) sity wznoszenia rzeczywiscie jest ,, przecigzeniem”, ktore moze
oderwac skrzydto od kadluba. To ograniczenie — wytrzymatos¢ konstrukcji
skrzydta — jest jednym z czterech podstawowych czynnikow okreslajacych
maksymalnie mozliwe przecigzenie (w lotnictwie przyjeta sie nazwa
,,dopuszczalne przecigzenie”. Trzema innymi s3 naped, oderwanie strug
powietrza 1 cztowiek. Omowmy kazdy z osobna.

Wzrost sily wznoszenia natychmiast powoduje zwigkszenie oporu
aerodynamicznego.

Przy czym (jak juz zaznaczyliSmy wyzej) wzrost oporu bedzie
szczegblnie duzy wowczas, gdy w celu osiggniecia znacznej sity wznoszenia
przejdziemy do lotu o maksymalnych katach natarcia (patrz rys. 6).

4+ Cz

Cx

Rys. 6

Zeby uniknaé tego efektu albo chociazby go ostabié¢, nalezy jeszcze na
etapie projektowania wyposazy¢ samolot w ,,duze” skrzydto (mate obcigzenie
jednostkowe). I w kazdym przypadku do pokonania zwiekszonego oporu
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bedzie potrzebne osiggniecie przez silnik maksymalnych obrotow
(maksymalnej mocy). Ostatecznie moze nastgpi¢ taki moment, w ktoérym
skrzydto jeszcze bedzie w stanie zwiekszac¢ site nosng, ale mocy silnika nie
starczy do pokonania zwi¢kszajgcego si¢ oporu.

Liczby wygladaja nastepujaco. Przy maksymalnie duzych katach natarcia
sita oporu aerodynamicznego osigga wielkosci okoto 1/4 sity wznoszenia i1
jezeli przy tym skrzydto moze rozwija¢ na przyktad site¢ no$ng szesciokrotnie
przewyzszajacg mas¢ samolotu (przecigzenie 6), to do pokonania
wzrastajgcego oporu bedzie potrzebny silnik o mocy péttorakrotnie (!)
wiekszej od masy samolotu (wspolczynnik ciggu do ciezaru — 1,5). Taki
wspoOtczynnik ciggu do cigzaru przy wykorzystywaniu silnikéw spalinowych
byt absolutnie nieosiggalny, dlatego ograniczenie przecigzenia mocg silnika
(doktadniej — moca $migiet 1 silnika) byto najbardziej charakterystyczne dla
mysliwcéw z lat 30. 1 40. Typowe uzyskiwane przecigzenie woOwczas
wynosito 2-3 jednostki okreslane literg g. Bardziej zrozumiale —
przecigzeniu 2,9 g odpowiada wykonanie wirazu o promieniu 300 m w ciggu
21 sekund przy statej predkosci lotu 90 m/s (324 km/g). Te liczby zostaly
wybrane nieprzypadkowo, gdyz rzeczywiscie doktadnie odzwierciedlajg
parametry najbardziej powszechnych mysliwcow II wojny §wiatowej (Jak—9,
ta-5, Me 109 G).

Nowa epoka, ktora rozpoczgta si¢ wraz z pojawieniem si¢ silnika
turboodrzutowego z dopalaczem, spowodowata zaktualizowanie ograniczenia
mozliwego przecigzenia parametrami aerodynamiki skrzydta. Olbrzymi
,hadmiar” mocy silnika odrzutowego pozwala przezwycieza¢ rosnacy opor
aerodynamiczny, ale tez mozliwosci zwickszania sity wznoszenia nie sg
bezgraniczne. Przy Kkatach natarcia ponad 15-20 stopni przyrost sity
wznoszenia najpierw si¢ spowalnia, a potem staje si¢ najgorsze z tego, w co
natura wyposazyla aerodynamike samolotu — oderwanie. Strumien powietrza
odrywa si¢ od gornego plata skrzydta i sita wznoszenia skokowo spada do
zera. Oderwanie strug w istocie jest procesem zywiotowym 1
niekontrolowanym, nigdy nie powstaje w jednym czasie 1 rOwnomiernie na
lewym i prawym skrzydle. Dlatego powoduje ono nie tylko ,,lgdowanie”
samolotu, ale tez chaotyczne przechylenia i obroty. W najgorszym wypadku
chaotyczny obroét staje si¢ dos¢ ,, stalym” korkociagiem, z ktérego nie mozna
wyj$¢ az do zderzenia z ziemig...
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Wszelkie mozliwe 1 trudno wytlumaczalne nawet dla fachowcow
acrodynamiczne sztuczki pozwalaja w wielu wypadkach op6zni¢ oderwanie
do osiggniecia bardzo duzych katow natarcia (20—30 stopni).

W  polaczeniu z olbrzymim wspotczynnikiem ciggu do cigzaru
wspotczesnych mysliwcow pozwala to zwiekszy¢ przecigzenie do 9 1 wigcej
g. W ten sposob wspotczesny rosyjski mysliwiec MiG-29, mimo bardzo
duzego (jak na lata 40.) obcigzenia jednostkowego na plat skrzydta (443
kg/m?), wykonuje zakret standardowy w 15,3 sekundy — szybciej niz
jakikolwiek mysliwiec z czasow Il wojny swiatowej (z wyjatkiem naszego |-
16). Taka mamy ,, wiez miedzypokoleniowq ...

Problem jednak polega na tym, ze nie kazdy pilot moze lata¢ z takimi
przecigzeniami. Przecigzenie przeciez nie tylko wylamuje skrzydta, ale tez
powoduje odpltyw krwi z glowy do ndg (zwigzane z tym odczucia w slangu
lotniczym nazywane sg ,,przyc¢mieniem”). Krotkotrwata utrata przytomnosci
powstaje juz przy przecigzeniu rzedu 4-5 g. Specjalne antyprzecigzeniowe
stroje dla pilotow, fotel przechylony do pozycji ,,potlezgcej”, specjalne
treningi pozwalajg pilotowi na kierowanie samolotem nawet przy przecigzeniu
/-8 g. Dalszy rozw0j w kierunku coraz to wigkszego przecigzenia mozliwy
jest jedynie w maszynach bezzalogowych, takich jak niektére typy rakiet
Klasy ,,powietrze—powietrze”, zdolne do krotkotrwatych manewréw przy
potwornym przecigzeniu 35 g!

Dokonajmy matego podsumowania. Juz wiemy, od czego nalezy
zaczynac ,, sprawdzanie” tabelki z techniczno—taktycznymi charakterystykami
samolotu. Obcigzenie jednostkowe 1 wspotczynnik ciggu do cigzaru sg dwoma
najwazniejszymi parametrami, ktore okreslajg cechy samolotu i1 swiadczg o
koncepcji 1 kwalifikacjach jego tworcow. Przy okazji, szanowny czytelniku,
czy duzo widziate$ takich tabelek, gdzie owe parametry podano? Najbardziej
skomplikowany 1 niejednoznaczny jest wybor obcigzenia jednostkowego.
Chcemy lata¢ szybko — musimy zmniejszy¢ powierzchni¢ skrzydta
(zwiekszy¢ obcigzenie jednostkowe), chcemy robi¢ wiraze ,,dookota stupa
telegraficznego” — potrzebujemy duzego skrzydla, osiggajacego duzag site
nosng, tzn. minimalnego obcigzenia jednostkowego. Dla samolotu
mysliwskiego zadanie staje si¢ nie do wykonania: mysliwiec potrzebuje i
duzej predkosci, 1 duzej zwrotnosci. Trochg zatagodzi¢ tg sprzeczno$S¢ mozna
tylko kosztem zwigkszenia mocy oraz wspotczynnika ciggu do ci¢zaru. Przy
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tym wieksza moc silnika pozwala nie tylko pokona¢ gwattownie zwickszajacy
si¢ opOr aerodynamiczny, ale 1 zapewni¢ duzy rozped oraz znaczng predkosé
pionowg, ktére tez s3g nieodlgcznym komponentem szerokiego pojecia
,zwrotnos¢”. Tu jednak napotykamy nast¢pujacy problem.

SILNIK TLOKOWY

Duzy wspoétczynnik ciggu do cigzaru — to duzy i cigzki silnik, duze 1
cigzkie $migto, mocne 1 cigzkie cylindry, chlodnice o duzej powierzchni (a to
dodatkowy wzrost oporu). W skrajnym przypadku samolot staje si¢ ,,silnikiem
ze skrzydlami”, gdzie brakuje miejsca dla zatogi i obcigzenia uzytkowego.
Scile rzecz biorac, co$ podobnego przytrafito si¢ mysliwcom na poczatku II
wojny $wiatowe]. Dazenie do niemozliwego, czyli pragnienie zachowania jak
najwyzszej zwrotnosci poziomej (jak u najlepszych dwuplatowcow lat 30.) i
jednoczesnie osiggnigcia predkosci znacznie przewyzszajacej predkose
wspolczesnych bombowcoéw, doprowadzito do tego, ze masa wzgledna
zespolu napedowego osiggneta potowe wielkosci masy wiasnej samolotu, a
masa wzgledna uzbrojenia — tzn. to najwazniejsze, dla ktorego uzycia
mysliwiec wzbija si¢ w niebo — wynosila z reguly nie wigcej niz 2—3% masy
startowe;j!

Do stworzenia wysokiej jakosci nowego mysliwca o wigkszej predkosci 1
wystarczajgce] zwrotnosci potrzebny byl nie zwyczajny silnik o wigkszej
mocy (napedzie), a wysokiej jakosci nowy silnik o znacznie wigkszej mocy
jednostkowej (moc dzielona przez mas¢ silnika). Albo, innymi stowy,
potrzebny byl silnik, ktory przy dawnej masie osiggatby wigksza moc.
Radykalnie rozwigza¢ to zadanie udato si¢ dopiero w epoce lotnictwa
odrzutowego.

Natomiast sytuacja pod koniec lat 30. wygladata tak, ze konstrukcja
ttokowego silnika lotniczego zostata udoskonalona do granic mozliwosci, tzn.
moc jednostkowa silnikow mysliwskich nowego ,,szybkiego” pokolenia
osiggnela mniej wigcej takie samo dla wszystkich maksimum. W tym
momencie pozostawala jedna, ostatnia, niewykorzystana rezerwa — rura
wydechowa.

Do rury wydechowej ulatuje do 40% energii spalajagcego si¢ w silniku
paliwa. Gdyby wykorzysta¢ t¢ energie, zmuszajac rozzarzone spaliny do
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obracania turbiny, a na osi tej turbiny umiesci¢ kompresor, ktory bedzie
wttacza¢ nadmiar powietrza do cylindrow silnika, to wszystkie parametry
silnika znacznie si¢ poprawia. Rozwigzac¢ tego zadania w praktyce — nie w
pojedynczych eksperymentalnych modelach, a w produkcji seryjnej — nie
udato si¢ nikomu oprocz Amerykandéw. Czyli wysokosciowe odsrodkowe
sprezarki montowano na wszystkich bez wyjatku silnikach lotniczych
omawianego okresu, ale do obracania kompresora trzeba byto odja¢ moc watu
silnika. Innymi stowy: zwigkszenie putapu zyskiwano kosztem zmniejszenia
mocy uzytkowej na $migle, zgodnie z zasada , cos kosztem czegos”.
Amerykanski Departament Stanu docenit osiggniecia swoich inzynierow i
zabronil sprzedazy samolotdow wyposazonych w turbosprezarki nawet
najblizszym sojusznikom!

Jeszcze jednym problemem zwigzanym z uktadem napgdowym samolotu
bojowego byl wybdr pomiedzy wykorzystywaniem silnikéw o chtodzeniu
,cieczq” 1, powietrzem”. Cudzystow nie jest tu przypadkowy. Kazdy silnik
lotniczy, w tym rowniez tak zwany silnik ,, chlodzony cieczq”, jest chtodzony
powietrzem. Po prostu mozna si¢ pozby¢ powstajacego podczas pracy silnika
ciepta jedynie do otaczajacej atmosfery. Tyle ze to pozbywanie si¢ jest
zorganizowane inaczej. W silniku ,,chlodzonym powietrzem” ciepto jest
zabierane bezposrednio przez naptywajace strumienie powietrza z zeberkowe;
powierzchni glowic cylindrow, przy tym w celu wigkszej efektywnosci
owiewu cylindry znajdujg si¢ w poprzek strumienia, a sam silnik jest
skonstruowany w ksztatcie wieloramiennej ,,gwiazdy”. W silniku o tak
zwanym ,,chltodzeniu cieczq” cylindry o ksztalcie walcoOw sg umieszczane w
rzedzie, jeden za drugim wzdluz strumienia, a ciepto na poczatku jest
. zdejmowane” przez omywajacg uktad cylindrow ciecz chtodzaca, ktora
pozniej jest przetaczana za pomoca pompy przez owiewang strumieniem
powietrza chtodnice.

Lotnictwo zaczynato od wykorzystywania silnikow ,,chlodzonych
powietrzem”’ — prostych, lekkich 1 niezawodnych (bez chtodnicy, bez rur, bez
pompy do przetaczania ptynu, ktora moze si¢ zepsuc¢ albo przepuszczac ptyn).
Wigc w pogoni za coraz to wigksza 1 wigksza predkoscig konstruktorzy na
calym Swiecie zwrocili si¢ ku silnikowi ,,chtodzonemu cieczqg”. W rzeczy
samej wydtuzony silnik rzedowy wchodzi w powietrze ,,jak noz w masto”, a
gwiazdowy chtodzony powietrzem zamienia kadlub samolotu w obta klode.
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Wydawaloby si¢, ze wyzszos¢ silnika chtodzonego ciecza w udoskonaleniu
aerodynamiki 1 zmniejszeniu oporu aerodynamicznego jest wyrazna i
bezsporna — dziewi¢¢ cylindréw promienistej ,,gwiazdy” ma znacznie
wicksza powierzchni¢ Srednicy niz te same dziewie¢ cylindrow w szeregu
wzdhuz strumienia. Zamitowanie do silnika ,,chlodzonego cieczg” sie
upowszechnito, a charakterystyczny , spiczasty” kadlub stal sig
rozpoznawalng cecha szybkiego mysliwca nowego pokolenia.

Niedlugo jednak konstruktorzy musieli si¢ przekonaé, ze w pogoni za
moda wiele przegapili. Po pierwsze, 9 cylindrow, a w wigkszosci silnikow —
12, nie mozna ustawi¢ w szeregu. Potezne silniki ,, chfodzone cieczq” staty si¢
dwurzedowe, z umieszczeniem dwoch blokow cylindrow w ksztalcie litery V.
Oprocz tego w silniku ttokowym znajduje si¢ niemato innych urzadzen, ktore
umieszczane sg na bloku walcowatych cylindréw 1 zwigkszaja powierzchnie
przekroju poprzecznego. Z drugiej strony, Kkonstruktorzy silnikow
,,chlodzonych powietrzem” nauczyli si¢ budowaé silniki w ksztalcie
podwojne] gwiazdy 1 przy tym zapewnia¢ wystarczajace chtodzenie glowic
drugiego rzedu. W rezultacie liczba cylindrow zwigkszyta si¢ do 14 i 18),
walce staty si¢ krotsze, a ogdlna srednica silnika si¢ zmniejszyta. Na przykiad
gwiazdowy silnik chtodzony powietrzem ASz—82 o roboczej pojemnosci 41,2
| miat $rednice 1,26 m, a rzedowy silnik chtodzony ciecza AM-35 0
pojemnosci 46,6 1 miat szerokos¢ 0,876 m i wysokos¢ 1,09 m. Cudow, jak
widac, nie byto, powierzchnia srednicy gwiazdowego silnika mimo wszystko
pozostawata troche wigcksza od powierzchni przekroju poprzecznego
widlastego silnika ,, chlodzonego cieczq”, ale ta rdznica byla bynajmniej nie
dziewieciokrotna. Co najwazniejsze, prawie cata oszczednos¢ oporu znikata w
chtodnicy. Praw fizyki nie dato si¢ zmieni¢, chtodzenie silnika ,, chfodzonego
cieczqg” mimo wszystko w istocie odbywato si¢ za pomocg powietrza, dlatego
powierzchnia uzebrowania chlodnicy musiala by¢ wcale nie mniejsza od
catkowitej powierzchni uzebrowania walcow promieniowej ,, gwiazdy ”.

Bardzo wazkim (6 t masy startowej) potwierdzeniem wszystkiego, co
zostato powiedziane powyzej, stal si¢ amerykanski mysliwiec P—47D
Thunderbolt. Olbrzymie zaokraglone ,,zZelazko” (tak nazywali go piloci) z
dwurzedowa ,,gwiazdg” chlodzenia powietrzem miato mniejszy (!)
wspolczynnik oporu aerodynamicznego od ostronosego Messerschmitta, i
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osiggajacy na duzej wysokosci predkosé 690 km/h Thunderbolt zostat jednym
z najszybszych ttokowych mysliwcoéw Il wojny §wiatowe;.

Do samego konca wojny ,,spor’” pomiedzy gwiazdowymi 1 rzedowymi
silnikami nie zostal rozstrzygnigty. Anglicy w latach 1939-1945 walczyli na
silnikach chlodzonych ciecza, Japonczycy — powietrzem. Na koniec wojny
sity powietrzne USA, Niemiec 1 ZSRR mialy na uzbrojeniu pary mysliwcow
(jeden z gwiazdowym, drugi — rzedowym silnikiem): Thunderbolt i Mustang,
Focke—Wulf i Messerschmitt, £a i Jak. Wszystkie amerykanskie bombowce
byly wyposazone tylko w silniki chtodzone powietrzem, prawie wszystkie
niemieckie i angielskie — cieczg. Radzieckie lotnictwo pod koniec wojny
posiadato na uzbrojeniu dwa typy bombowcow wyposazonych w silniki
chtodzone powietrzem (DB-3f i Tu-2), ale najwigcej bylo Ilekkich
bombowcoéw Pe—2, wyposazonych w silnik chtodzony ciecza...

ROWNANIE ISTNIENIA

., Najwazniejsze jest niewidoczne dla oczu”. Te znane stowa stynnego
lotnika Saint-Exupéry’ego bardzo doktadnie odzwierciedlaja problemy i
mozliwosci w projektowaniu samolotéw. Duzy wspotczynnik ciggu do ci¢zaru
osiggano (lub nie osiggano) gltownie dzigki wilasciwemu zaprojektowaniu
masy. W zwigzku z tym, ze masa konstrukcji samolotu wynosita dla mysliwca
35-40% masy (masa samolotu bez paliwa, zalogi, bomb), to nawet wzglednie
nieduze udoskonalenie prowadzitlo do znacznego zmniejszenia masy
catkowitej. Optymalny schemat konstrukcyjny, dokladne opracowanie
konstrukcji najbardziej obcigzonych podzespotow, wysokiej jakosci materiaty
— oto niewidoczne dla niewprawnego oka rozwigzania, ktére w rezultacie
ksztattujg charakterystyki samolotu. Zadziwiajace, ale prawdziwe: nudna
wytrzymalo§¢ materialow okazata si¢ w praktyce wazniejsza od pigkna
aerodynamiki.

Przytoczmy jeden charakterystyczny przyktad. Na przetomie lat 30. 1 40.
wyposazono lotnictwo wojskowe czolowych panstw $wiata w szereg
mysliwcoOw o pojemnosci silnika 1050-1100 I. Przy prawie takiej samej mocy
silnika 1 maksymalnej predkosci tych samolotow masa konstrukcji (masa
,,sucha’’) okazata si¢ bardzo ro6zna:
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Predkos¢ w km/h Masa w kg
£aGG-3 (ZSRR) 560 2680
Tomahawk P-40C (USA) 545 2636
Jak-1 (ZSRR) 569 2445
Spitfire Mk | (WIk. Brytania) 582 2261
Messerschmitt Bf 109 E3 560 2184
Bloch MB.152 (Francja) 500 2097
I-180-3 (ZSRR) 575 1815

I to wszystko, powtdrzmy raz jeszcze, przy praktycznie takiej samej mocy
silnikow! A jednoczesnie nie mozna powiedzie¢, ze niska masa konstrukcji
liderow zostata |, kupiona” za cen¢ obnizenia mocy uzbrojenia. Wedtug
takiego kryterium jak ,,masa sekundowej salwy” 1-180 Polikarpowa (1,86
kg/s, dwa karabiny maszynowe UBS kalibru 12,7 mm i dwa karabiny
maszynowe SzKAS kalibru 7,62 mm) dorownywat Tomahawkowi (1,84 kg/s)
oraz przewyzszal Spitfire’a (1,52 kg/s u brytyjskiego ,,zfosnika”’). Natomiast
na francuskim wolnoobrotowym Blochu montowano najpotg¢zniejsze i dlatego
najciezsze wsrod wszystkich wyzej wymienionych mysliwcow uzbrojenie
(dwa dziatka Hispano—Suiza kalibru 20 mm i dwa karabiny maszynowe
kalibru 7,7 mm, masa salwy sekundowej 3,2 kg/s).

Zamieszczonej tabeli nie nalezy rozpatrywac jako ,, rankingu kwalifikacji
konstruktorow”, chociaz oczywiscie masa konstrukcji stynnych ,, mysiiwcow
nowego typu” (£aGG-3 1 Jak-1) robi wrazenie. Najwazniejsze jest
niewidoczne dla oczu. Nadmierna masa konstrukcji £aGG-a i Jaka to
prawdopodobnie skutek godnego pozatowania pospiechu w realizacji
, kolejnego zadania Partii i Rzgdu”, ktorym wykazaly si¢ nowo powstate
zespoty konstruktorskie. Jednocze$nie duza mase¢ konstrukcji Tomahawka
prawdopodobnie uzasadniajg nie bledy w projektowaniu, a duze rozmiary i
spore wspoOtczynniki bezpieczenstwa konstrukcji. Wiasnie to pozwolito
Amerykanom w przysztosci zmieni¢ , fopor” w maszyn¢ mysliwsko—
bombowag, ktora wedtug masy udzwigu bombowego (450 kg) i1 zasiggu lotu
(1127 km) prawie nie ustepowata naszemu podstawowemu frontowemu
bombowcowi — dwusilnikowemu trzyosobowemu Pe-2.

Bardzo cigzki Thunderbolt (masa pustego samolotu 4452 kg, normalna
masa startowa 5961 kg) moze postuzy¢ jako bardzo dobra ilustracja kilku
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fundamentalnych zasad budowy samolotéw. Dwie z nich czytelnik juz zna:
charakterystyki lotnicze sg ksztaltowane nie przez mas¢ jako taka, a przez dwa
wzgledne parametry (obcigzenie jednostkowe na ptat skrzydta 1 wspdtczynnik
ciggu do ciezaru). Duze obcigzenie jednostkowe (214 kg/mz) ptatu pozwolito
najci¢zszemu mysliwcowi Il wojny Swiatowej zosta¢ jednoczesnie rekordzistg
w predkosci. Nader ,,skromny” wspoétczynnik ciggu do ciezaru (386 KM/t
podczas startu) w polaczeniu z bardzo duzym obcigzeniem jednostkowym
doprowadzit do dos¢ Srednich, a dokladnie; moéwiac, ztych charakterystyk
zwrotnosci poziomej (czas wirazu 30 s — dwa razy gorzej od 1-16).

Teraz porownajmy charakterystyki Thunderbolta z parametrami
najlzejszego mysliwca konca II wojny swiatowej — radzieckiego Jak—3 (masa
pustego samolotu 2123 kg, maksymalna startowa — 2692 kg). Jak widac,
nasz mysliwiec jest dwukrotnie 1zejszy od amerykanskiego ,, pioruna”. Przy
czym 1 pod wzgledem aerodynamiki jest o 18% lzejszy (obcigzenie
jednostkowe 181 kg/m? przy 214 kg/m® Thunderbolta). Jak—3 jest o 24%
., potezniejszy” (wspotczynnik ciggu do cigzaru — 478 KM/t do 386 KM/).
Rezultat to znacznie lepsze parametry poziomej i pionowej zwrotnosci. Nawet
przy predkosci na niskim putapie Jak—3 (mimo mniejszego obcigzenia
jednostkowego, czyli ,,duzego skrzydia”) przewyzszal Amerykanina (567
km/h do 535 km/h), i dopiero na wysokosciach powyzej 5—6 km Thunderbolt
byt szybszy.

Powstaje uzasadnione na pierwszy rzut oka pytanie — po co? Po co byto
wydawac pienigdze 1 surowce na produkcje 6-tonowego mysliwca, skoro
wedlug charakterystyk lotu nie jest w zaden sposob lepszy (a w pewnych
kwestiach gorszy) od 3—-tonowego? Przy czym do zapewnienia mozliwego do
przyjecia (wilasnie ,,mozliwego”, a wcale nie rekordowego!) wspotczynnika
ciggu do ciezaru Thunderbolt potrzebowat silnika 0 mocy 2300 KM.
Bynajmniej nie kazdy statek morski o wypornosci tysiecy ton ma silnik o
podobnej mocy. Stworzenie lotniczego (tzn. lekkiego, kompaktowego,
wysokosciowego) silnitka o mocy jednostkowej ponad 2000 KM juz jest
bardzo trudnym wyzwaniem inzynieryjnym. Po co byly potrzebne ten
tytaniczny wysitek 1 wydatki?

W  swoim czasie pytania te w rodzimej publicystyce
historycznowojskowej uwazano za retoryczne, a Jak—3 niezmiennie nazywano
,najlepszym mysliwcem” 11 wojny $wiatowej. Ale ta opinia jest btedna.
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Najlzejszy mysliwiec z zatozenia nie moze by¢ ,, najlepszy”. To jest sprzeczne
z prawem fizyki, ktore w budowie samolotow posiada elegancka nazwe
., yOownanie istnienia’’. Sens prawa polega na tym, ze w samolocie, ktory musi
lata¢, nie mozna zmieni¢ masy jakiejkolwiek jego czesci (silnik, paliwo,
podwozie, skrzydto, uzbrojenie) bez tego, zeby dla zachowania pierwotnych
charakterystyk nie trzeba byto zmienia¢ masy catej reszty komponentow. Na
przyktad, nieduze dziatko o masie 50 kg wymaga (jezeli chcemy zachowac
pierwotny wspotczynnik ciggu do ci¢zaru 1 wszystkie zwigzane z nim
parametry lotu) nieduzego , dodania” mocy silnikowi. Ale silnik o
nieznacznie wiekszej mocy bedzie troche ciezszy. Dla niego potrzebne bedzie
ciezsze $miglto 1 dodatkowe litry paliwa, wszystko to wymaga¢ bedzie
wzmocnienia podwozia, a do zachowania pierwotnego jednostkowego
obcigzenia potrzeba pewnego zwigkszenia powierzchni plata skrzydta, ktory
wskutek tego bedzie jeszcze ciezszy 1 jego powierzchnie znowuz trzeba bedzie
zwiekszy¢...

Ta ,,reakcja tancuchowa” wreszcie si¢ zakonczy. Czym? Pojawieniem
si¢ nowego samolotu, w ktorym poszczegdlne <czegsci
masy kazdego elementu w ogoélnej masie
samolotu pozostang takie same jak poprzednio, ale
samolot jako catos¢ bedzie cigzszy. Wytlumaczmy to na prostym przyktadzie
arytmetycznym. Przypusémy, ze ,, wyjsciowy samolot” mial dwa dziatka o
tacznej masie 100 kg 1 ich masa stanowita 4% catkowitej masy samolotu (tzn.
samolot wazyt 2,5 t). Dodanie trzeciego dzialka o masie 50 kg (przy
zachowaniu wszystkich parametrow wyjsciowego samolotu) doprowadzi do
powstania nowego samolotu, w ktorym masa dziat nadal bedzie stanowita 4%
catkowitej masy samolotu, ale masa catkowita bedzie teraz wynosita 3,75 t.

Mam nadziejg, ze nie jest to zbyt skomplikowane. Z ,, rownania istnienia”
wynika mnoéstwo ciekawych wnioskow. Miedzy innymi na kazdym
okreslonym etapie rozwoju technologii stosunek masy poszczegdlnych
komponentow samolotéw o podobnym funkcjonalnym przeznaczeniu okazuje
si¢ w przyblizeniu taki sam. Wezmy na przyklad taka konstrukcje jak
bombowiec, ktory moze przenosi¢ 1 tong bomb na odleglos¢ 23 tysigcy km z
predkoscig lotu 340-360 km/h. Tym wymaganiom pod koniec lat 30.
odpowiadaty brytyjski Vickers Wellington, niemieckie Heinkel He 111 i
Junkers Ju 88, radziecki DB-3f, wloski Savoia—Marchetti SM.79. Na zewnatrz
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byly to bardzo rdznigce si¢ samoloty, z inng liczbg 1 typem chlodzenia
silnikdéw, r6znymi aerodynamicznymi 1 konstrukcyjno—sitowymi schematami,
wykonane z roznych materiatdow 1 inaczej uzbrojone. Ale udzial pustego
samolotu w masie catkowite] wszystkie mialy prawie taki sam (odpowiednio
63,3%, 60%, 61,6%, 62,2%, 62,3%). Udzialt masy paliwa (przy maksymalnym
napetnieniu zbiornikOw) przy normalnej masie startowej rOwniez wyrazat si¢
bardzo podobnymi liczbami: 21,2%, 27,6%, 27,6%, 32,5%, 22,8%. Tu, jak
widzimy, wyr6zniajg si¢ dwa samoloty: Wellington (21,2%) i DB-3f (32,5%).
Ale akurat jest to sytuacja, kiedy wyjatek potwierdza regute. Wellington latat
najwolniej (predkos¢ przelotowa jedynie 290 km/h), dlatego tez zuzywat
paliwo bardziej oszczednie, a DB—3f mial znacznie wigkszy maksymalny
zasigg lotu (3300 km).

Wréémy teraz do poroéwnania parametrow mysliwcow. Udzial masy
konstrukcji w procentach do ogdlnej masy startowej samolotu na przestrzeni
cate] wojny praktycznie si¢ nie zmienial i u trzydziestu najrozniejszych
wedlug charakterystyk 1 wygladu samolotow miescit si¢ w skali 74-82%.
Innymi stowy, na paliwo 1 udzwig niezmiennie pozostawato ok. 18-26%
ogo6lnej masy startowej (100% — 75% = 25%). Na przyktad masa konstrukc;ji
mys$liwca Messerschmitt Me 109 E-3 wynosita 2016 kg (77,7%), udzwig (592
kg) sktadat si¢ z paliwa 1 smaréw (330 kg), uzbrojenia 1 amunicji (172 kg),
pilota ze spadochronem (90 kg).

Teraz powr6¢my do parametrow Thunderbolta i Jaka—3. Jedna czwarta 6
ton masy startowej amerykanskiego mysliwca to 1500 kg, ta sama jedna
czwarta masy , najlzejszego” mysliwca Jak-3 to jedynie 570 Kkag.
Najwazniejszym obcigzeniem uzytkowym jest cztowiek. Lotnik, ktory pilotuje
6-tonowy samolot, wcale nie jest grubszy ani ci¢zszy od pilota, ktéry siedzi w
kabinie Jak—3 czy 1-16. Razem ze spadochronem wazy nie wigcej niz 100 kg.
W rezultacie na uzbrojenie i paliwo w Thunderbolcie pozostaje 1400 kg, a w
Jak—-3 — 470 kg, tzn. tr zy razy mniej. Wlasnie dlatego na poktadzie
Thunderbolta znajdujemy 6 albo 8 karabinéw maszynowych duzego kalibru z
olbrzymim zapasem amunicji (w wersji najciezszej — do 3400 naboi), w
kabinie pilota — caly zestaw wszelkiego mozliwego sprzgtu: od pisuaru do
autopilota 1 Srodkow nawigacji radiowej, za plecami pilota — potezne
opancerzenie, pod nogami — absolutnie unikatowa stalowa ,,narta”, ktora
ratuje zycie pilota podczas przymusowego lagdowania na brzuchu. Do ataku na



42 NA USPIONYCH LOTNISKACH

cele naziemne Thunderbolt moze udzwigna¢ 900 kg bomb i 10 rakiet kalibru
127 mm (to obcigzenie bojowe dwoch naszych samolotow szturmowych /7-2).
Wytrzymata konstrukcja umozliwia w wersji najci¢zszej zabranie trzech
dodatkowych zbiornikow paliwa o catkowitej pojemnosci 2688 1 i
jednoczesnie dtugos¢ lotu wzrasta do 10 godzin (dlatego w kabinie znajdujg
si¢ pisuar 1 autopilot). Maksymalny zasigg lotu 3780 km pozwala eskortowac
kazdy bombowiec, nawet taki, ktory w Niemczech czy ZSRR uznano by za
samolot ,,dalekiego zasiegu”. W tym samym czasie ,,najlzejszy mysliwiec
wojny” Jak-3 posiadal maksymalny zasieg jedynie 648 km, a potowa
produkowanych seryjnie mysliwcoOw nie miata nawet radiostacji (dla
oszczednosci masy montowano tylko odbiornik) — i to wiosng 1944 roku!

Ot6z silnik o mocy 2300 KM zbudowano nie bez powodu. Pozwolit
stworzy¢ jednoosobowy jednosilnikowy mysliwiec, ktory przy mozliwych do
przyjecia charakterystykach lotniczych posiadat mase startowa 6 ton. Duza
masa startowa (i co za tym idzie — duza masa obcigzenia uzytkowego)
pozwolita stworzy¢ na bazie tego samolotu bardzo skuteczny uniwersalny
system uzbrojenia, zdolny na olbrzymich przestrzeniach wykonywac
najbardziej réznorodne zadania bojowe. Ten przyktad (chociaz wyprowadzit
nas poza ramy czasowe historii poczatku Wielkiej Wojny Ojczyznianej)
ukazuje powszechny kierunek rozwoju samolotow bojowych z lat 30. 1 40.:

— hieprzerwany wzrost masy startowej;

— przy powolnym, ale nieustannym wzroscie obcigzenia jednostkowego
na plat skrzydta;

— 1 przy zachowaniu osiggnigtego wczesniej poziomu mocy 1
wspotczynnika ciggu do cigzaru.

STALOWE RECE-SKRZYDLA

Powiedzmy wprost — omawianie specjalistycznych  kwestii
produkcyjno—technicznych w popularnej ksigzce na temat historii wojny jest
catkowicie zbedne. I autor nie zamgczalby czytelnikoéw kolejng porcja ciezkiej
do strawienia terminologii technicznej, gdyby go do kresu wytrzymatosci nie
zmeczyly agresywno—prymitywne tyrady na temat ,, radzieckich samolotow ze
sklejki”, ktore — w odrdznieniu od stalowych niemieckich — |, plonely jak
zapatki”. Nawet na tle wielu innych jawnie ktamliwych wymystow na temat
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,,zacofania technicznego” stalinowskiego imperium te brednie wyrdzniajg si¢
kompletng absurdalnoscig.

Zacznijmy od tego, ze wlasnie Rosje, chociaz nie byla ,,ojczyzng stoni”,
nalezy uzna¢ za pioniera w dziedzinie budowy samolotow o calkowicie
metalowej konstrukcji. W sierpniu 1922 roku w ZSRR wyprodukowano
pierwszg parti¢ rodzimego duraluminium (zgodnie z miejscem, gdzie
znajdowaty si¢ =zaklady, material nawet nazwano po rosyjsku —
kolczugaliminium). 24 maja 1924 roku wykonal pierwszy lot pierwszy
radziecki samolot ANT-2 o catkowicie metalowej konstrukcji. W kolejnym,
1925 roku biuro konstrukcyjne A. Tupolewa projektuje ciezki bombowiec
TB-1. Niezaleznie od mnodstwa nowatorskich rozwigzan konstrukcyjnych,
ktére wyznaczyly generalng lini¢ rozwoju lotnictwa wojskowego na wiele lat,
TB-1 byt wiekszy od kazdego 6wczesnego samolotu o metalowej konstrukcji.
Poza tym 22 grudnia 1930 r. wykonat pierwszy lot pierwszy na §wiecie cigzki
czterosilnikowy bombowiec o catkowicie metalowej konstrukcji TB—3 (ANT—
6). Pod wzgledem masy startowej (20 t) 1 udzwigu bomb (5 t) ten samolot
przewyzszat kazdy produkowany seryjnie niemiecki bombowiec II wojny
sSwiatowej. Metalowego olbrzyma produkowano w duzej serii (fgcznie
zbudowano 819 TB-3) i na jego bazie w ZSRR (znowuz po raz pierwszy na
swiecie) utworzono lotnictwo strategiczne jako odrebny rodzaj sit zbrojnych.

Oczywiscie nie obylo si¢ bez kradziezy zachodnich (w tym przypadku
niemieckich) technologii. Andriej Tupolew nie byl pierwszy. Pierwszy byt
wszakze Hugo Junkers. Ale w pokonanych i zhlupionych przez traktat
wersalski Niemczech Junkersowi nie pozwolono si¢ rozwija¢. Natomiast
kierownictwo Rosji radzieckiej zaproponowato genialnemu niemieckiemu
inzynierowi hojny kontrakt 1 olbrzymig fabryke w Filach (przyszte zaklady
lotnicze nr 22). Wszystkie plany i dokumenty techniczne z koncesjonowanej
fabryki ,,potajemnie zatrzymano” (takich stéw uzyto w doniesieniu do
ludowego komisarza obrony Woroszylowa), potem namowiono do pracy w
ZSRR czotowych specjalistow firmy Junkers, a umoweg z Junkersem
przedterminowo rozwigzano... Ten nawet probowat wnies$¢ sprawe do sgdu —
ale to smiechu warte. Bolszewicy 1 bez decyzji sprzedajnego burzuazyjnego
sadu wiedza, ze zawsze majg racje. Tak wiec metody, za ktorych pomoca
stalinowskie imperium uzbroito si¢ i stalo bardzo grozne, nie byty zgodne z
prawem. Ale my w tej ksigzce omawiamy nie metody, ale rezultat...
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Teraz par¢ stow na temat ,, plongcych zapatek”. Silny wiatr to 40-50
km/h. Bardzo silny, ktory gasi kazde ognisko — 70-80 km/h. 100-150 km/h
to huragan, ktory zrywa dachy z domow 1 domy z ziemi. Najpowolniejsze
bombowce II wojny Swiatowej osiggaty predkos¢ przelotowag (nie
maksymalng!) 250-300 km/h. Przy takim ,,wietrze” zadne drewno, zadna
sklejka nie bedzie si¢ pali€. Pali si¢ w ptongcym samolocie paliwo — setki (a i
tysigce) litrow benzyny lotniczej. Benzyna pali si¢ Zzywym plomieniem — jak
zapatka. Ogon czarnego dymu za ptongcym samolotem pozostawia sklejka,
guma, plastik, farby spalajace si¢ w ptongcej benzynie. Przy wietrze 500-600
km/h plongcy zbiornik paliwa zamienia si¢ w swoistg ,, lampe lutowniczg”, W
ktorej plomieniu pali si¢ nawet duraluminium. Zdolnos¢ samolotu do
uniknigcia obrony przeciwlotniczej przeciwnika i przy tym niespalenia si¢
zalezy od wielu czynnikow (niektére z nich omdéwimy w nastepnych
rozdziatach), ale wcale nie od materiatu poszycia kadtuba.

Nawet Maria Iwanowna, ktora prowadzi w katedrze najnowszej historii
porywajace wyklady na temat ,, nieprzygotowania Zwigzku Radzieckiego do
wojny”, powinna wiedzie€, ze pocisk z automatu Katasznikowa przebija szyne
kolejowa. Uczono ja tego w szkole na lekcjach poczatkowego przygotowania
wojskowego. Mysliwce z czasow Il wojny Swiatowej uzbrajano nie w
katasznikowy, a na przyktad w karabiny maszynowe Bieriezina o kalibrze
12,7 mm. Z odlegtosci 200 m (strzela¢ podczas walki w powietrzu z duzej
odleglosci nie ma sensu — 1 tak bys$ chybitl) pocisk z UBS przebijal pancerng
ptyte o grubosci 20 mm. Tak wiec od pocisku lotniczego karabinu
maszynowego (a przeciez byly tez dziatka, 1 dobrze jezeli tylko kalibru 20
mm) ani sklejka, ani ptotno, ani plyta z duraluminium, ani bibutka Zadnej
ochrony dla ,, wnetrza” samolotu nie stanowig.

Teraz przejdzmy do najtrudniejszej kwestii: dlaczego jedne samoloty
(radzieckie i ,,antyradzieckie ) byly z drewna, inne z metalu, jeszcze inne ze
stali i brezentu?

Uwazny czytelnik powinien byl zauwazy¢ na jednej z poprzednich stron
wyrazenie ,,schemat konstrukcyjny”. TO jest bardzo ciekawy temat, ale
wytlumaczenie go ,,na palcach”, bez wzorow 1 planow, jest praktycznie
niemozliwe. Dla pewnego przyblizenia przytoczymy dwa przyklady: kajak i
jajko. Kajak prezentuje sobg kratownice z duraluminiowych rurek, na ktory
zaktada si¢ pokrowiec z materialu. Pokrycie to rozdziela wode 1 turyste, ale
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wytrzymatos¢ konstrukcji zapewnia kratownica. Materiat mozna (na brzegu)
zdja¢ — kratownica z tego powodu nie bedzie mniej wytrzymata, mozna
bedzie na niej usig$¢ albo wykorzysta¢ ja jako prowizoryczny most przez
strumyk. Naukowo to si¢ nazywa ,,kratownica przestrzenna z nieroboczym
pokryciem”.

Jajko nie ma kratownicy. Wytrzymato§¢ — zreszta bardzo duzg —
zapewnia jedynie  skorupa. Najwazniejszy  warunek  zachowania
wytrzymatosci — odporno$¢ (niezmiennos¢ formy) btony. Dopdki wewnatrz
skorupy jest zawarto$¢ (przymocowana btona), zmiazdzy¢ jajko w dtoni moze
tylko bardzo silny cztowiek. Pustg skorup¢ (nieprzymocowana cienka btona)
zmiazdzy nawet dziecko.

Konstrukcyjne schematy kadluba moga by¢ 1 szkieletowe (kratownica z
cienkich rur pokrytych ptotnem), i skorupowe (grube ,, pracujgce” pokrycie z
niewielka ilo$cig wregg), 1 mieszane (stosunkowo cienkie pokrycie z duza
iloscig poziomych podluznie 1 pionowych wreg). Jeszcze wicksza
roznorodnos¢ mozna zaobserwowa¢ w  konstrukcyjnym schemacie
najwazniejszego i najbardziej obcigzonego podzespotu — skrzydta.

Wybdr schematu konstrukcyjnego uwarunkowuje réwniez optymalny
zestaw materialow. Kratownice najlepiej zespawac ze stalowych rur, grube
poszycie — wygig¢ z plyty duralowej, cienkie poszycie — sklei¢ z
drewnianego forniru (duralowe albo okaze si¢ tak cienkie, ze nastgpi
miejscowa utrata statecznos$ci, albo trzeba begdzie je zrobi¢ zbyt grube i
ciezkie) itd.

W opisie radzieckich samolotow sprzed wojny ciagle napotyka si¢ jedno 1
to samo zdanie: , konstrukcja samolotu — mieszana”. TO nie z powodu
zacofania ani z ,,braku aluminium”, a z powodu dazenia do maksymalnej
optymalizacji schematow konstrukcyjnych. Na przyktad:

— Mysliwiec 1-16. Kadlub drewniany: poszycie sklejone z forniru
brzozowego o catkowitej grubosci 2,5-4 mm, wzmocnione drewnianymi
ramowymi wregami, dzwigarami i podtuznicami z listw sosnowych. Centralna
czegs¢ skrzydla: dzwigary — kratownica z rurek stalowych, ozebrowanie —
kratownica z profili duralowych, poszycie — ptyta duralowa. Zdejmowane
czesci (wsporniki) skrzydta: dzwigary belkowe ze stalowymi poétkami i
duralowa Scianka, pokrycie — ptotno.
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— Mysliwiec 1-153. Chociaz ten samolot réwniez zostal stworzony w
biurze konstrukcyjnym Polikarpowa, wybrano dla niego zupelnie inny
schemat konstrukcyjny i, odpowiednio, inne materialty. Kadtub: spawana
przestrzenna kratownica z rur stalowych z duralowymi poprzecznymi
wregami, poszycie — plotno. Sitowe elementy skrzydet (to byt samolot
dwuptatowy) drewniane, poszycie skrzydta — sklejka albo plétno, odciagi
migdzy skrzydtami — tasma stalowa.

— Mysliwiec MiG-3. Kadlub mieszany. Przednia czgsé: kratownica
przestrzenna, zespawana z rur stalowych, poszycie — zdejmowane panele
duralowe. Czg¢$S¢ ogonowa: powloka, sklejona z pigciu warstw forniru
brzozowego, wzmocniona dzwigarami 1 podtuznicami z belek sosnowych i
wregami o przekroju skrzynkowym ze sklejki bakelitowej. Srodkowa czgsé
ptata — z metalu, potki gtownego dzwigara — stalowe, cata reszta elementow
sitowych — z duraluminium. Wsporniki skrzydta: giéwny dzwigar z drewna,
scianki uzebrowania ze sklejki bakelitowej, poszycie — pig¢ warstw forniru
brzozowego.

— Bombowiec szturmowy Su-2. Kadtub z drewna: poszycie z forniru
bakelitowego, wzmocnione wregami 1 podtuznicami z drewna. Skrzydto w
catosci zbudowane z metalu: dzwigary belkowe z potkami ze stali 1 duralowa
$ciankg, poszycie z arkuszy duralowych.

— Bombowiec SB. Kadlub w calosci zbudowany z metalu: powtoka z
arkuszy duralowych o grubosci 0,5-1,0 mm, wzmocniona tloczonymi z
duraluminium wre¢gami. Skrzydia w catosci zbudowane z metalu: dzwigary
srodkowej czesci ptatu — kratownica z rur stalowych, dzwigary wspornikow
ptatu — belkowe, poszycie z arkuszy duralowych.

— Bombowiec dalekiego zasiegu DB—3f. Kadlub w calosci zbudowany
z metalu: poszycie z arkuszy duralowych o grubosci 0,6 mm, wzmocnione
duralowymi wregami o przekroju skrzynkowym i podtuznicami o przekroju w
ksztatcie litery U. Plat skrzydta w catosci zbudowany z metalu: dzwigary
belkowe z potkami ze stali 1 sciankg duralowa, poszycie z arkuszy duralowych
o grubosci 0,6 mm.

— Nurkujacy bombowiec Pe—2. Kadtub w catosci zbudowany z metalu:
grube poszycie z duralu o grubosci 1,5-2 mm, wzmocnione ttoczonymi
duralowymi wregami, podtuznie brak. Ptat skrzydia w catosci zbudowany z
metalu: dzwigary belkowe ze stalowymi péolkami 1 $ciankg duralowa,
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uzebrowanie tloczone z ptyt duralowych, poszycie z arkuszy duralowych o
grubosci 0,6 mm.

Szanowny czytelniku, jezeli przeczytales to wszystko, to podziwiam
twoja cierpliwos¢ 1 prosze o uwazne przeczytanie tej listy raz jeszcze. Zostaty
w niej wymienione praktycznie wszystkie podstawowe typy samolotow, ktore
wkroczyly do boju rano 22 czerwca. Gdzie tu widzicie samoloty (liczba
mnoga) ze sklejki? Wszystkie dwusilnikowe bombowce w catosci zbudowano
z metalu, lekki jednosilnikowy bombowiec Su-2 i wszystkie mys$liwce sa
konstrukcji mieszanej (chociaz sklejka (fornir) tez tam wystepuje). Co si¢
tyczy ,, braku aluminium”, to trzeba uczciwie przyznaé, ze aluminium
rzeczywiscie brakowalo. Tak samo jak brakowalo wegla, ropy, stali,
samochodéw, traktorow, pieniedzy. ZasobOw jest zawsze mniej, nizby si¢
chciato, pieniedzy zawsze brakuje. Jest to naturalna wiasciwos$¢ zasobow.
Szczegolnie gdy produkuje sie¢ uzbrojenie w takich ilosciach, w jakich
produkowato je , skupione na tworczej pracy w imie pokoju” imperium
Stalina. Przytoczymy tylko dwa przyktady: miesigc po rozpoczeciu II wojny
swiatowej, 1 pazdziernika 1939 roku, radzieckie lotnictwo wojskowe miato na
uzbrojeniu 12 677 samolotéw. To prawie dwukrotnie wigcej niz w Niemczech
(4093), Wielkiej Brytanii (1922) 1 USA (1476) razem wzigtych. W latach
1939-1940 walczace Niemcy wyprodukowaty 3377 jednosilnikowych
mysliwcow (Bf—109). Zwigzek Radziecki w ciggu tych samych dwoch
,,spokojnych, przedwojennych” lat wyprodukowat 6180 mysliwcow 1-16 i |-
153.

Powr6¢my jednak do sklejki. Samoloty wykonane w catosci z drewna
walczyly, 1 to z powodzeniem. Wtasnie taka konstrukcje mial najszybszy
(maksymalna predkos¢ 670 km/h na wysokosci 8,5 km) samolot mysliwsko—
bombowy II wojny $wiatowej, angielsko—kanadyjski Mosquito. Kadtub tego
nadzwyczaj pigknego dwusilnikowego samolotu wedlug schematu
konstrukcyjnego byl maksymalnie zblizony do jajka, tylko ,,skorupa” byla
niezwykta, trzywarstwowa: pomiedzy dwoma warstwami cienkiej sklejki
wklejono grubg warstwe balsy. Balsa to co$ w rodzaju drewna korkowego,
tylko jest mocniejsza 1 lzejsza. Doskonate wlasciwosci wagowe takiego
schematu silowego byly znane konstruktorom firmy De Havilland juz na
etapie projektowania. Pozniej, podczas walk, ujawnita si¢ jeszcze jedna,
zupelnie niespodziewana, zaleta samolotu z drewna: niewidzialno$¢ dla
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radaru. Niemieckie radary, ktore pod koniec wojny byly podstawa systemu
ostrzegania 1 nakierowywania mysliwcéw obrony przeciwlotniczej Rzeszy,
nie mogty wykryc¢ ,, komara”, ktory w ten sposdb zostat pierwszym w historii
samolotem bojowym technologii stealth.

W rezultacie drewniany samolot wyr6znial si¢ najnizszym wskaznikiem
strat w Krolewskim Lotnictwie Wojskowym Wielkiej Brytanii: podczas 26
255 lotow bojowych od ognia niemieckich dzial przeciwlotniczych 1
mysliwcow stracono jedynie 196 samolotow, czyli prawdopodobienstwo
bezpiecznego powrotu na wiasne lotnisko dla zatogi Mosquito wynosito
99,25%. Pozostaje tylko dodac, ze tak fantastyczng zywotnos¢ osiggnigto na
samolocie pozbawionym jakiegokolwiek opancerzenia!l

Mimo to pod koniec lat 40. drewno na zawsze zniknelo z konstrukcji
samolotéw bojowych.

Wcale nie dlatego, ze samoloty z duraluminium ptonety stabiej. Mozna
wymieni¢ trzy gtdwne przyczyny tego zjawiska. Pierwsza — technologiczna.
Praca w drewnie jest niewiarygodnie trudna (ze smutnym u$miechem
przypomnijmy sobie goéry radzieckiej historycznej makulatury, gdzie
twierdzono, ze ,,w ZSRR nie produkowano samolotow z metalu z powodu
braku wykwalifikowanej sity roboczej””). W naturze nie istniejg dwa takie
same drzewa 1 nie istniejg dwie plyty forniru o takich samych wtasciwosciach.
Podczas pracy z drewnem nalezy bra¢ pod uwage i wiek drzewa, i miejsce, w
ktorym wyrosto, 1 wilgotnos¢, 1 kierunek widkien... Bez sensu jest nawet
poréwnanie skomplikowania 1 pracochionnosci zginania ptyty duralowe;j
(jeden ruch tloka prasy hydraulicznej) i sklejania wielowarstwowej fornirowej
skorupy. Nieprzypadkowo meblarz od zawsze byt uznawany za elite klasy
robotniczej!

Po drugie, dlugowiecznos¢ drewnianego samolotu w warunkach
rosyjskiego klimatu liczy, Scisle rzecz biorgc, jeden sezon od zimy do lata.
Potem juz go trzeba wysuszy¢, sprawdzi¢, wymierzy¢ wszelkie mozliwe
deformacje skrzydel i usterzenia (nie zapominajmy, ze na przyklad zmiana
kata zaklinowania statecznika o 2—3 stopnie prowadzi do catkowitej zmiany
wszystkich parametrow statecznosci 1 sterownosci). W epoce, gdy typy
mysliwcoOw zmienialy si¢ raz na rok lub dwa, godzono si¢ na to. Ale
mysliwiec typu Thunderbolt kosztowal juz 80 tysiecy dolarow (dolarow z
1944 roku!) 1 na wyrzucanie co roku tak kosztownego sprzetu nikt nie mogt
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sobie pozwoli¢. Wreszcie rozmiar tez ma znaczenie. (Gdzie znajdziemy
drzewo, z ktorego mozna wycig¢ dzwigar skrzydla bombowca B-29
(rozpigtos¢ skrzydta — 43 metry)? Ostatecznie zimny metal wypart zywe
drewno z konstrukcji samolotu, ale starzy pracownicy jeszcze diugo
rozpamigtywali czasy, kiedy na hali produkcyjnej rozchodzit si¢ aromat lasu
iglastego...
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W poprzednim rozdziale pokrétce 1 w bardzo prosty sposob omowilismy
pewne kwestie pojawiajace si¢ podczas projektowania samolotu o okreslonych
parametrach. W tym rozdziale rownie zwigzle 1 pobieznie rozpatrzymy duzo
bardziej  skomplikowane  zagadnienie:  Jakie  techniczno-taktyczne
charakterystyki powinien mie¢ samolot, na ktdérego bazie powstaje jakis nowy
system uzbrojenia? To pytanie jest nie tylko najtrudniejsze, ale i
najwazniejsze. Historia lotnictwa jest petlna przyktadéow, gdy blad w
okresleniu wymagan technicznych prowadzil do powstania znakomitego
samolotu, ktory nikomu do niczego nie byt potrzebny.

Z kolei zeby wiasciwie okres$li¢c wymagania wobec samolotu bojowego,
nalezy maksymalnie doktadnie przewidzie¢ charakter przysziej wojny,
,,zobaczy¢” pole walki 1 zrozumie¢, jakie zadania na nim (nad nim) moze
wykonac¢ projektowany system uzbrojenia. Przeglad problemow i1 rozwigzan,
ktore pojawily si¢ na przelomie lat 30. 1 40., zaczniemy od przyjrzenia si¢
celom najwazniejszego komponentu lotnictwa wojskowego. Jest to
oczywiscie lotnictwo bombowe 1 szturmowe (obecnie potagczono je pod jedna
nazwg — lotnictwo uderzeniowe). Wlasnie ciezki, czgsto niezgrabny i
niezrgczny bombowiec wykonuje podstawowe zadanie wojny — niszczy
ludzi, sprzet bojowy, punkty dowodzenia i1 tgcznosci przeciwnika, rujnuje
gospodarke 1 infrastrukturg, podkopuje morale ludnosci. Niszczy, rujnuje,
podkopuje. I mimo ze wiasnie mysliwcy zgarneli (przynajmniej w ZSRR)
najwigce] chwaty, filmow, piosenek 1 orderow, chociaz wlasnie energiczny 1
peten wdzieku mysliwiec do tej pory przykuwa uwage miodych (i starszych)
amatoroOw gier, rozumiemy, ze jest tylko jednym z narzedzi przeciwdziatania
bombowcom wroga 1 dobrym wsparciem dla wlasnego lotnictwa
uderzeniowego. Wtasnie bombowiec wykonuje najwazniejsze zadanie, dla
ktorego stworzono lotnictwo wojskowe, przy czym robi to czasami
nadzwyczaj skutecznie.

Wieczorem 26 maja 1941 roku brytyjski samolot torpedowy Fairey
Swordfish (beznadziejnie przestarzaly, powolny dwuplatowiec, zewnetrznie
podobny do samolotow z poczatku XX wieku) trafit torpedg w ster
niemieckiego pancernika Bismarck — wowczas najwigkszego okretu
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bojowego $swiata (wyporno$¢ — 50 000 ton, dtugos¢ — 241 m). Okret stracit
zdolno$¢ manewrowania, co ostatecznie umozliwito brytyjskiej eskadrze
nawigzanie kontaktu i zatopienie bezradnego olbrzyma. 23 wrzesnia 1941
roku Junkers Ju 87, nieduzy jednosilnikowy samolot, ktorego kota podwozia
wystawaly dziwacznie na zewnatrz, zrzucit jedng tylko bombe¢ na
przycumowany na redzie portu w Kronsztadzie pancernik Marat. Wybuch
bomby spowodowatl detonacj¢ amunicji w wiezy artylerii gtownego kalibru
pancernika. Olbrzymi okret, ktorego wartos¢ tysigckrotnie przewyzszala
koszty produkcji lekkiego bomboweca, przetamat si¢ na pot 1 zatonal. 27 maja
1943 roku czternascie szybkich bombowcow Mosquito zbombardowato
swiatowe] stawy zaklady optyczne Zeissa w Jenie. Kosztem straty pieciu
samolotow Brytyjczycy na jakis czas pozbawili celownikow optycznych catly
przemyst zbrojeniowy przeciwnika.

Zreszta nie tylko z niezwyktych osiggni¢¢ sktada si¢ historia lotnictwa
bombowego. Od samego poczatku (czyli juz od konca I wojny $wiatowej)
trwal dtugi 1 trudny do rozstrzygnigcia spor, co wlasciwie powinno stac si¢
gléwnym celem uderzen bombowych:

— zaklady przemystowe 1 centra decyzyjne na glebokich tytach
przeciwnika, czy

— rejony koncentracji, wezty transportowe 1 bazy zaopatrzenia armii na
tytach operacyjnych, czy

— wojska przeciwnika na polu walki.

Oczywiscie najlepiej jest miec¢ lotnictwo, ktore potrafi w rdwnym stopniu
skutecznie sprosta¢ tym (i1 jeszcze dziesigtkom innych zadan), ale tak
nadmierny wysitek produkcji moze zniszczy¢ rodzimag gospodarke bez
zadnego udzialu przeciwnika (mniej wiecej wedlug takiego schematu
zalamata si¢ radziecka gospodarka, ktora ostatecznie nie wytrzymata tempa
wyscigu zbrojen, narzuconego przez , niezmiennie pokojowq” radziecka
polityke zagraniczng). Wobec tego trzeba wybierac¢ 1 skupia¢ wysitki na tym,
CO UZnano za najwazniejsze.

Zadziwiajace, ale prawdziwe — absolutnie wybujate wyobrazenia na
temat mozliwosci osiggnigcia strategicznych celow wojny za pomoca samego
tylko lotnictwa dalekiego zasiggu pojawity si¢ juz w czasie, kiedy cigzki
bombowiec wygladat jak dziwaczny skrzydlaty stwor o predkosci i1
tadownosci porownywalnej do wspotczesnej lekkiej ciezardwki typu GAZ.
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Zanim skonczyta si¢ I wojna Swiatowa, amerykanski general Spaatz (w
przysztosci jeden z tworcow 1 dowodcoOw lotnictwa wojskowego USA) ztozyt
dowoddztwu raport, w ktorym przekonywal, ze w najblizszej przysziosci
,,dzialania z powietrza, prowadzgce do spustoszenia terytorium przeciwnika i
zniszczenia oSrodkow przemystowych i administracyjnych, (...) mogqg stac sie
podstawg wojny, a dziatania armii i floty zostang sprowadzone do
wspomagania i podporzgdkowania”. Wloski teoretyk wojskowosci Douhet
(bez wzmianki o ktorym nie obywa si¢ zadna popularna ksigzka z historii
lotnictwa) napisat stynne twierdzenie, ze we wspdiczesnym §wiecie armia
ladowa staje si¢ ,,narzedziem wspomagajgcym, wykorzystywanym do celow
transportowych oraz okupowania terenow”, juz w 1920 roku!

Kiedy na Zachodzie prowadzono dyskusje 1 snuto $miale plany, w
Zwigzku Radzieckim zbudowano, przetestowano i skierowano do produkcji
masowej czterosilnikowy TB-3. Przy locie o zasiggu 2500 km udzwig
samolotu wynosit 2 tony bomb.

W 1936 roku biuru konstrukcyjnemu Tupolewa zlecono zaprojektowanie
jeszcze cig¢zszego szesciosilnikowego bombowca TB—4. Nalezy oddac
sprawiedliwos¢ radzieckiemu kierownictwu wojskowemu — przezornie
zrezygnowano z wykorzystania ,, latajgcej barki” o maksymalnej predkosci
200 km/h 1 putapie 3 km jako bombowca strategicznego i TB—4 nie trafit do
seryjnej produkcji. W zatozeniach technicznych 1934 roku (zgodnie z ktoérymi
zaprojektowano stynny TB-7) akcenty zostaly zdecydowanie przesunigte:
udzwig bomb przy maksymalnym zasiegu 3000 km obnizono do 2 ton, ale
wymagano osiggniecia maksymalnej predkosci 400 km/h 1 putapu 12 km. Za
tymi zmianami w zatozeniach technicznych krylo si¢ spéznione zrozumienie
podstawowego faktu, ze samolot, ktory moze przetransportowac ,,z punktu A
do punktu B” kilka ton tadunku, wcale nie jest jeszcze bombowcem
strategicznym dalekiego zasiggu. Nawet gdy punkt A 1 punkt B oddalone s3
od siebie o kilka tysigcy kilometrow.

Przede wszystkim zauwazmy, ze w warunkach przeciwdziatania
przeciwnika droga do punktu B 1 z powrotem mozliwa jest tylko przy
posiadaniu poteznych systemow aktywnej 1 biernej obrony. To zagadnienie
nalezatloby omoéwi¢ bardziej szczegotowo, dlatego ze kwestia zywotnosci
samolotu bojowego ma bezposredni zwigzek z tematem naszej ksigzki (dla
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tych, co zapomnieli — prébujemy zrozumie¢, gdzie i dlaczego znikneto
potezne radzieckie lotnictwo w pierwszych tygodniach i miesigcach wojny).

Bombowiec ma dwdch wrogdw (oprocz pogody 1 usterek technicznych):
dziata przeciwlotnicze i mysliwce przeciwnika. Srodkoéw przeciwdziatania jest
znacznie wiecej. Aktywna obrona polega na tym, ze zatoga bombowca strzela
do atakujacych go mysliwcoéw wroga, bombarduje (a podczas lotu na niskim
putapie  ostrzeliwuje z broni maszynowej) stanowiska artylerii
przeciwlotniczej. Mozliwosci obrony aktywnej wielokrotnie wzrastaja, jezeli
wystepuje czynnik wspoéldziatania. Juz zwykle zwigkszenie liczby
bombowcow i stworzenie szczelnych szykdéw bojowych pozwala na odparcie
mysliwcow  wroga skoncentrowanym ogniem z setek karabinow
maszynowych. Jeszcze bardziej skuteczna staje si¢ obrona aktywna (to
prawda, ze w tym przypadku wyraz ,,obrona” jest troch¢ nie na miejscu),
jezeli cigzkie bombowce wspoéldziataja z mysSliwcami 1 szybkimi
bombowcami taktycznymi. W tej sytuacji nalot staje si¢ skomplikowang
wielopoziomowg operacja: jedna grupa mysliwcOw ,,oczyszcza przestrzen
powietrzng” nad obiektem bombardowania, druga — blokuje lotniska, na
ktorych znajdujg si¢ mysliwce przeciwnika, 1 nie pozwala im wystartowac,
bombowce taktyczne w locie koszacym atakuja pozycje artylerii
przeciwlotniczej przeciwnika i dopiero potem na niebie nad obiektem pojawia
si¢ armada cigzkich bombowcow w otoczeniu trzeciej grupy mysliwcow. 1
bombarduje.

Uwazny czytelnik juz powinien byl zauwazy¢ zmiang: okreslenie
,dalekiego zasiegu” powoli zamieniliSmy na ,,ciezki” bombowiec. To
oczywiscie wcale nie jest to samo.

Po prostu tak zorganizowane wspoéldziatanie, ktore zostato opisane
powyzej, bylo mozliwe jedynie podczas atakow na bliskie tyly operacyjne
przeciwnika. Wtasnie w ten sposob alianci bombardowali cele na potnocy
Francji juz od potowy 1941 roku. Znacznie trudniejsza byla obrona przez
mysliwce bombowcow dalekiego zasiggu podczas wielogodzinnych lotow w
glab terytorium wroga. Albo w ogdle niemozliwa. Przeszkadzato, jak zawsze,
., yownanie istnienia’.

Fizyka nie zna takich poje¢ jak mysliwiec czy bombowiec. Samolot o
duzym (wedlug wymagan z lat 30. i 40.) zasiggu powinien mie¢ wzgledng
mase paliwa okoto 25-35%. Przy znacznie wigkszych (w porownaniu z mato
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zwrotnym bombowcem) wymaganiach co do wytrzymatosci konstrukeji 1
mocy silnika wzgledna masa pustego mysliwca nie moze by¢ mniejsza niz
60-65%. Co wiec pozostaje dla pilota, uzbrojenia, urzadzen pomiarowych 1
wysokosciowych (mamy eskortowa¢ bombowiec dalekiego zasiggu, a ten lata
w stratosferze)? Prawie nic: 10-15% masy startowej. Zeby w tych 10-15%
,,zmiescito sie” minimalne wymagane obcigzenie uzytkowe, masa startowa
mysliwca eskortowego dalekiego zasiegu powinna wynosi¢ nie mniej niz 5—6
ton. Ale zeby pigciotonowy samolot mogt walczy¢ z mysliwcami przeciwnika,
potrzebuje zaopatrzenia w energi¢ wlasciwg dla mysliwca, a nie dla ,, latajgcej
barki”, czyli 350450 KM na ton¢ masy. Bezwzglednie oznacza to
wyposazenie w silnik o mocy jednostkowej rzedu 2000 KM. Wskutek tego
bardzo uproszczonego obliczenia doszliSmy do dokltadnych parametrow
mysliwca North American P-51D Mustang (masa pustego — 3232 kg,
maksymalna masa startowa — 5262 kg, masa paliwa — 1400 kg, zasieg —
3700 km). Z silnikiem Packarda (amerykanska wersja silnika Merlin na
licencji Rolls—Royce’a) o mocy 2100 KM na maksymalnym (5 minut)
dopalaniu Mustang moégt osigga¢ predkos¢ 700 km/h, a ogien szeSciu
karabinow maszynowych duzego kalibru dostownie rozcinat samoloty
niemieckie w powietrzu.

Mustang serii D to rok 1944. W latach 30. nic podobnego nie istniato i
istnie¢ nie moglo, poniewaz moc jednostkowa najlepszych silnikow
lotniczych nie przekraczata 8§00-1000 KM. Co za tym idzie, mysliwiec
dalekiego zasiggu mogt by¢ projektowany jedynie jako samolot
dwusilnikowy. To teoretycznie proste zadanie okazato si¢ prawie niemozliwe
do wykonania w praktyce. Niemiecki dwumiejscowy dwusilnikowy
mysliwiec strategiczny Me 110 C okazat si¢ zbyt ciezki (masa startowa 6740
kg) dla dwoch silnikoéw Daimler—Benz DB 601 (2 x 1100 KM, moc 326 KM
na ton¢ masy). Niedostateczna zwrotnos¢ taczyla si¢ z nieunikniong wada
schematu dwusilnikowego — malg predkoscig katowa odchylenia z powodu
duzej roznicy masy wzdluz osi (dwa 700—kilogramowe silniki na skrzydtach).
Najwicksza wada polegata na tym, ze zasieg (909 km przy zapasie paliwa
1268 1 w zbiornikach wewnetrznych) zupetnie nie odpowiadat wyznaczonemu
zadaniu. Opracowano co prawda wariant Me 110 D z dodatkowym statym
zbiornikiem oraz lgcznym zapasem paliwa ponad 4000 I, ale parametry
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lotnicze tego monstrum okazaly si¢ tak stabe, ze Luftwaffe zrezygnowata z
niego.

Dwie potegi lotnicze Europy — Wielka Brytania i Francja — nawet nie
podejmowaty prob stworzenia mysliwca eskortowego dalekiego zasiggu. Co
jest bardzo dziwne, jesli wzig¢ pod uwage szeroko zakrojone prace nad
stworzeniem bombowca strategicznego, ktére prowadzono w Wielkiej
Brytanii pod koniec lat 30.

W Zwigzku Radzieckim bardzo dobrze zdawano sobie sprawg z
konieczno$ci posiadania takiego mysliwca eskortowego. 5 listopada 1940
roku decyzja Biura Politycznego i Rady Ministrow zatwierdzono program
rozwoju lotnictwa bombowego dalekiego zasiegu. Zaktadano utworzenie
pieciu korpusoéw lotniczych dalekiego zasiggu, w sktad kazdego z nich mialy
wej$¢ dwie dywizje bombowe 1 jedna mys$liwska. Ogoétem w 1941 roku
planowano utworzy¢ 22 mysliwskie pulki (przy 34 putkach bombowych).
Tylko nie bylo czym uzbrajaé tej przyszlej armady powietrznej. Dopiero w
przededniu wojny zacze¢to oblatywanie dwoch dwusilnikowych mysliwcow
dalekiego zasiegu. Mysliwiec Gruszina Gr—1 o dwoch silnikach chtodzonych
cieczg AM—37 (1400 KM) przy masie startowej 7650 kg miat zasieg 1890 km.
Mysliwiec Tairowa o dwoch silnikach chtodzonych powietrzem M—89 (1350
KM) przy masie startowej 6626 kg miatl zasi¢g ponad 2000 km 1 uzbrojenie o
wyjatkowe] mocy (4 dziatka SZWAK kalibru 20 mm). Jednak poczatek wojny,
smier¢ Tairowa w katastrofie lotniczej, zawodnos$¢ eksperymentalnych
silnikow (ani AM—37, ani M—-89 nigdy nie skierowano do produkcji masowej)
nie pozwolily na zakonczenie prac nad tymi samolotami.

Jedynym krajem, ktory stworzyl przed wybuchem II wojny Swiatowe;j
dwusilnikowy mysliwiec eskortowy dalekiego zasiggu, byly Stany
Zjednoczone. 27 stycznia 1939 roku odbyl si¢ pierwszy lot mysliwca
Lockheed P—38 Lightning. Zakonczone sukcesem narodziny ,, bfyskawicy”
byty mozliwe nie tylko dzigki olbrzymiemu (w poréwnaniu z nowymi biurami
konstrukcyjnymi Gruszina i Tairowa) doswiadczeniu specjalistow z firmy
Lockheed, ale i najwazniejszemu wowczas amerykanskiemu know—how —
silnikowi z ukladem turbosprezarkowym. Lightning byt pierwszym
produkowanym seryjnie samolotem wyposazonym w turbosprezarke i
chtodnice wykorzystujacg spr¢zone powietrze wyrzucane przez sprezarke,
pierwszym mysliwcem z podwoziem z kolem przednim (wykluczato to
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mozliwo$¢ przewrdcenia si¢ samolotu ,,na plecy” podczas lagdowania),
pierwszym produkowanym seryjnie mysliwcem zbudowanym w uktadzie
dwukadlubowym, pierwszym mysliwcem zapewniajacym szerokie pole
widzenia z kabiny pilota... Dane techniczne samolotu byly fenomenalne
(putap — 12 km, maksymalna predkos¢ — 655 km/h na wysokosci 7,5 km),
ale liczne nowinki techniczne byly powodem dhlugiego Szeregu awarii.
Potrzeba byto wielu lat wysitkéw inzynieréw 1 S$mierci wielu pilotow
oblatywaczy, zeby Lightning mogl sta¢ si¢ pelnowarto$ciowa maszyna
bojowa. W pazdzierniku 1943 roku Lightning pojawit si¢ na europejskim
teatrze dziatan bojowych, gdzie stat si¢ pierwszym mysliwcem zdolnym do
eskortowania amerykanskich bombowcow na catej trasie od Wysp Brytyjskich
do Berlina 1 z powrotem. Ale juz po 11 miesigcach, we wrzesniu 1944 roku,
wycofano go z jednostek 1 zastgpiono znacznie lzejszym 1 zwrotniejszym
Mustangiem.

Teraz, po nieco rozwleklte; opowiesci o mysliwcach dalekiego zasiegu,
wroc¢my do kwestii bombowcow. Jak juz ustaliliSmy, mysliwca eskortowego z
prawdziwego zdarzenia ani Niemcy, ani ich przeciwnicy w Europie nie mieli.
Nawet w fazie obiecujacych projektow. Bombowiec dalekiego zasiggu, ktory
dolatywat do dalekich tyléw przeciwnika, powinien byt liczy¢ tylko na siebie,
czyli na moc swojego uzbrojenia 1 $rodki obrony biernej. Pojecie ,, obrona
bierna” sktada si¢ z wielu r6znych komponentow. Po pierwsze, to zdolnos¢
do ,, niewpadania w oko” przeciwnikowi, co umozliwia duza wysokos$¢ i
taktyka lotu (w nocy, w chmurach, we mgle). Po drugie, zdolno$¢ do unikania
bliskich kontaktow z mysliwcem wroga, co wymaga duzej predkosci 1 duzego
putapu lotu. I po trzecie, whasciwos¢ konstrukcji, ktora pozwala wytrzymac
trafienia pociskow 1 jednoczesnie si¢ nie zapali¢, nie wybuchng¢, nie rozpasc¢
w powietrzu, a dotrze¢ do swojego lotniska. Z kolei wysoka Zzywotnos¢
wowczas osiggano dzigki:

— wykorzystaniu rozwigzan wielosilnikowych o duzym wspolczynniku
ciggu do ci¢zaru, ktore umozliwiaty lot przy awarii jednego czy nawet dwéch
silnikow;

— rezygnacji z silnikbw chtodzonych ciecza (ktore przestaja
funkcjonowac juz po pierwszym trafieniu chtodnicy czy systemu chtodzenia);

— wykKkorzystaniu samouszczelniajacych si¢ zbiornikow paliwa (wngtrze
zbiornika jest wystane wielowarstwowg $ciotkg z réznych gatunkéw gumy, a
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warstwy wewnetrzne maja wlasciwos¢ rozszerzania si¢ przy kontakcie z
benzyng i w ten sposob zasklepiajg dziury po pociskach i odtamkach);

— napetnianiu wolnej przestrzeni w zbiornikach paliwa 1 dookota nich
obojetnym  (czyli uniemozliwiajagcym  zapton) gazem (zazwyczaj
wykorzystywano azot lub schtodzone spaliny silnika);

— opancerzaniu najwazniejszych elementéw (przede wszystkim —
pilota i strzelca);

— dublowaniu  najwazniejszych systemoéw  (uktad elektryczny,
hydraulika, sterowanie);

— wykorzystaniu samowysuwajacych si¢ kot podwozia (okreslone
zaprojektowanie komory pozwalalo na wysuniecie kot nawet przy awarii
mechanizméw, jedynie kosztem masy i szybkiego nacisku powietrza);

— znaczne] wytrzymatosci i racjonalnemu zaprojektowaniu konstrukeji,
pozwalajacej] ujs¢ z zyciem zalodze podczas przymusowego ladowania bez
wysunietego podwozia.

Ta lista wcale nie jest wyczerpujaca. Zywotno$é jest uzalezniona od
olbrzymiej liczby czynnikow, czasami bardzo zaskakujacych. Na przyktad
angielski ciezki bombowiec Short Stirling mial obracane hydraulicznie
wiezyczki strzeleckie, a w sktad systemu wchodzil zbiornik—rekuperator,
znajdujacy sie¢ dokladnie w miejscu, gdzie na kadlubie byly znaki
rozpoznawcze RAF—u. Gdy dowiedzieli si¢ o tym niemieccy piloci, zaczynali
atak na Stirlinga od strzatu do widocznej z daleka czerwono—biato—hiebieskiej
tarczy. Pierwsze trafienie w zbiornik hydrauliczny prowadzito do awarii
calego systemu uzbrojenia obronnego, wigc Messerschmittom pozostawato
tylko dobi¢ bezbronny samolot...

Powr6¢my teraz do roku 1934 1 przyjrzyjmy si¢ historii stworzenia
radzieckiej ,,latajgcej fortecy”, TB—7, pod katem wymagan stawianych
bombowcowi dalekiego zasiegu, ktory bedzie dzialal bez wsparcia
mysliwcow. Zgodnie z zatozeniami technicznymi przy projektowaniu
samolotu maksymalna predkos¢ 400 km/h dorownywata predkosci
owczesnych mysliwcow. Zaktadany putap (12 km) byt wiekszy od putapu
kazdego z produkowanych seryjnie mysliwcow. To wszystko niemalze
uniemozliwiato przechwycenie TB—7. Pulap 12 km powinien uchroni¢ tez
bombowiec od ognia artylerii przeciwlotniczej. Celne trafienie przez
niekierowany pocisk przeciwlotniczy w obiekt poruszajacy si¢ z niepozorng
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predkoscia 360 km/h (100 m/s) na wysokosci 12 km jest z zalozenia
niemozliwe. Nawet jezeli zohierze obstugujacy dziato absolutnie precyzyjnie
okreslili wysokos¢, potozenie 1 predkos¢ celu, jezeli przelicznik okreslit
wspotrzedne celu, a celowniczy skierowal dziato na ten punkt z niezwykla
precyzyjnoscia, jezeli pocisk wystrzelit z lufy z predkoscig absolutnie zgodna
z teorig zestawien tabelarycznych — i tak nie trafimy. Dlatego ze pocisk musi
lecie¢ 30—40 sekund, a w tym czasie wiele si¢ moze wydarzy¢ (moze zmieni¢
si¢ predkos¢ wiatru, predkos¢ 1 kierunek lotu samolotu, co spowoduje
oddalenie si¢ celu od obliczonego punktu strzatu na setki metrow).

W ten sposob zalozenia projektowe TB—7 catkowicie odpowiadaty
wymaganiom przysztej wojny.

Pozostawato jedynie zrealizowaC te zalozenia. Pierwszy lot prototypu
odbyt si¢ 27 grudnia 1936 roku (urodzonym w ZSRR nie trzeba ttumaczy¢,
dlaczego radzieckie samoloty w pierwszy lot wyruszaja w drugiej polowie
grudnia...)*. Przyjety na wyposazenie TB—7 model 1940 na wysokosci 6,4 km
osiggal maksymalng predkos¢ 443 km/h, czyli wedlug tego kryterium
wymagania techniczne zostaly nawet przekroczone. Samolot miat bardzo
potezne uzbrojenie obronne: dwa stanowiska strzeleckie — dziatka SZWAK
kalibru 20 mm (w gérnej czesci kadluba — za kabing pilotdow 1 w ogonowe]
— za statecznikiem), dwa stanowiska karabindow maszynowych Bieriezina
duzego kalibru w czesci ogonowej gondoli (rzadko spotykane 1 bardzo
zgrabne umieszczenie uzbrojenia, ktore pozwalato na ostrzat catej tylnej
potsfery) 1 wiezyczka obrotowa ze sprzezonymi karabinami maszynowymi
kalibru 7,62 mm do ostrzalu przedniej poisfery. Samouszczelniajace si¢
zbiorniki paliwa, ptyty pancerne oslaniajace pilotow 1 strzelcow — to
wszystko na poziomie najlepszych oOwczesnych wzorcow. Nie udato sie
zrealizowac tylko jednego, ale bardzo istotnego parametru: maksymalny putap
lotu czterosilnikowego TB—7 (silniki chtodzone ciecza AM-35A) wynosit
,,jedynie” 9,3 km.,

Cudzystow przy stowie ,,jedynie” nie jest przypadkowy. Wszystko
wyjasni nam porownanie. Jedynym bombowcem z poczatku II wojny
swiatowej, do ktorego mozna poréwnaé TB—7, byt brytyjski Stirling MK 1.
Pozostali uczestnicy europejskiej wojny (Niemcy, Wilochy, Francja)
samolotow takiej klasy po prostu nie posiadali.

4 —  Dzien urodzin Stalina — 18 grudnia (przyp. thum.).
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Masa . Maks. Maks. .

maks. Zasieg w km udzwig predkodé Putap Uzbrojenie

Stirling Mk—I 32t 3100/2,27 t 6,35t 418/3,2 km 5,2 km 8 X 7,7mm
2x20mm
TB-7 (1941r.) 35t 3600/2,0t 40t 443/6,4 km 9,3 km 2x12,7 mm
2 X 7,6 mm
B17F (19421) | 24t | 2460/1.8t | 36t | 481/76km | 106km | ° X127 mm
1x7,7mm

Tabela 1.

Nietrudno si¢ przekonaé, ze TB—7 byl lepszy od brytyjskiego bombowca
praktycznie we wszystkim. Wigksza predkos¢, duzo wyzszy putap, wiekszy
zasigg, potgzniejsze uzbrojenie. Dla obrony tylnej poétsfery Stirling miat 6
karabinow maszynowych, ktore pod wzgledem zasiggu strzatu (nie wigcej niz
200 m w kierunku przeciwnym do ruchu) i1 zdolno$ci razenia znacznie
ustepowaly karabinom maszynowym duzego kalibru, a tym bardziej dziatkom
kalibru 20 mm z TB-7. Na dodatek strzela¢ do tylu i w dot mogt jedynie
strzelec z przedniego stanowiska Stirlinga, podczas gdy w TB—7 mogto to
robi¢ trzech strzelcow. Do zalet brytyjskiego bombowca nalezy zaliczy¢
wykorzystaniec mniej zawodnych silnikow chlodzonych powietrzem (Bristol
Hercules IX) oraz znacznie wickszy udzwig bomb. Zreszta ta zaleta tracita na
wartosci z powodu skrajnie nieudanej konstrukcji komory bombowej, wskutek
czego Stirling nie mégt zabiera¢ bomb ci¢zszych niz 227 kg, podczas gdy TB-
[ zabieral dowolne bomby lotnicze, wigcznie z opracowang w 1943 roku
pieciotonowg bombg Galpierina (cho¢ rozmiary tego monstrum nie pozwalaly
na catkowite zamknigcie tuku bombowego 1 TB—7 z takim fadunkiem mogt
wzbi¢ si¢ jedynie na wysokos¢ 2,5 km).

Po pierwszym kontakcie z niemieckimi mysliwcami (w 1941 roku)
Brytyjczycy uzywali Stirlingow wylacznie w nocy. To pozwolilo zmniejszy¢
straty: przecietnie Stirling mogt przed wyeliminowaniem zrzuci¢ 41 ton bomb
(innymi stowy — wykonaé 20-30 lotdéw bojowych) Zeby
czytelnik mogt oceni¢ wielko$¢ tych ,,obnizonych” strat, zaznaczmy, ze w
lecie 1942 roku Niemcy na Froncie Wschodnim tracili 1 samolot n a 130—
170 1ot 6 w... Z drugiej strony, nocne loty ,,na slepo” nadawaty si¢ tylko
do wykonywania jednego zadania — terroryzowania mieszkancow duzych
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miast. Wprawdzie juz w 1943 roku Brytyjczycy przyjeli do uzbrojenia radar
H2S, ale zobaczy¢ co$§ w migotaniu jego ekranu potrafit tylko bardzo
wykwalifikowany bombardier.

Znacznie lepsze wlasciwosci bojowe powinien mie¢ amerykanski
czterosilnikowy bombowiec B-17 Flying Fortress, ktéry odbyt pierwszy lot
28 lipca 1935 roku. Do 1942 roku — czasu pojawienia si¢ lotnictwa
amerykanskiego na Wyspach Brytyjskich — samolot zostat wielokrotnie
zmodernizowany 1, jak sadzilo dowodztwo aliantow, médgt nad Niemcami
lata¢ i celniec bombardowac¢ za dnia. Porownujac B-17 F i1 TB-7, widzimy, ze
amerykanski samolot byt lZzejszy, mial nieco mniejszy zasigg 1 mase
obcigzenia bojowego. Z drugiej strony, w 1942 roku bombowiec rzeczywiscie
byt twardym orzechem do zgryzienia dla mysliwcow wroga. Bardzo potezne
uzbrojenie (tylnej potsfery moglo jednoczesnie broni¢ czterech strzelcow i
siedem karabinow maszynowych duzego kalibru, nie liczac dwoéch strzelcow
bocznych), samouszczelniajgce si¢ zbiorniki paliwa (dziwne, ale Amerykanie
zaczeli je montowac dopiero w modelach z 1941 roku), 27 ptyt pancernych,
chronigcych zaloge 1 najwazniejsze podzespoly, oryginalna konstrukcja ptata,
ktora mogla wytrzyma¢ najpowazniejsze uszkodzenia, silniki chtodzone
powietrzem — to wszystko zmusza do stwierdzenia, ze B-17 przewyzszat
radziecki TB—7 w zywotnoséci. Znacznie lepsze byly i charakterystyki
wysokosciowe B-17. Powdd taki sam jak wczesniej — turbosprezarki w
kazdym z czterech silnikow (nawiasem mowigc, silniki byly takie same jak w
,,beznadziejnie przestarzatym” 1-16, tylko u nas nazywano je M—63, a w kraju
ojczystym — Wright Cyclone R1820-97). Putap praktyczny B—17 wynosit
10,6 km, maksymalng predkos¢ 480 km/h osiggano na wysokosci 7,6 km,
przelot do celu zazwyczaj odbywat si¢ na wysokosci 7—8 km.

Ale nawet tego wszystkiego okazalo si¢ za mato. Dwa stynne tragiczne
naloty w glab Niemiec (17 sierpnia 1 14 pazdziernika 1943 roku), kiedy
podczas proby zbombardowania zaktadow produkujacych tozyska kulkowe w
Schweinfurcie 1 Ratyzbonie 120 samolotéw (jedna pigta z bioragcych udziat w
nalocie) zostatlo zestrzelonych, a prawie polowa pozostatych wymagata
gruntownego remontu, ostatecznie przekonaly amerykanskie dowodztwo, ze
bez eskorty mysliwcow bombowiec dalekiego zasiggu nie moze bombardowac
za dnia. Nawet jezeli zostanie nazwany ,,latajgcg fortecq”. | gdy teraz, z
perspektywy obecnej wiedzy, spojrzymy na uporczywg nieche¢ Stalina do
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produkcji TB—7 na szeroka skale, to musimy uznac t¢ decyzje tylko za ,, mgdrg
i przemyslang”. Niezaleznie od tego, czym kierowal si¢ wddz naroddw,
okazato si¢, ze mial racj¢. Rzeczywisty poziom techniczny radzieckiego
przemystu lotniczego nie pozwalal na stworzenie ani mysliwca eskortowego
dalekiego zasiegu, ani naprawde dobrego bombowca stratosferycznego typu
amerykanskiego B—-29. W tych warunkach wyprodukowanie tysigca TB—7 (a
to jest ulubiony temat dyskusji pomigdzy zwolennikami i przeciwnikami
Suworowa) oznaczatoby jedynie bezsensowne zuzywanie brakujgcego na
wojnie aluminium 1 jeszcze bardziej deficytowych silnikow lotniczych.

Zroébmy bilans. Jest bardzo prosty: jezeli trzydziestopigciotonowy TB—7 |
trzydziestodwutonowy Stirling okazaly sie praktycznie samolotami ,, czystego
nieba” (lub doktadniej — nocnego nieba), jezeli nawet znacznie
przewyzszajacy je w zywotnosci bojowej amerykanski B-17 okazat si¢
,, wzglednie odpowiedni”, to dziesigcio— 1 dwudziestotonowe dwusilnikowe
Junkersy, Heinkle i DB tym bardziej nie mogly zosta¢ wykorzystane jako
dzienne bombowce dalekiego zasiggu. Praktyczny zasieg ich wykorzystania
bojowego okreslony zostal nie tymi danymi, ktoére widzimy we wszystkich
opisach (1700 km — Junkers Jw 88, 2700 km — Heinkel He 111, 3300 km —
DB-3f, 4100 km — Jer—2), a promieniem dziatania mysliwcow eskortowych,
czyli dwoma lub trzema setkami kilometréw!

Wiasnie taki wniosek potwierdzaja dziatania bojowe lata 1 jesieni 1941
roku. Moskwa znajduje si¢ w odlegtosci 1000 km od Brzescia, Leningrad —
750 km od Prus Wschodnich. Gdyby wierzy¢ danym teoretycznym, Niemcy
mogli zaczag¢ bombardowanie obu radzieckich miast juz na poczatku wojny.
Ale oni z jakiego$ powodu zaniechali takich dziatan, bardzo skutecznych z
punktu widzenia osiggania korzysci moralno—politycznych. Zmasowane
naloty na Moskwe 1 Leningrad zaczety si¢ dopiero w drugiej potowie lipca
1941 roku, dopiero po tym, jak lotniska bazowe niemieckiego lotnictwa
znalazly si¢ w okolicach Pskowa i Wiazmy, czyli w odlegtosci 200—-250 km
od obiektow bombardowan. Radzieckie dowddztwo wojskowe 1 polityczne
znajdowalo si¢ w znacznie trudniejszej sytuacji 1 musiato szybko przedstawic¢
swiatu jakiekolwiek dowody przemawiajace za istnieniem radzieckiego
lotnictwa wojskowego. Zeby wykonaé to zadanie, jak opisuja wszystkie
ksigzki, 8 sierpnia 1941 roku z lotniska znajdujacego si¢ na wyspie Ezel na
Baltyku wystartowato 15 bombowcow DB-3f z 1. Minowo—Torpedowego
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Puitku lotnictwa Floty Battyckiej. Dalej ksigzki opisuja (w mniej lub bardziej
patetyczny sposob) panike, w jaka wpadli mieszkancy Berlina, ,, mrozgce krew
w zZylach wycie bomb i bezladnie miotajgce sie swiatla reflektorow
przeciwlotniczych”. Dokumenty prezentujg to znacznie spokojniej: od 8
sierpnia do 5 wrzes$nia na Berlin zrzucono 311 bomb o tacznej wadze 36 050
kg. Mozliwe, ze wywolalo to panik¢. Mozliwe. Ale prawdopodobnie nie taka
jak nalot lotnictwa alianckiego z 3 lutego 1945 roku, gdy tysigc ciezkich
bombowcoéw jednego dnia zrzucito na Berlin 2250 ton bomb. Mam nadziejg,
ze uwazny czytelnik zwrocit uwage na roznice — nie kilogramow, a ton...
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W poprzednim rozdziale omowiliSmy niektore zadania, ktore mogtoby
wykonywac¢ lotnictwo bombowe, 1 okresliliSmy pewne charakterystyki
taktyczno—techniczne, ktére samoloty musiaty miec¢, a ktore w rzeczywistosci
nie istniaty. W tym rozdziale przyjrzymy si¢ realnym parametrom
technicznym rzeczywistych maszyn bojowych. Faktycznie najwigksze
europejskie mocarstwa przystapity do II wojny $wiatowej z trzema typami
bombowcow:

— dwusilnikowy ,,dalekiego zasiegu”;

— dwusilnikowy ,,szybki”;

— lekki jednosilnikowy.

Cudzystow jest tu absolutnie niezbedny. Tak zwane ,,szybkie bombowce”
z lat 30. przestaly nimi by¢ po tym, jak mysliwce nowej generacji (dzigki
zwigkszeniu obcigzenia jednostkowego na ptat skrzydla) przewyzszyly je w
predkosci. Co sie tyczy ,,bombowcow dalekiego zasiegu”, to dwusilnikowy
dziesiecio— | dwudziestotonowy samolot z definicji nie mogt by¢ taki —
niezaleznie od tego, jak daleko mogiby lata¢. Jeden z tych powodow
szczegdblowo omoéwiliSmy w poprzednim rozdziale: dwoch lub trzech
strzelcow wyposazonych w bron maszynowa nie moglto zapewni¢ aktywnej
obrony przed mys$liwcami przeciwnika. Drugi powod polegal na tym, zZe jeden
pilot fizycznie nie mogt prowadzi¢ samolotu w ciggu 8—10 godzin, a wtasnie
tyle czasu potrzeba byto do pokonania 3000 km przy predkosci przelotowe;
300-350 km/h. Przytoczmy jako potwierdzenie powyzszego opini¢
kompetentnego eksperta. Dwukrotny Bohater Zwigzku Radzieckiego A.
Motodczij wspomina:

., (...) Ryk silnikow, monotonne ruchy wolantu w prawo, w lewo, do siebie,
od siebie kolyszq, wrecz usypiajq. I pilot niby ma otwarte oczy, ale nie Widzi
przyrzgdow. Jego swiadomosé na chwile sie wylqcza. Cztowiek Spi (...). Zeby
unikngc tego problemu, sennosci, zabieralismy ze sobq amoniak. Niektorzy
moi koledzy zgineli wlasnie nie nad celem, gdzie ziejq ogniem dziata
przeciwlotnicze wroga, gdzie roi sie od «messerow», a podczas zwyktego lotu,
wskutek utraty czujnosci. Wszyscy dobrze o tym wiedzieli, ale nie mogli
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wytrzymac cigglego napiecia podczas diugich lotow. To bylo ponad ludzkie
sity (...)7.

Zanim przejdziemy do kolejnej tabeli z parametrami technicznymi, nalezy
udzieli¢ jeszcze jednego wyjasnienia co do wykorzystywanych definicji.
Samolot jest skomplikowanym mechanizmem i wszystko jest w nim
wieloznaczne. Kazdy parametr ma wiele znaczen. Dla bombowca jest
aktualnych co najmniej pi¢¢ predkosci (startowa, przelotowa, maksymalna, na
poziomie morza, na maksymalnej wysokosci), trzy zasigegi (przy
maksymalnym udzwigu przy nominalnym udzwigu, bez obcigzenia 1
uzbrojenia, czyli =zasigg przelotowy), pig¢ udzwigobw bomb (przy
maksymalnym i minimalnym zasiegu lotu, podwieszanych na zewnatrz i w
komorze bombowej, maksymalna jednostkowa masa bomby), trzy moce
silnika (startowa, przelotowa 1 lotu z maksymalng predkoscig). Co za tym
idzie, szczegblowe 1 dokladne opisanic taktyczno—technicznych
charakterystyk samolotu bojowego powinno zaja¢ kilka stron tekstu. A ze
wzgledu na to, ze udane samoloty produkowano przez kilka lat w dziesigtkach
roznych modyfikacji — calg broszure. Poza tym wszystkie informatory
przytaczaja dane modeli wzorcowych, podczas gdy przy rzeczywistej
eksploatacji na frontowym lotnisku parametry si¢ zmniejszaty. W istocie testy
przeprowadzane na zdobycznych niemieckich samolotach w Instytucie
Naukowo—Badawczym Sit Powietrznych pod Moskwa prawie zawsze dawaty
gorsze wyniki taktyczno-techniczne od tych podawanych we wszystkich
ksigzkach. Dlatego nie nalezy si¢ dziwi¢, gdy w nader popularnych
publikacjach przy hasle, na przyktad, ,,zasieg DB—3” mozna napotkac liczby,
ktoérych wartos¢ rézni si¢ dwu— lub trzykrotnie.

Ponizsze tabele zostaly zestawione w nastepujacy sposob. Parametry
jednostkowe (obcigzenie plata skrzydta 1 wspotczynnik ciggu do ciezaru)
obliczono w oparciu o tak zwang normalng mase¢ startowa 1 najwyzszy
posiadany parametr mocy silnika. Wzgledne masy (pustego samolotu bez
paliwa) obliczono w stosunku do maksymalnej masy startowej. Obok wartos$ci
maksymalnej predkosci znajduje si¢ wskazanie wysokosci, na ktorej ta
predkos¢ byla mozliwa do osiaggniecia, a zasigg lotu jest po laczony z
maksymalnym udzwigiem, odpowiadajacym przelotowi na taka odlegtos¢.
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Niemcy, 1940 rok | ZSRR, 1940 Vﬂtﬁgmn';nlfﬂig gg‘;cilgk Francja, 1940
He111H3 | rok DB-3f 9 rok LeO 45
1 SM. 79
Naped. KM 2 X Jumo 211 D1, 2xM-88, 2 X Bristol-18, 850 ch/
aped 1200 KM, chic® | 1100 KM, KM P
ch/p
Maks. masa, kg 12 500 10 153 13 608 11 160 11 398
Masa wtasna, kg 10 500 8033 12 900 10 640 10 250
Masa pustego 60 55,6 63,3 50,1 66,1
samolotu, %
Obcigzenie
jednostkowe, kg/m2 119,3 120,4 163,3 1744 155,3
Moc
jednostkowa, KM/t 228,6 273,9 131,8 219,9 206,8
Pr¢dkos¢ maks., 435/6,8
km/h na wysokosci 415/5 km - 390 430/4 km | 480/4,8 km
Predkose 360 340 290 367 372
przelotowa, km/h
Predko$¢ na
poziomie morza, 344 360 365
km/h
Putap, m 7000 9000 5500 7000 8200
Zasicg z obeiazeniem) oy, 3300/1 2896/1,13 1900/1 | 2900/0,5
bombowym, t
Maks. udzwig bomb,| 2.5 przy zasiegu
¢ 1200 km 2,5 2,04 1,25 2,0
+ +
Uzbrojenie 5x7,9mm 3x762mm| 4-6x7,7mm 3x13mm +1x20 mm +1
Ix7,7mm| x7,7mm
> —  Chlodzony ciecza.

Chlodzony powietrzem.
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Zatoga, os. 5 3 5 4 4

Tabela 2.

A wiec co widzimy w tabeli? Po pierwsze, wszystkie samoloty maja
podobne parametry taktyczno-techniczne. Nie takie same, ale podobne.
Mowié, ze jakas maszyna ,,w Zadnej mierze nie dorownywalta...”, nie wypada.
Nastepnie nasz DB-3f (ktory tradycyjna radziecka historiografia niezmiennie
zaliczata do przestarzatych) co najmniej nie ustgpuje przeciwnikom we
wszystkich parametrach. Przede wszystkim nalezy wskaza¢ na matg mase
konstrukcji (55,6% maksymalnej masy startowej) 1 rekordowo wysoka moc.
Co za tym idzie — najwigkszy zasieg i wspanialg predko$¢ wznoszenia (pulap
5 km DB-3f osiggatl w ciggu 10,5 minuty, czyli pottora raza lub dwukrotnie
szybciej od dowolnego wspotczesnego mu bombowca). Spieszy¢ sie¢ do gory
bombowiec prawdopodobnie nie ma po co, ale zdolno$¢ do lotu na jednym
silniku, ktorg dzigki duzej mocy posiadal DB-3f, jest bardzo cenng cecha
samolotu bojowego. Samouszczelniajgce si¢ zbiorniki paliwa, owiew
obojetnego gazu, niezawodne silniki chtodzone powietrzem, ostona pancerna
pilota 1 strzelca, duza wysokos¢ lotu (putap 9 km) — to wszystko Swiadczyto,
ze z punktu widzenia zywotnosci samolot nie tylko odpowiadat najlepszym
swiatowym standardom, ale w rzeczywistosci je wyznaczal.

Na pierwszy rzut oka moze si¢ wydawac¢, ze He 111 ma potezniejsze
uzbrojenie obronne. Ale nie do konca jest to prawda. Przede wszystkim
przypomnijmy sobie marne losy B—17, ktéry nawet za pomocag 9 karabinow
maszynowych nie mogt zapewni¢ sobie pelnej obrony przed mysliwcami
wroga. Na tym tle wszystkie dwusilnikowe bombowce z konca lat 30.,
uzbrojone w par¢ karabinow maszynowych niewielkiego kalibru, mozna
uznac (1 tak bylo w rzeczywistosci) za bezbronne wobec nowych szybkich
mysliwcow z uzbrojeniem duzego kalibru (dziatka kalibru 20 mm 1 karabiny
maszynowe kalibru 12,7 mm). Z arytmetyki na poziomie szkoly powinno si¢
wiedzieC, ze wszystkie zera sg sobie rowne, 1 dlatego spory o wigksze lub
mniejsze uzbrojenie bombowcoéw pokolenia Heinkla He 111 i Wellingtona nie
majg sensu. Ale skoro w nast¢pnych rozdziatach bedzie mowa o przebiegu
dziatan bojowych 1 stratach stron walczacych, przyjrzyjmy si¢ uzbrojeniu
obronnemu tych samolotow.
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Gdyby zatogi niemieckich samolotow sktadaty sie z ludzi o wielu rekach,
to obfitos¢ luf karabindéw, wystajacych z kabin niemieckich bombowcow,
swiadczylaby o duzej mocy obronnej. W rzeczywistosci, wycofawszy si¢ z
wykorzystywania ,, normalnych” wiezyczek obrotowych, Kkonstruktorzy
Heinkla, Junkersa i Dorniera musieli tadowa¢ do kabin lekkie karabiny
maszynowe. Strzelec zaczynal ostrzal atakujacego mysliwca z jednego
karabinu, potem musiat przebiec do innego, przygotowa¢ go do strzelania,
Znowu ,, ztapac” cel w siatk¢ nowego celownika 1 wznowi¢ ogien... Radzieccy
konstruktorzy poszli inng drogg. Pod koniec lat 30. opracowano ujednolicone
wiezyczki obrotowe dla karabindow maszynowych Mozarowskiego 1
Wieniewidowa. Gorna wiezyczka MB-3 zapewniala pelny ostrzal na 360
stopni dookota w linii poziomej. Kolpak wiezy obrotowej zostat wyposazony
w kompensatory aerodynamiczne, ktore rownowazylty oddziatywanie pradu
powietrza na lufe karabinu i znacznie zmniejszaly wysitek niezbedny do
obracania wiezy. Dolna ,,lukowa” MB-2 miata karabin wysuwany poza
kadtub 1 sprzezony z celownikiem peryskopowym, dzigki ktoremu strzelec
mogl obserwowac dolng czes¢ tylnej potsfery przestrzeni powietrzne;.

Jak wiadomo, za wszystko, co dobre, trzeba zaptaci¢. Wystajacy u gory
wysoki oplywowy kotpak wiezyczki obrotowej stwarzal dodatkowy opor.
Wskutek tego tadny i ,,ophywowy” z wygladu DB-3f mial wspotczynnik
pasywnego oporu aerodynamicznego o 8% wiekszy niz kanciasty 1 niezgrabny
Junkers Ju 88 (odpowiednio 0,026 i 0,024). Niemniej jednak dzigki duzej
mocy silnikéw DB-3f wedlug parametrow predkosciowych calkowicie
odpowiadat standardom swoich czaséw. Problem polegal na czym$ innym:
potrzebny byt drugi strzelec, obstugujacy dolng wiezyczke (wprowadzono go
juz w maszynach produkowanych w drugiej potowie 1941 roku), 1 trzeba bylo
wymieni¢ karabiny maszynowe kalibru 7,62 mm, malto skuteczne wobec
nowych mysliwcow, na co$ potezniejszego (karabin maszynowy Bieriezina
duzego kalibru w gornej wiezyczce pojawit si¢ w modelu z 1942 roku). W
zwigzku z tym ciekawe jest, ze wloski SM.79, ktéry byl archaicznie
skonstruowany (trzysilnikowy schemat, kadlub konstrukcji szkieletowe;j
pokryty blachg falistg), juz w pierwszych modelach byt uzbrajany w karabiny
maszynowe Breda kalibru 13 mm, montowane w kabinie pilotow 1
podkadtubowej gondoli.
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Przy tym DB-3f nie byl oczywiscie kolejng cudowng bronig. Pod
wieloma wzgledami przewyzszat wspoiczesnych konkurentéw, ale w czyms
ustepowat. Heinkel i Wellington dzi¢ki duzym pojemnym kadtubom mogly
przenosi¢ bomby o wigkszej masie jednostkowej oraz zabiera¢ na
wyrzutnikach wewngtrznych do 2 ton bomb (a DB-3f — 1 tong). Przed
pojawieniem si¢ w sktadzie zalogi DB—3f drugiego strzelca ogien obronny byt
karygodnie staby, obrona przed mysliwcami, ktore atakowaty jednoczes$nie od
gory i od dotu, byla po prostu niemozliwa. Pod tym wzgledem cztero— I
pigcioosobowe bombowce przeciwnika mogly lepiej prowadzi¢ aktywna
obrone. Zbyt duzy dla bombowca lat 40. ptat skrzydia (obcigzenie
jednostkowe jedynie 120 kg/m?) ograniczalo predko$é DB—3f. Godne podziwu
jest to, ze wedlug parametrow predkosci samolot ustepowat tylko
francuskiemu LeO 45, ktory duzg predkos¢ zawdzigczat brakowi wystajacych
strzeleckich wiez obrotowych 1 mniejszej masie udzwigu bombowego.

Teraz przechodzimy do przegladu parametrow taktyczno—technicznych
tak zwanych szybkich bombowcow. Byly szybkie dzigki duzemu
wspotczynnikowi ciggu do cigezaru, ktory z kolei byt mozliwy dzigki
zmniejszeniu wzglednego (czyli bombowego) obcigzenia uzytecznego oraz
zwickszeniu wzglednej masy zespotu napedowego. Po prostu te same silniki o
mocy 900-1000 KM montowano na samoloty o dwukrotnie mniejszym
udzwigu bombowym.

Niemcy, 1939 rok Do 17 | ZSRR, 1939 rok SB-2 WIk. Brytania, 1937 rok
Z-2 bis Bleinheim Mk IV
2 x Bramo-323R, 1200 | 2 x M-103, 950 KM, .
Naped, KM KM, chip chlc 2 X Bristol-15, 905 KM
Maks. masa, kg 8840 7750
Masa wtlasna, kg 8050 6175 6532
Masa pustego 5200 4427 4441
samolotu, kg
Obcigzenie
: 146,1 108,4 14
jednostkowe, kg/m? 6. 08, 85
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Moc
jednostkowa, KM/t 2484 07,7 2rt
Predkos¢ maks., 425/4,1
km/h na wysokosci 41075 km km 428
Predkosc 300 320 319
przelotowa, km/h
Predkos¢ na
poziomie morza, 342 375 386
km/h
Putap, m 8200 9300 8300
Zasi
CASIEE ey 1150/0,5 1350/0,5 1870/0,454
obcigzeniu bomb, t
Maks. udzwig bomb, 1.0 przy zasiegu 700 km 1,6 przy zasiegu 1200 0.6
t km
Uzbrojenie 4 X 7,9 mm 4 X 7,62 mm 2X7,7mm
Zatoga, os. 4 3 3

Tabela 3.

Cata ta trojca powstata mniej wigcej w tym samym czasie: obloty
pocztowo—pasazerskiego Dorniera, na ktérego bazie powstal bombowiec Do—
17, rozpoczeto jesienig 1934 roku, pierwszy lot SB—2 Tupolewa odbyt si¢ 30
grudnia 1934 roku, pierwszy Bleinheim wystartowal 12 kwietnia 1935 roku.
Wspolna byla 1 koncepcja samolotu: minimalny udzwig bombowy, ale przy
tym duza predkos¢, ktora pozwalata unikng¢ kontaktu z mysliwcami wroga.

Jako pierwszy sprawdzit t¢ teorie SB—2 podczas dziatan bojowych wojny
domowej w Hiszpanii. 28 pazdziernika 1936 roku radzieckie bombowce
wykonaly pierwszy lot bojowy. Mimo sporych probleméw (samolot nie zostat
jeszcze dopracowany, nowe w radzieckim przemysle silniki M—100 pracowaty
nie wigcej niz 20-30 godzin, wickszos¢ zatdg zobaczyta SB—2 dopiero po
przyjezdzie do Hiszpanii) bombowiec okazal si¢ bardzo udang maszyna.
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Relacje pilotéw jednoglosnie §wiadcza o tym, ze mysliwce przeciwnika nie
mogty dogoni¢ SB-2.

Ogotem w ciggu dwoch lat wojny w Hiszpanii SB—2 wykonaty 5564 loty.
Poziom strat byl do$¢ niski: jeden zniszczony samolot
na 5060 1otdw, srednia dlugos¢ zycia samolotu bojowego wynosita
prawie pot roku (172  dni). Gléwnym problemem byt brak
samouszczelniajacych si¢ zbiornikoéw paliwa — najwigksze straty ponoszono
wskutek zaptonu podczas lotu, rzadko dochodzito do stracenia samolotu,
zabicia pilota lub uszkodzenia uktadu sterowania.

Podczas pierwszej wojny radziecko—finskiej (1939-1940) SB-2 i
Bleinheim spotkaly si¢ w powietrzu. Porownanie wynikoéw ich uzycia
bojowego jest bardzo charakterystyczne, jako przyktad wykorzystywania
podobnych samolotéw w warunkach panowania w powietrzu lotnictwa
mysliwskiego jednej (radzieckiej) strony. W ciggu trzech miesiecy dzialan
bojowych bombowce SB-2 wykonaty 34,5 tysigca lotow (prosze
doceni¢ skale tej zapomnianej w radzieckiej historiografii wojny w
porownaniu z , bezinteresowng pomocqg miedzynarodowqg” udzielong
walczace] z faszyzmem Hiszpanii). Straty bojowe wyniosty 114 samolotow,
czylijeden samolot na 300 lotow — liczba absolutnie
niestychana. Straty wskutek awarii technicznych byty znacznie wigksze (154
w stosunku do 114). Finowie zdazyli otrzymac¢ 41 Bleinheimow, ktore
intensywnie wykorzystywali jako samoloty zwiadowcze 1 bombowe. Lacznie
te Bleinheimy wykonaty 423 loty. Przy tym 12 maszyn zestrzelono i jeszcze 5
uszkodzono w stopniu powodujacym skreslenie ze stanu. W ten sposob na
jeden stracony samolot przypadato 25 lotow bojowych.

Bogate doswiadczenie wojenne (oproécz Hiszpanii 1 Finlandii SB-2
walczyt tez na niebie Chin 1 Mongolii) uwzgledniono w trakcie licznych
modyfikacji tego najbardziej masowego bombowca radzieckiego lotnictwa
wojskowego. Skierowany do produkcji w 1939 roku SB-2 bis mial
maksymalnie zabezpieczone zbiorniki paliwa (wielowarstwowy gumowy
protektor 1 owiew gazem obojetnym), standardowe wiezyczki MB, ochrong
pancerng pilota i strzelca. W znacznym stopniu wzmocniono uzbrojenie:
maksymalny udzwig wzrost do 1600 kg, przy tym samolot mogt zabrac trzy
pottonowe bomby burzace FAB-500. Okresli¢ ten bombowiec jako lekki
chyba nie mozna. Trzeba zaznaczy¢ réwniez, ze maksymalna masa startowa



ROZDZIAL 4. POWIETRZNI PRACOWNICY WOJNY 73

SB-2 bis prawie osiggneta poziom normalnej masy startowej DB—3f (7750 i
8033). Jednoczesnie dzigki zamontowaniu potgzniejszych silnikow M-103
udato si¢ prawie zachowa¢ maksymalng pr¢dkos¢ na poziomie wczesniejszych
| bardziej lekkich modeli — ale to juz nie pomoglo SB—2 zachowac¢ opinii
szybkiego bombowca.

Messerschmitt z 1941 roku (Bf—~109 E1) osiggal maksymalng predkosé
548 km/h na wysokosci 4,5 km 1 462 km/h na poziomie morza. Innymi stowy
— przewyzszal w predkosciach SB i Bleinheima 0 120-90 km/h w calej skali
rzeczywistego wykorzystania bojowego. Wcale nie wicksze byly szanse na
uratowanie si¢ niemieckiego szybkiego bombowca Do 17 Z. Brytyjski Spitfire
Mk 1 (predkos¢ na poziomie morza — 470 km/h, maksymalna na wysokosci
55 km — 582 km/h) tez wyprzedzat Dorniera o 150-120 km/h. Cudu nie
byto. Kiedy konstruktorzy samolotéw zdecydowali si¢ na znaczne
zwigkszenie jednostkowego obcigzenia na plat skrzydta w nowych
samolotach, sam pomyst stworzenia lekkiego bombowca zdolnego wyprzedzié¢
mysliwiec przedwczesnie spalil na panewce.

Prosta 1 przekonujacg ilustracja tego wniosku moze byc¢ tabela 4.

Podano w niej sktad lotnictwa bombowego Rzeszy na poczatku II wojny
swiatowej, w dniu ofensywy Wehrmachtu na Froncie Zachodnim przeciwko
Francji 1 jej sojusznikom oraz sklad grup bombowych Luftwaffe
wyznaczonych do ataku na Zwigzek Radziecki.

1.09.1939 10.05.1940 22.06.1941

Domier Do 17, % 32 27 14

Heinkel He 111, % 67 58 32

Junkers Ju 88, °/c 1 15 54

5 -
Razem (% samolotow z 100/1171 100/1816 100/948
uszkodzonymi wiacznie)
Tabela 4.

Tabela 4 zastuguje na to, aby si¢ jej uwaznie przyjrze¢. Po pierwsze,
widoczne jest zdecydowane rozczarowanie w koncepcji lekkiego szybkiego
bombowca — udzial Do 17 w lotnictwie bombowym Rzeszy nieustannie si¢
zmniejsza. Niemcy zrozumieli, ze nie ma sensu zuzywa¢ dwoch silnikow,
czterech ton duraluminium i czterech wyszkolonych czlonkow zalogi, zeby



74 NA USPIONYCH LOTNISKACH

uzyska¢ wolny bombowiec o udzwigu dwu lub trzykrotnie mniejszym od
udzwigu Junkersa Ju 88. Po drugie, wida¢, ze Luftwaffe dysponowata przez
pierwsze dwa lata bombowcami, ktore w radzieckiej historiografii powinny
zosta¢ okreslone jako samoloty starych typoéw. Latem 1940 roku, w
szczytowym momencie walk na Zachodzie, niemieckie lotnictwo bombowe
byto w 85% uzbrojone w Heinkle i Dorniery, ktéore w najlepszym wypadku
nie byly wcale lepsze od radzieckich DB i SB.

Na szczeg6lng uwage zastuguje roOwniez dynamika strat poniesionych
przez Luftwaffe w bombowcach podczas bitwy o Angli¢ latem 1 jesienig 1940
roku. Od poczatku lipca do konca wrzesnia (czyli w najbardziej krytycznym
okresie walk) niemieckie bombowce wykonaly 9700 lotow dziennych 1 7150
nocnych. W tym straty bojowe (nie liczac awarii) wyniosty odpowiednio 507 1
36 samolotow. Innymi slowy, jeden stracony samolot przypadat na 19
lotow w dzien albo 199 w nocy! Przyczymizadnia, i
w nocy bombowce Luftwaffe wykonywaly to samo zadanie: startowaty z
lotnisk w pdinocnej Francji, przekraczaly La Manche 1 bombardowaty duze
nieruchome obiekty. Dziesi¢ciokrotna rdéznica w stratach wynikata jedynie z
réznicy pomiedzy jasnym dniem 1 ciemng nocg, ktora skutecznie chronita
bombowiec przed atakami mys$liwcow. Ten przyktad charakteryzuje jeszcze
to, ze niemieckie bombowce wyruszaly na bombardowania Londynu w
eskorcie duzej liczby mysliwcow, z reguly wigkszej pottora raza lub
dwukrotnie od liczby eskortowanych bombowcow, a i wykorzystywany
mysliwiec Messerschmitt Me 109 byt wowczas jednym z najlepszych na
swiecie... W ten sposob znowu dochodzimy do wniosku, ktory juz zostat
wyciagniety powyzej: kazdy bombowiec z poczatku II wojny Swiatowej byt
samolotem czystego (albo nocnego) nieba. Spotkanie z wytrwalg i sprawng
zaporg mysliwcow powodowato olbrzymie straty. Olbrzymie, poniewaz strata
jednego samolotu w ciggu 19 lotow przy duzym natezeniu wojny powietrzne;
(1 lot dziennie) oznacza strate catej poczatkowej liczby samolotéw w mniej
niz miesiac. Zaden przemyst nie moze uzupehi¢ takich strat, czyli kompletnie
od nowa uzbroi¢ lotnictwa raz na dwadziescia dni.

Pod koniec rozdzialu pozostaje nam powiedzie¢ kilka stow na temat
lekkich jednosilnikowych bombowcow. Na wiecej one nie zashuguja,
poniewaz sama koncepcja malego 1 taniego samolotu bombowego byla od
poczatku absurdalna. Skoro juz 8-10 ton masy startowej normalnych
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dwusilnikowych bombowcow nie starczato na to, zeby zatadowac¢ do nich cate
niezbedne podczas walki uzbrojenie 1 wyposazenie, to co mozna byto zrobi¢ z
samolotem, w ktérym na obcigzenie uzytkowe (zatoga, uzbrojenie)
pozostawato mmniej niz 1000 kg? I czy daleko poleci jednosilnikowy
bombowiec po tym, jak zawiedzie jeden silnik? A gdzie fizycznie mozna
ulokowa¢ nawigatora—bombardiera w kabinie jednosilnikowego bombowca?

W jaki$ sposob pomyst ,, Iwanowa” (tak rzekomo Stalin nazwat program
stworzenia floty powietrznej z 1000 jednosilnikowych bombowcow)
nieuchwytnie przypomina znacznie bardziej znany pomyst przewodniczacego
Mao o budowie wielkiego pieca w kazdej chinskiej wsi. Jak wiadomo, piecow
zbudowano co niemiara, a 1 rudy zelaza na te dzikie eksperymenty
zmarnowano niemato... O dziwo, jednosilnikowe mikrobombowce budowano
nie tylko w kraju Wielkiego (dla chinskich komunistow ,, wielkiego ) Brata,
ale rowniez w poczciwej starej Anglii. Jednosilnikowy bombowiec Fairey
Battle (5 ton masy startowej, zaloga — 3 osoby, udzwig 454 kg przy zasiegu
lotu 1610 km) zaczeto produkowac seryjnie w 1937 roku 1 w ciggu trzech lat
wypuszczono (facznie z samolotami szkoleniowymi) 2185 egzemplarzy. W
1940 roku dwiescie takich maszyn wzi¢to udziat w majowych walkach we
Francji, gdzie poniosty dotkliwe straty tak w wyniku dziatania mysliwcow,
jak i niemieckiej artylerii przeciwlotniczej. To byl pierwszy i ostatni epizod
masowego uzycia bojowego Fairey Battle’a. Pozniej ten (zreszta niezwykle
elegancki) samolot wykorzystywano do patrolowania morskiego wybrzeza
oraz jako samolot szkoleniowy.

Radziecki Su-2 (4,4 tony masy startowej, zatloga — 2 0soby, normalny
udzwig 400 kg przy zasiegu lotu 1190 km) zbudowano po6zniej (produkcje
seryjng rozpoczeto w 1940 roku) 1 lepiej. Latal szybciej (maksymalna
predkos¢ — 467 km/h, a predkos¢ Battle'a — 406 km/h), zostal wyposazony
w bardziej trwaty silnik chtodzony powietrzem (Battle miat silnik rzgdowy
Merlin chtodzony cieczg), zbiorniki paliwa byly samouszczelniajace si¢ i
zaopatrzone w system owiewu gazem obojetnym. W doswiadczonych rekach
Su-2 rzeczywiscie odznaczat si¢ cudowng wrecz zywotnoscig. 135. Pulk
Lotnictwa Bombowego wykonat od 25 wrzesnia do 1 listopada 1941 roku 630
lotoOw bojowych, nie tracgc przy tym ani
jednego samolotu! Latem 1942 roku bombowce Su-2 270.
Dywizji Lotnictwa Bombowego wykonywaly (przed wycofaniem z uzycia) 80
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lotéw, w tym czasie bardziej nowoczesne 1 szybkie Pe-2 — ty |l ko 20, a
amerykanskie Bostony w 221. Dywizji Lotnictwa Bombowego —
jedynie 19 1otodow.

Ale wszystko to sg przyktady skrajne. Przecigtnie wszystko wygladato
gorzej: w 1941 roku Su-2 wykonaty 5000 lotow, przy tym przeciwnik
zestrzelit 222 samoloty (jedna strata na 22,5 lotu). I tak maty udzwig Su-2
jeszcze bardziej zmniejszano w jednostkach bojowych (prawdopodobnie po
to, zeby nieco zwigkszy¢ parametry lotnicze wolnego samolotu). I tak w 43.
Putku Lotnictwa Bombowego w ciggu dziewigciu miesigcy wykonano 2377
lotow, a zrzucono 380 ton bomb, czyli raptem 160 kg podczas jednego lotu.
Mocg ognia odpowiada to trzem strzatom ze zwyklej haubicy polowej kalibru
152 mm. Przy czym 43. Pulk Lotnictwa Bombowego byl jednym z
najlepszych: zaczal walki na Su-2 juz w pierwszych dniach wojny, unikngt —
w odrdéznieniu od innych jednostek lotniczych Frontu Zachodniego —
catkowitego zniszczenia 1 w 1942 roku zostat przeksztalcony w 13.
Gwardyjski Putk Lotniczy.

Matlej mocy 1 stabo uzbrojony samolot nie miat prawie wartosci bojowej i
jego produkcji zaniechano juz w 1942 roku na poziomie 877 egzemplarzy —
przy skali radzieckiej produkcji zbrojeniowej mozna powiedzie¢, ze go nawet
nie zaczeto robi¢. Przed ukazaniem sie ksigzki Wiktora Suworowa (pod
lekkim pidrem tego autora Su—2 stal si¢ swoistg radziecka Wunderwaffe) o
tym poronionym projekcie pami¢tato chyba tylko waskie grono fachowcow...
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Projektowanie samolotow bojowych, o ktorych byta mowa w poprzednich
rozdziatach, rozpocz¢to w latach 1934—1935. Najczesciej byly to napredce
przerobione samoloty pasazerskie (wlasnie tak pojawily si¢ Heinkel He 111 i
Dornier Do 17) lub zamienione w bombowce maszyny, opracowane w swoim
czasiec do ustanowienia kolejnego rekordu (tak pojawily si¢ DB-3 |
Bleinheim). I chociaz opisy historii powstania dowolnego przedwojennego
samolotu zaczynajg si¢ od wzmianki o pewnym zadaniu technicznym lub
specyfikacji, te zadania pojawialy si¢ bez naukowego prognozowania
charakteru dziatan bojowych przysztej wojny, byly oparte na lotniczych
fantazjach minionych dziesiecioleci albo zwyczajnie dopasowywano je do
posiadanych przez firme¢—wykonawce rozwigzan.

Powazne zmiany zaczety si¢ po wojnie w Hiszpanii. I jest to zrozumiate
— pojawito si¢ realne doswiadczenie uzycia bojowego, pojawily si¢ nowe
wymagania, wynikajace z tego doswiadczenia. W zwigzku z tym nalezy
wspomnie¢ o dwoch opracowaniach. W 1938 roku dla naczelnego dowodztwa
Robotniczo—Chtopskiej Armii Czerwonej przettumaczono ksigzke oficera
niemieckich sil powietrznych, ktéry wyemigrowat do Francji, doktora H.
Klotza Lekcje wojny domowej w Hiszpanii. Analizujac dzialania bojowe
lotnictwa, Klotz pisze:

., (...) Mozliwosci samolotu sq rownie dalekie od utopijnych przekonan
zwolennikow teorii odrebnej wojny powietrznej, jak i od surowych dogmatow
konserwatystow, ktorzy przeznaczajqg samolotowi jedynie skromng role
drugorzednego, wspomagajgcego oreza (...).

Nie powinnismy dopusci¢ ani niedowartosciowania, ani zwlaszcza
przeszacowania w kwestii mozliwosci lotnictwa (...). Nalezy uznaé¢ za
catkowicie pozbawione realizmu przekonania takich fanatykow jak Goring,
ktorzy uwazajq, ze wojna moze zostac¢ zakonczona w ciggu kilku godzin, albo
prognozy niemieckich i wtoskich zwolennikow generata Duheta, ktorzy gloszg,
ze wojne mozna zakonczy¢ w ciggu kilku dni lub tygodni. Wojna w Hiszpanii
pokazata, ze o jej ostatecznym wyniku zdecydujg wojska lgdowe, a nie
lotnictwo (...) .
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W nastepnym, 1939 roku, pod redakcjg szefa wydziatu zarzadu szkolen
wojskowych Armii  Czerwonej, kombryga S. Lubarskiego, wydano
monografi¢ Niektore wnioski operacyjno—taktyczne z doSwiadczen wojny
w Hiszpanii. Zaczynala si¢ ona od bardzo osobliwego stwierdzenia:
,Dziatania bojowe na hiszpanskim odcinku drugiej wojny imperialistycznej
zostaly zakonczone” (nalezy zauwazy¢, ze Klotz konczy analizg takimi oto
stowami: ,, Na terenie Hiszpanii toczy si¢ nowa wojna europejska, ktora bez
Jjakiegokolwiek wypowiedzenia juz trwa na dobre”). Wsrdd wielu kwestii
poruszanych w tej monografii duzo uwagi poswigcono roli lotnictwa jako
narzgdzia bezposredniego wsparcia armii na polu walki (szczegdlnie nalezy
wyrozni¢ 1 podkresli¢ zagadnienie uzycia lotnictwa w ogolnej ofensywie,
dlatego ze w tej kwestii byto i jest najwigcej sporow). Z duma z radzieckiej
nauki o wojskowosci (ktéra wcale nie zostala pozbawiona przywodcow wraz
ze stratg takich teoretykow jak Tuchaczewski, Bliicher czy Dybienko) nalezy
przyznaé, ze wyciagnicte przez Lubarskiego wnioski w pelni potwierdzit
dalszy przebieg dziatanh bojowych , drugiej wojny imperialistycznej”. A
mianowicie:

., (...) Doswiadczenie w Hiszpanii cechuje szerokie wykorzystanie
lotnictwa, ktore bierze bezposredni udzial w walkach o charakterze
ogolnowojskowym. Ponad 80% lotnictwa rebelianci zazwyczaj wykorzystywali
na polu walki jako wsparcie wojsk lgdowych. (...)

W ten sposob do poprawnego w zasadzie zatozenia RP-36 [Regulamin
polowy] dotyczgcego wykorzystania lotnictwa doswiadczenie hiszpanskie
dodalo, zZe wspoiczesne lotnictwo moze wykonywacé zadania sttumienia
obrony, wigcznie z pierwszq linig. (...)

Bez zmasowanej wspoilpracy lotnictwa na polu walki Zadna ofensywa w
Hiszpanii nie zakonczytaby sie powodzeniem. Jedynie dzieki temu, Zze
lotnictwo na polu walki uzupetniato artylerie, a podczas wycofywania sie
strony bronigcej rzucalo si¢ na nig i peinito role powietrznej artylerii i
kawalerii, sukcesy operacji ofensywnych byly mozliwe. (...)

Lotnictwo zostato poteing rezerwg gtownego dowodztwa, ktorqg mozna W
kazdej chwili rzuci¢ na dowolny odcinek pola walki, albo w celu sttumienia
linii obrony, albo w celu samodzielnego zlikwidowania tego lub innego
punktu, niedostepnego dla artylerii. (...) Sily powietrzne w znacznej ilosci
szybko pojawiaty sie na decydujgcym odcinku frontu i razem z formacjami
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lgdowymi decydowatly o losach bitwy. Jest to nowy i bardzo wazny element
wykorzystania lotnictwa (...) .

| chociaz autor kilkakrotnie probuje zbagatelizowaé¢ znaczenie
wyciagnigtych przez siebie wnioskow lub nada¢ im marginalne znaczenie
(,, Wielu specjalistow wojskowych jest sktonnych rozpatrywacé metode uzycia
lotnictwa w Hiszpanii jako jedyng wtasciwg w kazdych warunkach. Z takg
opiniq zasadniczo sie nie zgadzamy. Kazda wojna jest zawsze inna. (...) Przy
duzych ilosciach artylerii i czolgow te ostatnie mogqg wykonac¢ wigkszos¢
zadan na polu walki, ktore w Hiszpanii powinno byto wykonac lotnictwo
(...)"), pewne fragmenty jego ksigzki czyta si¢ obecnie jak mroczne, ale
absolutnie doktadne przepowiednie co do tego, jak potocza si¢ wydarzenia
,,ha radzieckim odcinku drugiej wojny imperialistycznej .

,Sily powietrzne poprzez systematyczne naloty mogq uzupetniaé ogien
artylerii  w celu ostatecznego sttumienia 1 demoralizacji obrony,
zdezorganizowac¢ dowodzenie armiq dzieki zniszczeniu punktow dowodzenia i
wezlow tgcznosci. Podczas odwrotu przeciwnika mogq z catq silg rzucic sie na
wycofujqgce sie jednostki w celu ostatecznej ich demoralizacji (...)”.

Skoro juz za glowny obowigzek lotnictwa wojskowego uznano
bezposrednie wsparcie sit ladowych, a wszystkie istniejace bombowce mato
nadawaty si¢ do skutecznego wykonania tego zadania, nalezalo stworzy¢
nowe narzedzie — samolot pola walki, czyli samolot o duzej zwrotnosci,
zywotnosci, zdolnosci do dziatan w warunkach intensywnego ognia artylerii
przeciwlotniczej 1 jednocze$nie skutecznego ataku na pojedyncze ruchome
cele, samolot o duzym i r6znorodnym uzbrojeniu (bomby réznych typow,
pociski rakietowe, uzbrojenie strzeleckie). Jako pierwsi zrozumieli to
konstruktorzy z hitlerowskich Niemiec. W ten sposdb pojawit si¢ nurkujacy
bombowiec Junkers Ju 87 Stuka, samolot o bardzo przeci¢tnych parametrach
lotniczych, ktory mimo to zostal jednym z najbardziej skutecznych narzedzi
walki II wojny §wiatowe;.

Istota pomystu polegata na tym, ze dzigki mozliwosci szybkiego lotu
nurkowego Ju 87 bombardowat celnie, czyli wykorzystywal obcigzenie
bombowe znacznie skuteczniej, niz robily to zwykle, horyzontalne (jak je
wowczas nazywano) bombowce. Zrzucanie bomb z bombowca
horyzontalnego odbywato si¢ , metodq obliczeniowg”. Kiedy zna si¢
wysoko$¢ 1 predkosé lotu, balistyczne i acrodynamiczne parametry bomby,
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mozna obliczy¢ odlegtos¢ od celu, ktory trzeba zbombardowaé (w nawiasie
zauwazmy, ze nawet podczas lotu na wysokosci 1 km ta odlegtos¢ jest liczona
wieloma setkami metrow i ,,na oko” jej zmierzy¢ nie mozna). W zasadzie w
podobny sposob uzywamy obecnie rakiet. Ale wspdiczesny samolot
uderzeniowy, ktory odlegltosci  automatycznie mierzy laserowymi
dalmierzami, a obliczen punktu zrzutu nieprzerwanie dokonuje komputer w
czasie rzeczywistym, moze uzyska¢ wilasciwa celnos¢ trafienia. W czasie 11
wojny $wiatowej wszystko bylo znacznie bardziej skomplikowane.
Bombardier (nawigator) samolotu, zaopatrzony w suwak logarytmiczny i
tabele obliczeniowe, mogt wykona¢ niezbedne obliczenia tylko jeden raz, dla
jednej kombinacji wysokosci, predkosci 1 odlegtosci. W ten sposob pojawito
si¢ niegrozne w brzmieniu 1 straszne w rzeczywistosci wyrazenie ,,kurs
bojowy”.

Te stowa znacza, ze podczas zblizania si¢ do celu bombowiec przez kilka
minut powinien lecie¢ tylko w linii prostej, zachowujac statg predkosc i
wysokos¢ lotu. Innymi stlowy — zaniecha¢ wykonywania jakichkolwiek
manewrow obronnych wilasnie w chwili, kiedy do samolotu z ziemi strzela
wszystko, co moze strzela¢. Kurs bojowy umozliwit artylerii przeciwlotniczej
stosowanie ognia zaporowego. Artylerzysci okreslali wysoko$¢ kursu
bojowego, po czym zapalniki ustawiano na detonacj¢ pociskow wilasnie na
takiej wysokosci. W ten sposdb bombowiec podczas lotu na kursie bojowym
musiat przebi¢ si¢ przez chmure¢ odtamkéw, ktore powstawaly wskutek
automatycznej detonacji pociskow przeciwlotniczych na tej wysokoSci.
Nalezy zauwazy¢, ze mniejsza lub wigksza predkos¢ lotu nie ma przy tym
znaczenia — niezaleznie od tego, z jaka predkoscig porusza si¢ samolot, przy
wystarczajacej gestosci ognia artyleryjskiego (oraz doktadnym obliczeniu
wysokosci lotu) trafienie odtamkami pociskow jest nieuniknione. Nie kazda
zaloga moze wytrzymac takie napigcie 1 pozostac na kursie...

Jak wiadomo, kazda trucizna ma swoje antidotum. Im wyzej leci samolot,
tym trudniejszy 1 drozszy jest skuteczny ogien zaporowy o niezbgdnej
gestosci. Najbardziej popularne szybkie systemy przeciwlotnicze miaty
dono$nos¢ pionowag okoto 3—4 km. Zorganizowanie ognia zaporowego na
duze; wysokosci wymagalo wykorzystania setek cigzkich  dziat
przeciwlotniczych duzego (od 85 mm) kalibru 1 zuzycia dziesigtkow tysigcy
pociskow. Co$ takiego bylo mozliwe tylko przy stalym systemie obrony



ROZDZIAL 5. SAMOLOTY POLA WALKI 81

przeciwlotniczej obiektéw szczegdlnego znaczenia. Ale z drugiej strony,
samolot z wysokos$ci 5—6 km nie mdgt bombardowac celnie 1 doktadnie.
Trafienie do okregu o Srednicy 200—-300 m uznawano za bardzo dobry wynik,
osiggalny nie przez wszystkich nawet w spokojnych warunkach poligonu. W
walce, przy ztej widocznosci, pod ostrzalem dziat przeciwlotniczych i
mysliwcow przeciwnika, celnos¢ bombardowania z zasady byta gorsza.

H. Klotz pisze w wyzej wymienionej ksiazce: ,, Podczas licznych nalotow,
ktore mialy miejsce w Hiszpanii, okazato sie, zZe celnos¢ bombardowan,
szczegolnie obiektow wojskowych, jest bardzo niska. To rowniez mozna
powiedzie¢ o obcych samolotach, ktorych zatogi byly dobrze wyszkolone. (...)

Bombardowanie nie przynosito sukcesow Zadnej ze stron [lub
przynajmniej nie prowadzito do oczekiwanych skutkow, gdy jego obiekty byty
diugosci mniejszej niz 500 lub 600 m i szerokosci od 150 do 200 m.
Bombardowanie mostow na potudnie i potudniowy zachdod od Madrytu lub
znajdujgcych si¢ na stanowiskach baterii przynosito prawie zawsze wyniki
negatywne, nawet wtedy gdy wykonywano je z wysokosci kilkuset metrow
(...)".

Bombowiec nurkujacy teoretycznie zapewnial bez poréwnania wigksza
doktadno$¢ bombardowania. Przy predkosci nurkowania 150-200 m/s bomba
praktycznie juz nie byta zrzucana, a ,, wystrzeliwana” do celu z predkoscia
porownywalng do predkosci poczatkowej pocisku haubicy polowej. Przy
prawie pionowym (pod katem 90 stopni w stosunku do ziemi) nurkowaniu
jakiekolwiek obliczenia balistyczne byty zbedne — ,, ostrzal” bomba lotniczg
byt prowadzony w tym przypadku prosto do celu. Oczywiscie to wszystko jest
tylko teoretyczng zasada.

Rzeczywiste nurkowanie odbywalo si¢ tez przy mniejszej predkosci oraz
pod mniejszymi katami 1 obliczenie wyprzedzenia byto niezbgdne, niemniej
jednak przy doswiadczonym 1 wytrzymatym fizycznie pilocie (przecigzenie
przy wyjsciu z lotu nurkowego osiggato 5—6 g) bomba mogta trafi¢ do okregu
o promieniu 30 metrow! Bombowiec nurkujacy przysparzat takze olbrzymich
problemow artylerii przeciwlotniczej wroga. Trafienie do celu, ktoérego
wysokos¢ 1 predkos¢ lotu ciggle si¢ zmienia, przy uzyciu Owczesnych
celownikow bylo prawie niemozliwe, a wykonanie zapory ogniowej
komplikowat fakt, ze cel mogt w kazdej chwili zmieni¢ kat trajektorii
nurkowania 1 w ten sposob wyjs¢ ze strefy ognia.
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Pomyst bombardowania z lotu nurkowego jest prosty 1 jego zalety sa
oczywiste. Nietatwo byto jednak stworzy¢ samolot zdolny do zrealizowania
tego pomystu. Jeden z probleméw juz wymieniliSmy wczesniej. Wyjscie
samolotu z lotu nurkowego (czyli ruch z duzg predkoscig po obwodzie o
matym promieniu) powoduje olbrzymie przecigzenia, a niezwykle duza
predkos¢ lotu moze spowodowaé zniszczenie skrzydet z powodu drgan
aerodynamicznych (flatteru). Odpowiednio do tego potrzebna byta bardzo
wytrzymata 1 sztywna konstrukcja samolotu, bardziej charakterystyczna dla
mysliwca niz dla bombowca. Zwigkszenie wytrzymatosci konstrukcji to
dodatkowa masa, a co za tym idzie, w oparciu 0 ,,rownanie istnienia”, co$
(mas¢ paliwa, silnika, uzbrojenia) trzeba bedzie poswigci¢. Innymi stowy,
bombowiec nurkujacy zawsze w parametrach taktyczno—technicznych bedzie
ustepowal horyzontalnym rowiesnikom. Pdzniej praktyka pokazata, ze pilot,
ktory traci przytomnos$¢ z powodu przecigzenia, nie bedzie mogt samodzielnie
wyprowadzi¢ samolotu z nurkowania. Powstata konieczno$¢ opracowania
niezawodnego urzadzenia wyprowadzania automatycznego, co ze wzgledu na
poziom rozwoju technologii lat 30. bylo zadaniem niebywale trudnym.

A to jest dopiero poczatek dtugiej listy probleméw technicznych. Zeby
ograniczy¢ dopuszczalng ze wzgledu na wytrzymatos¢ 1 mozliwos¢ celowania
predkos¢ nurkowania, trzeba bylo sztucznie zwigkszy¢ opdr aerodynamiczny
— zupelnie niezwykte zadanie dla konstruktora lotniczego. Z reguly
rozwigzywano je dzieki zamontowaniu na skrzydle (lub kadtubie) specjalnych
odchylajacych si¢ podczas nurkowania krat hamujgcych. To spowodowato
kolejne pasmo problemow: powietrzne hamulce urywaly sig¢, rozrywaty
miejsca, w ktorych byly przymocowane, zakldcaty statecznos$¢ i1 sterownos¢
samolotu, i to w najbardziej decydujagcym momencie lotu.

Zrzucenie bomby z bombowca nurkujacego tez nie jest takie tatwe. Z
poziomo lecacego samolotu bomba po prostu spada w dot. A gdzie spadnie
bomba z pionowo nurkujacego samolotu? Ze wzgledu na skomplikowang
wspotzaleznos$¢ aerodynamiczng dwoch poruszajacych si¢ w matej odlegtosci
od siebie cial (samolotu i bomby) ta kwestia wcale nie jest tatwa. Wszystko
staje si¢ jeszcze trudniejsze, jezeli ten samolot bedzie jednosilnikowy. W tym
przypadku konieczne bedzie zawieszenie bomb na specjalnym urzgadzeniu,
ktore tak zmieni tor lotu bomby, by znalazla si¢ poza ptaszczyzng obrotu
$migla. Smiglo tez bylo zrodtem niematych probleméw, doktadniej —
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wprawienie $migta w ruch szybkim naciskiem naptywajacego pradu
powietrza.

Najwczesniej 1 najlepiej poradzili sobie z tym problemem konstruktorzy
zakladow Junkersa, tworzac niezawodny jednosilnikowy bombowiec
nurkujacy. Na szczesScie dla przeciwnikow Rzeszy to bezprecedensowe
osiggni¢cie nie zostalo docenione w nalezyty sposob. Sporo o0séb z
kierownictwa niemieckiego Ministerstwa Lotnictwa dostrzegalo w Ju 87 tylko
to, co mozna bylo zobaczy¢ golym okiem: niepozorny, kanciasty, ,,grubo
ciosany” samolot ze $miesznie wystajacymi kotami stalego podwozia w
wielkich ostonach (za te ostony nazywano go w Rosji ,, fapciarz”).

Pierwszy seryjny model Junkersa (Ju 87 — silnik Jumo 211 C o mocy
600 KM) mial przy minimalnym udzwigu 250 kg maksymalng predkosc
zaledwie 292 km/h 1 zasigg 600 km — jak tu nie nazwaé takiego samolotu
beznadziejnie przestarzalym? 9 czerwca 1936 roku putkownik von Richthofen
— szef dzialu projektowania Departamentu Technicznego Ministerstwa
Lotnictwa — polecit wstrzymac¢ wszelkie prace nad Ju 87. Nastepnego dnia
von Richthofena zastapit Ernst Udet — zagorzaly zwolennik samolotow
nurkujacych, ktory natychmiast cofnat polecenie swojego poprzednika.
Zreszta 1 po tym produkcja seryjna Ju 87 przebiegata w trybie ,,noga za
nogg”. W ciggu dwoch lat (1937-1938) wyprodukowano tylko 395
egzemplarzy, w 1939 roku do Luftwaffe trafito 557 bombowcow nurkujacych.
Wszystko wyjasni nam pordéwnanie. W tymze 1939 roku bombowcow
dalekiego zasiggu Heinkel He 111 wyprodukowano 1399 sztuk, a Zwigzek
Radziecki podczas , tworczej pracy w imie pokoju” zbudowat 1778
bombowcow SB-2.

Pod koniec 1939 roku Ju 87 znowu zamierzano wycofa¢ z produkcji, ale
sukcesy bombowcoOw podczas kampanii w Polsce zrobily duze wrazenie na
Goringu 1 to on przeforsowal dalszg produkcje samolotu — w 1940 roku
zbudowano 611 bombowcoéw nurkujacych. W styczniu 1941 roku miesigczna
produkcja osiggneta wielkos¢ 70 samolotow, ale jesienig 1941 roku, czyli
podczas najzacieklejszych walk na froncie wschodnim, Ju 87 znowu wydat si¢
komus beznadziejnie przestarzaty. We wrzesniu wyprodukowano dwanascie
samolotow, w listopadzie — dwa, a w catym 1941 roku do Luftwaffe trafito
476 Ju 87. Wynosi to nieco ponizej 14% catkowitej produkcji bombowcodw w
Niemczech, ale skoro do wyprodukowania Ju 87 potrzebne sg tylko jeden
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silnik (wtasnie Jumo 211) i dwukrotnie mniej duraluminium niz do samolotu
dwusilnikowego, mozna twierdzié, ze na program budowy Ju 87 wydzielono
mniej niz jedng dziesigta wszystkich zasobow przeznaczonych do produkcji
samolotow bombowych.

Takie mielismy szczescie. W czerwcu 1941 roku na niebie nad Frontem
Ponocno—Zachodnim (wybrzeze Battyku), Potudniowo—Zachodnim (Ukraina)
1 Potudniowym (Motdawia) nie byto ani jednego Ju 87. Owszem, byly w
filmach o wojnie. Jaki film czy program telewizyjny moze si¢ obej$¢ bez tego
Swiatowe] slawy symbolu Blitzkriegu? A w rzeczywistosci Ju 87 Stuka
znajdowaly sie tylko na Biatorusi, w strefie ofensywy Grupy Armii ,, Srodek”,
w liczbie 282 maszyn, z ktorych na chodzie (w dniu 22 czerwca 1941 roku)
bylo 197. Jezeli do tego doda¢ Junkersy ze stacjonujacej na potnocy Norwegii
IV/StG 1, to calkowita liczba zdolnych do walki Ju 87 wynosi 233 sztuki — i
to na olbrzymim obszarze od Morza Barentsa do Morza Czarnego!

Stynny szturmowiec Iljuszyn [7-2, ktéry stat si¢ dla radzieckiego
lotnictwa wojskowego podstawowym samolotem pola walki, zostal stworzony
duzo po6zniej (prototyp CKB-55 wykonat pierwszy lot 2 pazdziernika 1939
roku, podczas gdy testowanie prototypu Ju 87 rozpoczeto juz we wrzesniu
1935 roku) 1 w kwestiach technicznych byt znacznie nowoczes$niejszym
samolotem. Obte ksztalty, chowane podwozie, predkos¢ maksymalna ponad
400 km/h. Trzy kluczowe elementy umozliwity stworzenie //-2: silnik AM-
38, dziatko WJa—23, tloczona ptyta pancerna o podwdjnej krzywiznie.

W chwili rozpoczecia prac nad samolotem szturmowym CKB-55
najpotezniejszym chtodzonym cieczg silnikiem w ZSRR byl stworzony przez
biuro konstrukcyjne A. Mikulina silnik AM—-35 (moc startowa 1350 KM).
Produkowanego seryjnie silnika o takiej mocy jednostkowej nie miato
wowczas zadne panstwo na §wiecie. Na bazie AM—35 zbudowano silnik AM—
37 z poteznym wysokosciowym kompresorem oryginalnej konstrukcji i1
dodatkowa chlodnica ze sprgzarkg powietrzng. Pod ten przyszty silnik
projektowano liczne samoloty bojowe, wlacznie z wyzej wymienionym TB—7,
mysliwcem eskortowym Gr-1, dwusilnikowym bombowcem dalekiego
zasiggu Jer—2, bombowcem nurkujacym Tupolewa ANT-59 i wieloma innymi
maszynami. Ale samolot szturmowy nie lata na duzych wysokosciach, wigc
potrzebuje silnika dostosowanego do pracy na jednej (nieduzej) wysokosci.
Taki silnik na prosbe lljuszyna zostal zaprojektowany przez biuro
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konstrukcyjne Mikulina na bazie juz sprawdzonego i1 produkowanego seryjnie
AM-35. Nowy, niskowysokosciowy silnik AM—-38 o cis$nieniu na wlocie 1,43
atm mial rekordowe w swoim czasie charakterystyki: moc startowa — 1600
KM, moc przelotowa na niskiej wysokosci — 1410 KM, masa jednostkowa
— 0,54 kg/KM. Silnik o duzej mocy wlasciwej 1 matej masie jednostkowe;j
stal sie¢ tg ,, czarodziejskq rozdzkq”, ktdra pozwolita stworzy¢ cigzki samolot o
lepszych parametrach, niz miat brytyjski jednosilnikowy bombowiec Battle,
pozbawiony jakiegokolwiek pancerza.

W  odréznieniu  od  konstrukcji  eksperymentalnych  samolotow
szturmowych z lat 30., pancerz [/-2 nie byt nakladany (jak zbroja
sredniowiecznego rycerza) na konstrukcje nosng kadtuba, a zostal wiaczony
do konstrukcji jako podstawowy element nosny. To pozwolilo na obnizenie
masy catkowitej kadluba do mozliwego do przyjecia poziomu. To oczywiste
rozwigzanie techniczne bylo mozliwe tylko dzieki duzemu osiagnieciu
radzieckich hutnikow, ktorzy opracowali elastyczny pancerz lotniczy AB oraz
technologi¢ jego wytwarzania 1 tloczenia. Nie wchodzac w szczegoty
techniczne, od razu podkre§lmy wynik: z zakladu wychodzita gotowa plyta
pancerna o podwojne] krzywiznie, o dokladnych wymiarach, ktora nie
wymagata zadnej dodatkowej obrobki mechanicznej. Pot setki takich ptyt (o
grubosci 5-8 mm, plaska tylna przegroda pancerna — 12 mm) sktadano w
jedng pojemng konstrukcje, podobnie jak cegly koputly, opierajac si¢ o siebie
nawzajem, tworzg razem wytrzymate sklepienie. Czg$¢ pancerna [/—2 byla
podstawowym elementem sifowym kadluba, do ktorej 1 na ktorg montowano
silniki z reduktorem $§migta, dwa zbiorniki paliwa, zbiornik oleju, chtodnice,
kabing¢ pilota. Jedynym zyciowo waznym podzespotem, ktory znajdowat sie¢
poza opancerzong czescig kadtuba, byta chlodnica olejowa, ale ta zostata
wyposazona w ostonke pancerng, ktorg pilot zasuwal podczas zblizania si¢ do
celu. Pancerz AB nie tylko mial unikatowe wtasciwosci techniczne, ale i
dodatkowo pottorakrotnie lepiej chronit przed pociskami niz pancerze
produkcji niemieckiej, co wykazaty testy poligonowe Uzbrojenia Lotniczego
w 1942 roku.

Absolutnie unikatowe bylo rowniez uzbrojenie strzeleckie /fa. Dziatko
Wotkowa—Jarcewa WJa kalibru 23 mm zostato opracowane w 1940 roku do
walki z celami ladowymi. Bardzo masywne jak na warunki lotnicze (dlugos¢
— 2,15 m, masa — 66 kg), wystrzeliwato pocisk o masie 200 g z predkoscig
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900 m/s. W porownaniu z tymi parametrami znajdujace si¢ na uzbrojeniu
niemieckich mysliwcéw 1 samolotow szturmowych dziatko szwajcarskich
zaktadow Oerlikon MG-FF wyglada jak pokraczny zaporozec przy
mercedesie S. | Oerlikon, I Mauser MG-151, ktéry go zastapil, byty
karabinami maszynowymi, ktorych nabdj kalibru 13 mm wystrzeliwany byt
przez pocisk kalibru 20 mm. Pocisk przeciwpancerny Oerlikona wazyt jedynie
115 g 1 miat predkos¢ poczatkowa 585 m/s, czyli posiadal czterokrotnie
mniejsza energi¢ kinetyczng niz pocisk WJa—23. Ponadto znacznie wigksza
predkos¢ wylotowa pociskow WJa—23 gwarantowala wigkszg celnos$¢ oraz
wigkszy zasieg skutecznego strzatu. ,, Szatanska” bron zaprojektowana przez
Wotkowa i Jarcewa tak bardzo wyprzedzita swojg epoke, ze juz po wojnie pod
balistyk¢ 1 pociski WJa-23 zaprojektowano samobiezne dziala
przeciwlotnicze, ktore do tej pory wykorzystuje wiele armii $wiata...

Poczatkowo opancerzony samolot szturmowy CKB-55 projektowano jako
samolot dwuosobowy (ze strzelcem, ktéry broni samolotu przed atakami
mysliwcow wroga z gory 1 z tyhu).

Jednakze wojskowym nie odpowiadata predkos¢ CKB-55 (to jeszcze
mozna zrozumiec, jesli wzig¢ pod uwage powszechny wowczas szat wokoét
maksymalnej predkosci samolotu bojowego) 1 jego zasieg.

To ostatnie jest trudniejsze do logicznego uzasadnienia, poniewaz
osiggany podczas oblotéw CKB-55 zasigg 618 km byt wielokrotnie wigkszy
od wymaganego w rzeczywistosci od samolotu szturmowego, ktory startowat
z lotniska polowego na najblizszych tylach taktycznych 1 atakowat cele na
pierwszej linii obrony przeciwnika. Niemniej jednak samolot przebudowano
— W miegjsce strzelca zamontowano dodatkowy zbiornik na 155 kg paliwa. 12
pazdziernika 1940 roku rozpoczg¢to obloty modelu jednoosobowego, 29
grudnia szef pilot firmy Iljuszyna, W. Kokkinaki, wykonat pierwszy lot na
samolocie z silnikiem AM-38. Potezny silnik zuzywal wigcej paliwa, wigc
zasigg jednoosobowego samolotu zmniejszyt si¢ o 84 km, niemniej jednak po
liscie lljuszyna do towarzysza Stalina, 7 stycznia 1941 roku samolot
szturmowy [/-2 (zanim przystagpiono do testow panstwowych!) zaczeto
produkowa¢ seryjnie od razu w czterech zakladach lotniczych. Mimo
szalonego tempa przy przyjeciu do uzbrojenia przez radzieckie lotnictwo
wojskowe testy przebiegly pomyslnie, bez powaznych awarii. Juz to §wiadczy
0 Kunszcie inzynieryjnym pracownikow biura konstrukcyjnego Iljuszyna.
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Testy fabryczne, panstwowe 1 wojskowe (wojskowe odbyly sie w 4. Pulku
Lotnictwa Szturmowego juz po rozpoczeciu wojny) objawily jeszcze jedng
wazng zalete [/-2, bez ktorej nie zostalby on najbardziej powszechnym
samolotem bojowym w historii — wspaniate charakterystyki pilotazowe. ,, Nie
wpada w korkocigg przy nieskoordynowanych skretach, leci stabilnie nawet
bez kierowania, lgduje sam. Nieskomplikowany jak taboret” — tak nowy
samolot opisali oblatywacze.

Samolot bez watpienia byl wspanialy, rozwigzania techniczne —
nowatorskie.

Znacznie trudniej jest oceni¢ rzeczywista skuteczno$¢ bojowa [1-2.
Historia tego naprawde legendarnego samolotu obrosta mndstwem zupeinie
fantastycznych mitow. Zaczynaja si¢ one od ,, zofnierskiej prawdy” 0 tym, jak
Ity w locie koszacym wycinaly §migtami niemiecka piechote, a konczg wcigz
jeszcze spotykanymi w szanowanych wydawnictwach artykutami, ktore
glosza, ze , doskonale przygotowany pilot pod warunkiem wiasciwego
wycelowania z odlegtosci 300-400 m niszczyl srednio dwa czolgi, pilot
przygotowany przecietnie — nie wiecej niz jeden”,

Maks Predkos¢
Masa . L Predko$é na Uzbrojenie
Zasieg, km udzwig L .
maks. maks. poziomie strzeleckie
bombowy
morza
Ju 87 B-2 4,34t 590/0,5t 1,0t 380/4,1km | 338km/h |(2+1) X 7,7 mm
0.4t+8x 2x23mmx+
H-22z191r. 579t 638/0,4 t RS_82 426/2,4 km | 396 km/h 2 % 7.62 mm

Battle Mk 1 531t 1610/0,45t 0,68 t 406/4,6 km | 338 km/h |(2+1) X 7,7 mm

(4+1) X 7,62

Su-2(M-88) | 456t | 1190/0,4t 0,4t 467/6,6 km | 378 km/h o

Tabela 5.

Wilasnie tak — ,, nie wiecej niz jeden” podczas jednego lotu. A czego niby
mozna si¢ spodziewac, gdy pilot jest przecietny...
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Bezwzgledna rzeczywisto$s¢ byta zupeilnie inna. Zarzad Operacyjny
Sztabu Gloéwnego Sit Powietrznych ustalit w 1942 roku orientacyjne
obliczenia ,,norm mozliwosci bojowych” bombowca szturmowego [+-2,
zgodnie z ktorymi do zniszczenia jednego lekkiego czotgu potrzeba byto 4-5
lotéw I7-2, a do zniszczenia jednego Sredniego czotgu typu PzKpfw I i IV
czy dziala samobieznego StuG Il — co najmniej 12 lotow.

Takie liczby oczywiscie wydaja si¢ zupelnie nieprawdopodobne na tle
artykutow w gazetach ,,z okazji rocznicy”, w ktoérych piloci putku X po raz
kolejny ttuka niemieckie czotgi jak skorupy. Niemniej jednak nie ma co si¢
dziwi¢ tak ,, niskiej ” skutecznosci Itow.

Czym 1 jak mogly one zwalczaé sprzet pancerny wroga?

Uzbrojenie /-2 sktadato si¢ z 8 pociskow rakietowych RS—82, czterech
bomb (najpotezniejsze mogly by¢ stukilogramowe bomby burzace FAB-100),
dwoch dziatek WJa—23 1 dwoch szybkostrzelnych karabindw maszynowych
SzKAS, umieszczonych w skrzydtach. Karabiny maszynowe 1 rakiety nadaja
si¢ tylko do zwalczania sity zywej poza schronem. Jako narzgdzie zwalczania
pojazdow pancernych mozna je odrzuci¢ od razu.

Przeciwpancerno—zapalajacy pocisk dziatkka WJa—-23 teoretycznie
przebijat pancerz o grubosci 25 mm z odlegtosci 400 m.

Wydawatoby sie, ze to umozliwiato wykorzystanie samolotu do walki z
lekkimi niemieckimi czotgami. Ale nie wszystko jest takie proste. Zeby
zniszczy¢ czotg, trzeba do niego trafi¢, a przy tym przebi¢ pancerz, 1 to tak,
zeby ,,oddzialywanie zapancerne” okazalo si¢ wystarczajace do zabicia zatogi
| Zniszczenia mechanizméw. I tu zaczynaja si¢ schody. Zacznijmy od zadania
numer jeden — celowania.

Dziatko przeciwpancerne widzial kazdy. Jezeli nie na polu walki, to w
parku rekreacyjnym. Diuga lufa (zeby pocisk osiggnat predkos¢ trzech
predkosci dzwigku) opiera si¢ o masywny stalowy ogon toza. Dla wigkszej
stabilnosci catg konstrukcje zaopatrzono w dwie wielkie ,,fapy”, ktore przed
strzelaniem rozktadano 1 wbijano w ziemig¢. Celowniczy z obslugi dziata
zajmuje si¢ tylko naprowadzaniem lufy na cel za pomocg celownika
optycznego 1 $§rub mikrometrycznych. A w kabinie pilota //-2 znajduje si¢
jedna osoba 1 pomimo celowania w czasie walki ma wiele innych zajec: nogi
sg na pedatach steru kierunku, prawa re¢ka — na dragzku steru wysokosci i
przechylu, lewa reka steruje silnikiem — niepojete, jak pilot zmienia skok
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smigta, kieruje zaluzjami chtodnicy, jednocze$nie obserwuje sytuacje w
powietrzu, wydaje rozkazy podwladnym (jezeli jest dowodca) 1 probuje
uchyli¢ si¢ przed ogniem artylerii przeciwlotniczej. Dzialka osadzone sg nie
na masywnym ogonie toza, a w wibrujacym skrzydle, celowanie odbywa si¢
nie za pomoca Srub mikrometrycznych, a przez obrocenie catego korpusu
pieciotonowej machiny w powietrzu. Czy mozna przy tym trafi¢ do takiego
punktowego, ruchomego celu, jakim jest czotg?

Miarodajng 1 doktadng odpowiedZ na to pytanie uzyskano podczas
ostrzalu zdobycznych niemieckich czolgdéw, przeprowadzonego w czerwcu i
lipcu 1942 roku na poligonie Uzbrojenia Lotniczego. Podczas testow (czyli
bez przeciwdziatania przeciwnika) ,,trzech pilotow 245. Putku Lotnictwa
Szturmowego z duzym doswiadczeniem bojowym uzyskato tylko 9 trafien do
czotgu przy catkowitym zuzyciu amunicji — 300 pociskow do dziatek SzZWAK i
1290 pociskow do karabindow maszynowych SzKAS™.

Trafienie do czolgu to dopiero poczatek. Trzeba przebi¢ jego
opancerzenie. Z tym bylo jeszcze wigcej problemow — gdy /4 atakowat czotgi
przy tagodnym (pod katem 10—20 stopni) nurkowaniu, to nawet po trafieniu w
pancerz pocisk prawie zawsze rykoszetowat.

,Sposrod 62 trafien do niemieckich srednich czolgow, osiggnietych
podczas strzelania poligonowego z powierza, doszto tylko do jednego trafienia
na wylot (w pancerzu 10 mm), jednego ugrzezniecia rdzenia i 27 trafien do
podwozia czolgu, niepowodujgcych wigkszych uszkodzen, a pozostate trafienia
pociskow skutkowaly albo wgnieceniami, albo rykoszetami. (...) Z 53 trafien
do lekkich czolgow powstatych podczas 15 lotow tylko w 16 przypadkach
uzyskano przebicie pancerza na wylot, w 10 przypadkach otrzymano
wgniecenia w pancerzu i rykoszety, pozostate porazenia dotyczyly podwozia
czotgow. Przy czym trafienia pociskow przeciwpancernych kalibru 23 mm w
podwozia nie powodowaty uszkodzen (...) " .

Testy poligonowe pokazaly, ze dla zmniejszenia prawdopodobienstwa
rykoszetu nalezy nurkowa¢ w stosunku do czotgu pod katem 40 1 wigcej
stopni oraz otwiera¢ ogien z odlegtosci nie wigkszej niz 300 m. Ale w takich
warunkach do zderzenia z ziemig pozostaja 3—4 sekundy, w ciggu ktorych
trzeba wycelowac¢, odda¢ strzat 1 wyjs¢ z nurkowania. Taka powietrzna
akrobatyka byta oczywiscie nieosiggalna dla szeregowego pilota o Srednich
kwalifikacjach.
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Niewiele skuteczniejsze bylo wuzycie uzbrojenia bombowego. Jak
pokazaty testy, odlamkowe i1 burzace bomby o kalibrze mniejszym niz 100 kg
(AO-25, FAB-50) mogty uszkodzi¢ tylko lekkie niemieckie czotgi (o grubosci
pancerza 15-20 mm) 1 tylko przy trafieniu bezposrednim (odchylenie nie
wicksze niz 1 m). Bomba burzagca FAB-100 przebijala pancerz srednich
niemieckich czolgow (o grubosci do 30 mm) i rozrywata falg uderzeniowa
nitowane i spawane taczenia blach pancernych z odleglosci nie wickszej niz 5
m od miejsca wybuchu. Do walki z niemieckimi pojazdami pancernymi
opracowano unikatowg stukilogramowa bombe¢ odlamkowo—burzaca. Przy
wybuchu OFAB-100 powstawato mndstwo cigzkich odlamkow, ktore mogly
przebi¢ niemiecki 30 mm pancerz czolgowy z odlegtosci do 10 m od miejsca
eksplozji.

Teraz porownajmy te wymagania (trafienie do celu z maksymalnym
odchyleniem 5-10 m) z rzeczywistymi mozliwosciami samolotu [#-2.
Zamontowany w kabinie przed szyba przednig celownik PBP-1b piloci
nazywali ,, przyrzqdem bijgcym pilota raz a dobrze”. Humor byl wisielczy.
Podczas przymusowego ladowania celownik $miertelnie ranit pilota, a
podczas lotu — pogarszatl i tak zle pole widzenia, typowe dla kazdego
jednosilnikowego samolotu. Uzy¢ celownika zgodnie z jego przeznaczeniem
pilot prawie nie mogt z tego samego powodu — zte pole widzenia w dot. Pod
wzgledem mozliwosci wykorzystania normalnych lotniczych celownikow
jednomiejscowy [#-2 nie doréwnywal zadnemu samolotowi z nawigatorem
(bombardierem), z ktorego kabiny mozna bylo obserwowaé ziemi¢ (na
przyktad Su-2).

W konsekwencji juz 24 sierpnia 1941 roku wydano rozkaz, zgodnie z
ktorym PBP zdjeto z Ifow, a bombardowanie nalezato prowadzi¢ za pomocg
znakow celowniczych na masce silnika. Jak oglednie wyrazili si¢ autorzy
jednej z monografii na temat /-2, to ,, bylo rownoznaczne z bombardowaniem
prawie bez celowania”.

W  konkretnych liczbach doktadnos¢ bombardowania z [7-2 byla
nastepujgca. W warunkach poligonowych, bez przeciwdzialania przeciwnika,
przy zrzuceniu 4 bomb z Ilotu horyzontalnego na wysokosci 50 m
prawdopodobienstwo trafienia przynajmniej jednej bomby w pas 20 na 100 m
(mozna to sobiec wyobrazi¢ jako odcinek szerokiej autostrady z kilkoma
samochodami lub pozycj¢ baterii artylerii) wynosito 8%. Przy zwigkszeniu
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wysokosci zrzutu bomb do 200 m prawdopodobienstwo trafienia spadato do
4,3%. Inaczej méwiac, dla zapewnienia chociazby 50% prawdopodobienstwa
trafienia trzeba byto wykona¢ pietnascie (!) lotow. W rzeczywistosci jednak,
zeby wykluczy¢ trafienie samolotu odtamkami zrzuconej stukilogramowe]
bomby, bombardowanie powinno byto zosta¢ wykonane z wysokosci 300-500
m, 1 wowczas odbywato si¢ prawie zupelnie bez celowania. To prawda, ze na
poczatku wojny praktykowano bombardowanie z lotu koszgcego, na
maksymalnie matej wysokosci, z wykorzystaniem zapalnika ze zwtoka
czasow3d. Niestety, ten sposob okazat si¢ jeszcze mniej skuteczny, dlatego ze
poziomo spadajaca bomba zrzucona z bardzo matej wysokosci rykoszetowata
1 spadata w zupehlie przypadkowe miejsca. Poza tym podczas opdznienia
wybuchu (22 sekundy) ruchome cele (czotgi, samochody) zdazyly wycofac si¢
na bezpieczng odlegtos¢ od miejsca upadku bomby. Wszystko to znalazto
swoje odzwierciedlenie w rozkazie z 22 sierpnia 1942 roku, w ktorym szef
Sztabu Sit Powietrznych Lotnictwa Wojskowego Armii Czerwonej Fatalejew
rozkazat bombardowa¢ z wysokosci ponad 300 m bombami wyposazonymi w
zapalniki natychmiastowe.

Oczywiscie czolgi nie byly jedynym celem, dla ktorego zniszczenia
powstat //—2.

Uzbrojenie tego samolotu szturmowego (dziatka, karabiny maszynowe,
rakiety) pozwalalo skutecznie zwalcza¢ kolumny samochodow, pociagi 1
stacje kolejowe, lotniska i magazyny. Jednoczesnie mozliwosci razenia
rozproszonej na polu walki zywej sity 1 sSrodkow ogniowych przeciwnika byty
bardzo ograniczone. Pocisk odlamkowy dziatka WJa—23 zawieral 10 g
materialu wybuchowego, zapalajacy — 6 g materiatu zapalajacego, razenie
celu osiggato si¢ faktycznie tylko przy bezposrednim trafieniu. A /-2 nie
moégt udzwignaé duzej liczby bomb odtamkowych matej masy — konstrukcja
komory bombowej pozwalala na =zabranie czterech bomb, tak wiec
zatadowanie 400 kg tadunku bombowego w rodzaju na przykitad 40 bomb
odtamkowych AO-10 byto niemozliwe.

Te samg wade (ograniczone liczby wariantow podczepionych bomb) miat
tez niemiecki bombowiec nurkujacy Ju 87. Mimo ze udzwig byt wyjatkowo
duzy (Ju 87 B2 w wersji przetadowanej, bez strzelca, mogt zabra¢ 1000 kg
bomb; Ju 87 D réwniez bez strzelca i z minimalng iloscig paliwa potrafit
udzwigna¢ 1800 kg, co stanowito 23-27% masy startowej!), ogdlna suma
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bomb nie przekraczata 5 sztuk: jedna cigzka bomba na zaczepie pod kadlubem
1 cztery pigédziesieciokilogramowe bomby na dwoch podwieszanych
wyrzutnikach. Wysoka precyzja bombardowania z lotu nurkowego i1 duza
masa jednostkowa amunicji pozwalaly na porazenie celow punktowych (most,
okret, umocnienie ogniowe, bateria artylerii), ale do niszczenia celow
rozproszonych lub liniowych (kolumna samochodow) Ju 87 byl w zasadzie
mato przydatny.

Nie jest tez taka prostg kwestig poréwnanie zywotnosci bojowej Ju 87 i
I#-2. Ulubione okreslenie radzieckich dziennikarzy ,,latajgcy czolg” jest
jedynie tadng metaforg. Kadtub pancerny Ita skutecznie bronit przed ogniem z
broni strzeleckiej 1 odtamkami pociskoOw przeciwlotniczych. Bezposrednie
trafienie pocisku przeciwlotniczego kalibru ponad 37 mm oczywiscie
przebijato cienki pancerz. Nalezy wzig¢ pod uwage 1 to, ze ogonowa czgs¢
kadtuba 1 skrzydta /-2 opancerzenia nie miaty. Wsporniki skrzydet byly
drewniane z poszyciem ze sklejki, cze$¢ ogonowa kadtuba byta skorupa
sklejong z drewnianego forniru. Seria z szybkostrzelnego dziatka
przeciwlotniczego dostownie odrywata drewniany ogon od pancernego
kadtuba.

W ciggu cate] wojny straty samolotow szturmowych /-2 (wyrazone w
procentach od liczby lotow) byly najwyzsze wsrod wszystkich typow
samolotow radzieckiego lotnictwa wojskowego! Od sierpnia 1942 roku do
maja 1943 roku jeden stracony mys$liwiec przypadal na 69
lotow, bombowiec — na 48 lotow, samolot
szturmowy — na 26 lotod w. Latem i jesienig 1944 roku (czyli
w warunkach absolutnej przewagi liczebnej radzieckiego lotnictwa
mysliwskiego) w oddziatach szturmowych 3. Armii Powietrznej jedna strata
bojowa [{-2 przypadala na 36 lotow, a wigksze lub mniejsze
uszkodzenia podczas lotow bojowych odnosit co drugi samolot szturmowy! W
1945 roku straty bojowe we wszystkich typach radzieckiego lotnictwa
zmniejszyly si¢ jeszcze bardziej, ale straty samolotow szturmowych wcigz
pozostawaly najwieksze (na odpowiednio 194, 133 i 90 lotow
przypadat jeden strgagcony samolot).

Co do niemieckiego samolotu nurkujacego, to teoretycznie wolny, stabo
uzbrojony (jeden karabin maszynowy matego kalibru do strzelania do tytu 1 do
gbry), prawie nieopancerzony (czgSciowo oslaniajace pilota 1 strzelca ptyty
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pancerne 5-10 mm pojawily si¢ tylko w serii D, ktora nie zdazyta wzigc
udzialu w walkach 1941 roku) 1 jeszcze wyposazony w bardzo podatny na
uszkodzenia silnik chtodzony cieczg Ju 87 powinien sta¢ si¢ tatwym tupem
dla mysliwcow 1 artylerii przeciwlotniczej. Ta teoria zostala w sposob
przekonujacy potwierdzona przez praktyke w sierpniu 1940 roku. W ciggu
pierwszego tygodnia atakéw lotniczych na Wielka Brytani¢ (12—18 sierpnia)
Niemcy stracili 43 samoloty nurkujace, w tym 17 zniszczonych i 7
uszkodzonych samolotéw tylko 18 sierpnia. Skoro niemiecki przemyst
lotniczy produkowat mniej niz 2 Ju 87 dziennie, takie straty byly absolutnie
niedopuszczalne, wigc Goring byt zmuszony do wycofania pozostatych Ju 87
ze strefy dziatan bojowych.

Ale na froncie wschodnim w 1941 roku samoloty nurkujace lataty jak
,,zaczarowane”. Straty wsrod Ju 87 okazaty si¢ tutaj najmniejsze. A wiec gdy
zwykte” dwusilnikowe bombowce przy przecietnej miesiecznej liczbie 863
samolotow tracily $rednio 268 maszyn miesigcznie (1 z 3,22), nurkujgce
Junkersy przy przecigtnej miesi¢cznej liczbie 293 samolotow tracity tylko 60
maszyn (1 z 4,88). Jeszcze bardziej widoczna jest ta tendencja, gdy policzy si¢
nie samoloty, a =zatogi. Eskadry dwusilnikowych bombowcoéw tracity
miesigcznie Srednio jedng zaloge z siedmiu, a grupy bombowcoéw nurkujacych
— 1 zatoge z 14. Jezeli wzig¢ przy tym pod uwage, ze zalogi Ju 87 lataty
czesciej niz ich koledzy, wykonujac 3-4 loty dziennie, to przytoczone
powyzej liczby wydaja si¢ na pierwszy rzut oka niewytlumaczalne.

Po zdroworozsagdkowym zastanowieniu si¢ dziwna wydaje si¢ trwala
tendencja oceny mozliwosci bojowych samolotow wedtug dwoch lub trzech (i
dobrze, jesli trzech, a nie samej tylko maksymalnej predkosci na okreslonej
wysokosci...) parametréw, przy catkowitym ignorowaniu wszystkich
pozostatych, a zwlaszcza — taktyki zastosowania.

Uzbrojenie 1 wynikajgca zen taktyka zastosowania //—2 wymagata lotu na
matych (300-500 m) wysokosciach, a nawet lotu koszacego (20-50 m), i
wykonania wielu podejs¢ do celu (punkty celowania z uwzglednieniem
wyprzedzenia dla karabindw maszynowych, dzialek 1 rakiet byly rdzne i
prowadzenie ognia z celowaniem jednoczesnie ze wszystkich rodzajow broni
poktadowej byto niemozliwe). Po prostu Iy przez dziesigtki minut wisialy nad
pierwszg linig walki, §ciggajac na siebie ogien wszystkiego, co mogto strzelac.
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Niestety, nie dato si¢ dtugo kusi¢ losu 1 kolejna dziura stawala sie
ostatnig. A Junkers wychodzit z nurkowania na wysokosci (500-600 m), na
ktore; I+—2 dopiero zaczynal atakowaé. Na dodatek predkos¢ Ju 87 byta
poéttora czy dwa razy wigksza od maksymalnej predkosci /-2 w locie
horyzontalnym na poziomie morza. W wyniku czego trafienie Junkersa
ogniem z dzial przeciwlotniczych matego kalibru i przeciwlotniczych
karabinbw maszynowych (a wlasnie one stanowily podstawe wojskowe]
obrony przeciwlotniczej) byto bardzo trudne.

Glownym narzedziem walki z Ju 87 mogly zosta¢ mysliwce.
Rzeczywiscie, w fazie zblizania si¢ do celu obtadowany Junkers (przy
maksymalnym zatadowaniu bombami predkos¢ lotu nawet Ju 87 D malata do
200 km/h) zmieniatl si¢ w malo ruchliwg tarcze ¢wiczebng dla mysliwcow.
Broni¢ si¢ przed atakami z dotu 1 z boku nie byto po prostu czym. Wtasnie to
thumaczy kleske Junkersow, ktorg zadaty im brytyjskie mysliwce w sierpniu
1940 roku. Réwnie marnie konczyly si¢ dla bombowcdw spotkania z
radzieckimi mys$liwcami. 24 czerwca 1941 roku mysliwce 1-16 z 163. Putku
Mysliwskiego (43. Dywizji Lotnictwa MysSliwskiego) zestrzelity nad
Minskiem 20 samolotéw Ju 87. Dowodca dywizji, uczestnik wojny w
Hiszpanii oraz wszystkich kolejnych, general major G. Zacharow pisze w
pamigtnikach, ze zestrzelenie takiej liczby samolotow jednego dnia sitami
jednego puiku lotniczego nigdy wigcej si¢ nie udato. Na tle panujacej opinii o
,, catkowitej klesce” lotnictwa Frontu Zachodniego ten epizod z rozstrzelaniem
Junkersow nad Minskiem wielu zaliczalo do kategorii fantazji. Jednakze
catkiem niedawno R. Larincew opublikowat materialy z Panstwowego
Archiwum Wojskowego Niemiec, z ktorych wynika, ze mysliwce wroga
zestrzelity 24 czerwca w rejonie Minska—Wotkowyska dziewie¢ Ju 87. Biorac
pod uwage istniejacy w Luftwaffe system ewidencji, zgodnie z ktorym
uszkodzonych w walce samolotow, ktore spadly podczas przymusowego
ladowania po swojej stronie frontu, nie zaliczano do ,,strat w zwigzku z
dzialaniami przeciwnika”, mozemy dojs¢ do wniosku, ze podkomendni
generata Zacharowa byli skromnymi bohaterami — zazwyczaj sprawozdania
pilotow mysliwskich w kazdym lotnictwie wojskowym S$wiata zawieraja
trzykrotnie zawyzone dane strat przeciwnika...

Dlaczego wiec w takim wypadku $rednie straty Ju 87 latem 1 jesienig
1941 roku wynosity nie 9 samolotow dziennie, a 60 miesi¢cznie? Powdd
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znowuz lezy w taktyce. Dlugi lot nad terytorium przeciwnika (jak to byto w
sierpniu 1940 roku nad potudniowg Angliag czy 24 czerwca nad Minskiem)
zwigksza prawdopodobienstwo spotkania z mysliwcami, a takie spotkanie nie
wrozyto Junkersom nic dobrego. Ale samolot nurkujacy nie zostal stworzony
do dalekiego zapuszczania si¢ na tyly wroga. Normalng taktyka zastosowania
Ju 87 byt start z przyfrontowego lotniska, jeden lub dwa ataki z lotu
nurkujacego na cele na pierwszej linii 1 powrdt do domu. Jezeli wierzy¢
pamictnikom Rudla’, w okresie najzacieklejszych walk pomiedzy startem i
ladowaniem mijato jedynie kilka minut, samolot lagdowat z prawie pelnymi
zbiornikami paliwa, obstluga podwieszala nowa bombe i wszystko zaczynalo
si¢ od nowa. Takiej taktyce szybkich jak uderzenie sztyletu atakéw mozna
byto przeciwstawi¢ albo nieprzerwane patrolowanie przez mysliwce (czego
nie mozna byto zrobi¢ ze wzgledu na olbrzymig dlugos¢ frontu), albo bardzo
doktadny system obserwacji powietrznej 1 naprowadzania (o czym latem 1941
roku nie bylo nawet mowy). Tak wigc wydarzenia z poczatku wojny
przebiegaly zgodnie z , operacyjnymi i taktycznymi wnioskami z
doswiadczenia wojny w Hiszpanii”, o ktorych pisal we wspominanej juz
ksigzce kombryg Lubarski:

,,Dziatania bombowego lotnictwa nad polem walki sq absolutnie
niemozliwe bez ostony mysliwcow. (...) Dzialania lotnictwa szturmowego na
zwarte szyki obromny przeciwnika okazaty sie nieuzasadnione, dlatego ze
lotnictwo w tym przypadku ponosito bardzo duze straty (do 50%). (...)
Natomiast dziatania samolotow szturmowych na zmieszane szyki przeciwnika,
pod warunkiem ze atak byt nagly, osiggnely pozytywne wyniki. (...) Bardziej
celowe jest uzycie lotnictwa szturmowego do atakow na rozproszonego
kontruderzeniem przeciwnika i wycofujgce sie z pola walki kolumny (...)”.

! — Hans-Ulrich Rudel (1916-1982) — niemiecki pilot wojskowy okresu II wojny Swiatowej,

jeden z najskuteczniejszych pilotéw bombowych i szturmowych (przyp. thum.).
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25 pazdziernika 1939 roku z Moskwy do Berlina w celu zapoznania si¢ z
najnowszym niemieckim uzbrojeniem wyjechata komisja panstwowa w
sktadzie 48 os6b z Tiewosianem na czele (Komisarzem Ludowym Przemystu
Stoczniowego ZSRR). W skladzie tej delegacji byt rowniez nowy
protegowany Stalina, woéwczas gtowny doradca wodza do spraw lotnictwa, A.
Jakowlew. W stynnych pamietnikach Jakowlew pisze: ,,On [general
putkownik Udet, zastepca ministra lotnictwa Rzeszy]| od razu powiedzial, ze
na polecenie Goringa pokaze nam wszystkie samoloty, silniki i podzespoty,
ktore sq na uzbrojeniu sit powietrznych Niemiec. Na poczqtek zaproponowat
zademonstrowanie niemieckiego sprzetu na ziemi i podczas lotow na lotnisku,
(...) pozniej mielismy pojechaé¢ do zaktadow lotniczych Junkersa, Heinkla,
Messerschmitta, Focke-Wulfa, Dorniera, Zeby spotkaé¢ sie tam z
konstruktorami;, wybrac¢ to, co bedziemy chcieli zakupic¢. (...) Zaczelismy
oglgdac¢ wystawione samoloty. Podano nam ich dane taktyczno—techniczne,
zwlaszcza dotyczgce uzbrojenia i wyposazenia. (...) Jednak naszego generata
Gusiewa ogarnety watpliwosci: przeciez nie mogli Niemcy pokazaé¢ nam
rzeczywistego stanu wojskowego sprzetu lotniczego. (...) Przyznam sie, Ze
mnie tez peszyla szczeroS¢ podczas pokazu najbardziej utajnionych modeli
uzbrojenia (...) .

Mozna si¢ bylo nie peszy¢ — no 1 w rzeczywistosci nikt nie byl speszony.
Wrecz przeciwnie, goscie zagladali do kazdej dziury, brali wszystko (probki
metali, farby, materiatbw wybuchowych), co si¢ nawineto pod rgke, gromko
zadali, ,,zeby samoloty i inne uzbrojenie dostarczano z doktadnie takim
wyposazeniem, jakie dostaje niemiecka armia”, bez Krzty zazenowania
oswiadczyli Goringowi, ze ,,tymi samolotami nie zamierzamy zaspokajac
biezgcych potrzeb Armii Czerwonej, a bierzemy je jako modele do zapoznania
sie z niemieckim sprzetem” .

I c6z na to odpowiedzial Goring, wielmozny, nadety 1 zadowolony z
siebie Goring? Przetkngt wszystkie zniewagi i poprosit o ,, przekazanie
towarzyszowi  Stalinowi  trzech nastepujgcych prosb: pierwsza —
przyspieszenie dostaw zboza, druga — przyspieszenie dostaw ropy, trzecia —
przyspieszenie dostaw metali, szczegolnie niklu”.
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Owszem, towarzysz Stalin potrafit ustawi¢ przeciwnikdéw w potrzebne;j
mu ,,pozycji”’. Nawet nie chodzi o to, ze Niemcy potrzebowaly dostaw
radzieckiego zboza, ropy (a rOwniez makucha stonecznika, wyczeskow Inu, 11
300 ton ,,odpadkow i szmat bawetnianych” 1 innych cennych surowcow).
Hitler potrzebowal nieingerencji Stalina do swoich (Hitlera) europejskich
interesow. A towarzysz Stalin mogt si¢ wtracaC. Powaznie, brutalnie,
dotkliwie. W przededniu ataku na Francj¢ (10 maja 1940 roku) niemieckie
dowddztwo skoncentrowato na zachodzie prawie wszystkie posiadane
samoloty. Z okregdéw obrony przeciwlotniczej Krolewca, Wroctawia, Drezna,
Norymbergi 1 Wiednia wycofano wszystkie co do jednego mysliwce. W
strefie obrony przeciwlotnicze; Berlina pozostawiono jedng tylko grupe
mysliwska II/JG 3 wyposazong jedynie w 39 sprawnych Messerschmittow. W
tym czasie lotnictwo bombowe sit powietrznych Armii Czerwone;j liczyto (bez
lekkich bombowcow) 76 putkéw lotniczych, ktore miaty na uzbrojeniu 5211
bombowcoéw cigzkich, szybkich oraz dalekiego zasiggu. Dwa putki bombowe
kontra jeden niemiecki mysliwiec!

W takiej sytuacji Hitler za przyjazn ze Stalinem oddaltby ostatnig brunatng
koszule, ale Stalin jej nie potrzebowat.

Wiasnie dlatego musial Hitler prowadzi¢ ten pasjonujacy handel, w
ktorego ramach — w zamian za wyczeski Inu, odpadki 1 szmaty bawelniane
— nieustajaco mitujacy pokoj Zwigzek Radziecki dostat od walczacej Rzeszy
nowiutki  kragzownik  Lutzow, dziesigtki lagdowych, morskich 1
przeciwlotniczych systemow uzbrojenia, mozdzierze kalibru 50-240 mm wraz
Z amunicja, ,, probki i receptury bezdymnych i bezogniowych, amoniakalnych,
piroksylinowych, nitroglicerynowych i innych materiatow wybuchowych”,
najlepszy posiadany czotg PzKpfw 111, ciggniki potgasienicowe, uzbrojenie
hydroakustyczne i minowo—torpedowe, dziesigtki radiostacji o rdéznych
skalach czestotliwosci 1 przeznaczenia, ,, 8 sztuk przenosnych pelengatorow, 2
radiostacje polowe do namierzania samolotow, 4 zestawy urzqdzen do
strzelania w nocy do niewidocznych celow, 10 zestawow urzqdzen
szyfrujgcych do aparatow telefoniczno—telegraficznych”, a rowniez 5270
najnowszych obrabiarek do metali, superpotezne tlocznie, sprzgt goérniczy,
walcownie, tankowiec o wypornosci 12 tysiecy ton, 3 statki do przewozu
tadunkow suchych, ptywajacy dzwig, stal nierdzewng i1 szybkotngca, stal
narzgdziowa, drut linowy, rury stalowe...
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Wroémy jednak do samolotow. Radzieckie handlowo—wywiadowcze
delegacje trzykrotnie wyjezdzaty do Niemiec (w pazdzierniku 1939 roku, w
marcu i listopadzie 1940 roku) i ostatecznie wybraly do zakupienia 36
samolotow 12 réznych typoéw, w tym roéwniez tak egzotyczne maszyny jak
Focke—Achgelis Fa 266 czy Bucker Bu 131. Zastuguje na uwage fakt, ze ani
Heinkel He 111, ani Junkers Ju 87 (czyli woéwczas glowne bombowce w
Luftwaffe) nie dostapily zaszczytu wejscia na listg 12 typow samolotow —
niczego ciekawego 1 wartego zbadania A. Jakowlew 1 jego koledzy juz nie
zobaczyli. Ciekawe jest, ze po kazdej wizycie w Niemczech Jakowlewa prosto
z dworca wzywano do Stalina, ktorego nurtowato tylko jedno: czy istotnie
niemieckie lotnictwo jest uzbrojone w tak przestarzate samoloty 1 czy goscinni
gospodarze ukrywajg przed radzieckimi przyjacidotmi swoje rzeczywiste
osiggnigcia? Z tego mozna wnioskowac, ze bajka o ,,o0lbrzymiej przewadze
technicznej Niemiec” wOwczas jeszcze nie zostata wymyslona.

Niemniej jednak wsrod zakupionych samolotow byl bombowiec, ktory
zashugiwal na jak najbardziej uwazne zbadanie. Byt to Junkers Ju 88.

Jezeli Ju 87 Stuka z zalozenia byl konstruowany przez firme¢ Junkersa
jako bombowiec nurkujacy, to Ju 88 pojawit si¢ w odpowiedzi na zlecenie
Ministerstwa Lotnictwa Rzeszy, ktore oglosito wiosng 1935 roku konkurs na
stworzenie Schnellbombera o maksymalnej predkosci nie mniejszej niz 500
km/h. We wrzesniu 1937 roku trzeci model prototypowy przysztego Ju 88
podczas oblatywania nawet przekroczyt taka predkos¢ (co nie jest dziwne,
jesli wzig¢ pod uwage olbrzymie jak na owe czasy obcigzenie jednostkowe
plata skrzydta nowego samolotu — 190 kg/m?), ale wowczas kierownictwo
Luftwaffe za glowny cel obralo nie beznadziejne proby wyprzedzenia
najnowszych mysliwcow, a stworzenie mozliwosci bombardowania z lotu
nurkowego. Polaczenie tych wymagan (duza predkos¢ 1 zdolnos¢
bombardowania z lotu nurkowego) wcale nie jest takie proste, dlatego ze w
duzym stopniu sg one ze sobg sprzeczne. Maly opdr aerodynamiczny
prowadzi do niedopuszczalnie szybkiego rozpedu podczas nurkowania, a
potezne hamulce powietrzne (w Junkersie byly to zamontowane na dolnej
ptaszczyznie skrzydla plyty perforowane, odchylajace si¢ pod prad powietrza
podczas przejscia w lot nurkowy) powoduja problemy ze sterownoscia
samolotu. Petnowarto$ciowy bombowiec potrzebuje duzej komory bombowej,
a zatem duzego tuku bombowego, ktory z punktu widzenia wytrzymatosci jest
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wielka dziurg w najbardziej obcigzonej czesci kadtuba. Uzyskanie zdolnosci
takiej konstrukcji do wytrzymania przecigzenia podczas wyjscia z nurkowania
jest bardzo trudne (we , wfasciwym” bombowcu nurkujacym Ju 87 cate
obcigzenie bombowe znajdowato si¢ na zewnetrznym zaczepie 1 schemat
sitowy kadtuba nie zostal zaktocony przez wyciecie tuku bombowego).
Rozwigzanie tych wszystkich problemoéw technicznych zajeto
specjalistom jednej z najstarszych na $wiecie firm produkujacych samoloty
kilka lat i towarzyszyl mu caly szereg awarii i katastrof (pierwszy model
prototypowy rozbil si¢ trzy miesigce po pierwszym locie, a dziesi¢¢
pierwszych seryjnych maszyn, wyprodukowanych w zakladach w
Brandenburgu, rozbilo si¢ wskutek niepoprawnie dzialajagcego systemu
chowania podwozia). Niemniej jednak ostatecznie stworzono, zaczeto
produkowa¢ w duzych seriach i oddano na uzbrojenie Luftwaffe samolot,
ktory bez watpienia byl najlepszym bombowcem frontowym na poczatku II
wojny $wiatowej. A kiedy skonczyla si¢ wojna, okazato si¢, ze Ju 88 oraz jego
modyfikacje byly najliczniejszymi dwusilnikowymi samolotami tej wojny.
Junkers byl najlepszy nie ze wzgledu na swoje parametry lotnicze —
spore, ale wcale nie rekordowe (francuski LeO 45 latat trochg¢ szybciej,
radziecki DB-3f — dalej, a ,, beznadziejnie przestarzaty” SB-2 — wyzej).
Junkers Ju 88 przewyzszal wspotczesnych pod najwazniejszym wzgledem: w
liczbie 1 r6znorodnosci wariantOw uzbrojenia bombowego oraz mozliwosci
jego uzycia. Wewnatrz olbrzymiej komory bombowej mozna bylo umiescic¢
28 bomb odlamkowo—burzagcych Kkalibru 50 kg 1 jeszcze 4 , setki”
podwieszano na zewngtrznych zaczepach podskrzydtowych. Razem — 32
bomby, co zapewnialo wyjatkowa skutecznos¢ podczas bombardowania
rozproszonych celow (czyli zolnierzy przeciwnika na polu walki).
Jednoczesnie do niszczenia szczegoOlnie trwalych obiektow (fortyfikacje,
cigzki okret) w komorze bombowej Junkersa mozna bylo umiesci¢ bombe
burzacg SC-1800 (dtugos¢ — 3,5 m, srednica — 0,66 m, masa — 1800 kg). Z
ostrego nurkowania mozna byto jednak zrzuci¢ tylko bomby znajdujace si¢ na
zaczepach podskrzydtowych (4 x 250 kg lub 2 x 500 kg). Wewnatrz komory
bombowej nie bylo zadnych urzadzen do wyrzucania bomb podczas
nurkowania 1 w tym znaczeniu bardziej poprawne byloby nazwanie Ju 88
bombowcem pdiurkujacym. Tak czy inaczej, bombowiec nurkujacy Ju 88
nie byl gorszy pod wzgledem wudzwigu bomb (1000 kg) od
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wyspecjalizowanego bombowca nurkujacego Ju 87 (chociaz nie mogt
wykonac takiego pionowego nurkowania jak Ju 87, ktory prawie prostopadle
,Spadat’ na ziemig).

Do niezaprzeczalnych zalet Ju 88 nalezy zaliczy¢ réwniez obecnosé
samouszczelniajacych  si¢  zbiornikow  paliwa, zdublowanie systemu
paliwowego 1 systemu sterowania, unikatowe woOwczas zautomatyzowanie
sterowania samolotem 1 silnikiem. W ten sposdb zautomatyzowane zostaty
wszystkie czynnos$ci zwigzane z wejsciem i wyjsciem z nurkowania (kiedy
pilot uruchamial hamulce powietrzne, automat kierowal samolot do
nurkowania, po zrzuceniu bomb réwniez automatycznie stery wysokosci byly
ustawiane na wyjscie z nurkowania, przy tym automat ograniczajacy
oddziatywanie przecigzeh zapewnial niezbedng krzywizne trajektorii),
podczas nabierania wysokos$ci automatycznie wiaczat si¢ 1 wylaczat tryb pracy
silnikdbw wspomaganych dopalaczem, po osiaggnieciu okreslonej wysokosci
automatycznie wilaczat si¢ drugi bieg sprezarki itd.

To wszystko pozwalato pilotowi skoncentrowa¢ si¢ na wykonaniu
zadania bojowego i1 nie odrywac si¢ od niego, zeby wykonywaé rutynowe
czynnosci. Podobnie jak nasz DB-3f, Ju 88 zostat wyposazony w autopilota
kierunku lotu, ktéry potrafit zastapi¢ pilota w fazie przelotowej, ale
wyposazenie tgcznosci 1 nawigacji radiowe] niemieckiego samolotu byto
bardziej r6znorodne 1 doskonate.

Do watpliwych zalet Junkersa warto zaliczy¢ z jakich§ powodow tubiang
przez Niemcow konstrukcje kabiny typu Waffenkopf (taka konstrukcje
rébwniez miata kabina Dorniera Do 17). Cala zaloga (pilot, nawigator—
bombardier, dwoch strzelcow) siedziata w jednej ciasnej kabinie plecami do
siebie.

Chodzitlo o wsparcie psychiczne oraz mozliwos¢ (bardzo wzgledna)
zastgpienia zabitego lub rannego cztonka zalogi. Tak naprawde kilka
pociskow z dziatka lotniczego kalibru 20 mm, zZe nie wspomnimy juz o
pocisku z ,, prawdziwego” dziala przeciwlotniczego, ktore wybuchato w
kabinie, zabijato calg zatoge. Tak jak w Dornierze czy Heinklu obfitos§¢
wystajacych na wszystkie strony luf nie Swiadczy o duzej mocy ognia
obronnego. W rzeczywistosci jednoczesnie mogty prowadzi¢ ogien tylko dwa
karabiny maszynowe (do tytu i do géry z kabiny 1 do tylu i w dot z dolnej
gondoli), ktore na dodatek mialy bardzo ograniczone sektory i czas
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prowadzenia ostrzalu oraz ograniczong pojemno$¢ magazynkow (tasma
nabojowa 1 karabin maszynowy duzego kalibru pojawity si¢ dopiero pod
koniec 1941 roku). Zywotno$é bojowa bez watpienia zmniejszato rowniez
tradycyjne dla niemieckich maszyn lotniczych wykorzystywanie silnikow
chtodzonych cieczg. Niezwykta byta konstrukcja chiodnic, wykonanych w
ksztalcie szerokiego kota, otaczajagcego przednig cze$¢ silnika. Mo