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W LOTNICTWO CYWILNE

Aérospatiale Caravelle

Gdy spustoszona wojng Europa powrdcifa do pokojowego zycia w 1945 roku,
w firmach produkujgcych samoloty znow zaczefy schodzié z tasmy maszyny cywilne.
Gtéwnym typem, jaki pojawit sie we Francji, byta atrakcyjna Caravelle
- samolot, ktéry zapewnif ludziom zatrudnienie przez ponad 20 lat.

Zch\\'ila gdy zakoniczyla si¢ druga wojna $wiatowa, francuski przemyst lot-
niczy odzyl i ruszyl do walki o rynki zbytu z calym mndstwem projektow,
obejmujacych prawie wszystkie dziedziny lotnictwa wojskowego, transportowe-
20 i lekkiego. Rzad francuski wykazywal che¢ pomocy i wspieral wiele prototy-
pow, ktdre ostatecznie nigdy jednak nie weszly do produkcji. Mimo wszystko,
wsparcie to przyczynilo si¢ do olbrzymiego wzrostu prac badawczych i rozwojo-
| wych. Powstaly wiedy rowniez liczne projekty samolotéw pasazerskich nape-
dzanych silnikami odrzutowymi. Projekty te zaczely sie )0]’1\ ia¢ na pocz k
lat pigédziesiatych. Opmcn\m(\ je firmy: Hurel Dubois,
i Breguet, opierajac si¢ na zalozeniach nakreslonych przez Secmarml Gcncml
de I'Aviation Commerciale et Civile (Generalny Sekretariat ds. Lotnictwa
Handlowego i Cywilnego), agende rzadowa odpowiedzialna za lotnictwo cywi
ne. Przewidywano, ze pojawi sic zapotrzebowanie (i dobry rynek) na $rednicj
wielkosci samolot pasazerski o pojemnosci 55/63 pasazerow i zasiegu 2000 km
z ladunkiem uzytkowym 7 ton. Zalozenia wymagaly. aby samolot byl napgdza-
ny silnikiem turbinowym, poniewaz spodziewano sie, 7e bedzie osi dko-
Sci powyzej 600 km/h.

Niektdre sposrdd projektow przedstawionych SGACC w marcu 1952 r. byly zu-
pelnie nierealne. Propozycja Hurel Dubois przedstawiata odrzutows wersje sa-
molotu ze skrzydiem o duzym wydluzeniu, kiory poznicj stal sic modelem
HD-31. Samolot mial by¢ napedzany dwoma silnikami odrzutowymi SNECMA
Atar, zamontowanymi na zastrzatach podtrzymujacych olbrzymic skrzydlo, lecz
opdr czolowy stawiany przez konstrukcje mogl utrudnié temu samolotowi spel-
nienie wymagafi SGACC. Zarowno Dassault, jak i Breguet przedstawily pro-
jekty samolotu turboodrzutowego, a SNCASE (Société Nationale de Construc-
tion Aéronautique Sud-Est) wystapilo z projektem rodziny Modelu 200.
W owym czasie to wlasnie samolot z tej grupy projektow SNCASE wybrano ja-
ko najbardziej obiecujacy dla dalszego rozwoju. X-210 byl oplywowym samolo-
tem z trzema silnikami ATAR SNECMA zgrupowanymi w tylnej czesci kudlu-
ba. W owym czasie silny Atar byl w stanie rozwina¢ okolo 2722 kG ci

i znajdo“al si¢ na catkiem wezesnym etapie swego rozwoju. Krotko po wybo-

rze X-210 stalo si¢ zupelnie oczywiste, ze SNCASE znajdzie si¢ na bezpiecz-
nym gruncie stosujac silniki Rolls Royce Avon z ciagiem 4082 kG, ktére byly
konstrukeja o wiele bardziej dojrzata, a to doprowadzito SGACC do zatwier-
dzenia zmian projektu X-210. Wigksza moc silnikow Avon oznaczala, e po-
trzebne beda tylko dwa silniki, a w konsekwencji SNCASE byla w stanie wyeli-
minowa¢ Srodkowy silnik w ostatecznej wersji projektu SE 210.

Projekt zatwierdzony przez SGACC w lipcu 1952 r. doprowadzit do zamé
nia produkeyjnego ze strony Sécretariat d'Etat de I'Air. podpisanego 3 stycznia
1953 1. SE 210 Caravelle. jak nazwano samolot, mial skrzydla o tagodnym sko-
ic i harmonijnie wyprofilowany ogon. z usterzeniem poziomym na jednej trze-
ciej wysokosci statecznika pionowego. Oczywiscie gléwnym znakiem rozpo-
znawezym byla para silnikow Avon, zamontowanych w tylnej czesci kadiuba za
skrzydlem: w tym wzgledzie SNCASE ustanowita kanon mody, do kidrego za-
stosowalo si¢ wiele innych samolotéw cywilnych. Olbrzymia zaleta silnikéw
umieszczonych w gondolach byl fatwy dostep. a wiee i obstuga, oraz oddziele-
nic reszty platowea od hafasu i ewentualnego Zrédta ognia.

Kadlub Caravelle byl dobrze uksztattowany. a sekcja dziobowa identyczna
z rozwigzaniem osowanym przez de Havillanda w samolocie Comet. W rze-
czywistosci SNCASE przyspicszyla skompletowanie dwdch pierwszych prototy-
pow zakupujac standardowe sekcje Cometa: dziobowa i kabiny od de Havil-
landa i montujac je do glownego zespolu kadluba, budowanego w Tuluzie. Sa-
moloty Caravelle, kidre weszly do eksploatacji u klientow. mialy uklad kokpitu
bardzo podobny do bryt:
Firma zbudowala cztery samoloty przeznaczone do badaf. Dwa wykorzystywa-
no do badan w locie, Jeden zainstalowano w basenie CEAT do zmgczeniowych

Dwa prototypy Caravelle, F-WHHH i F-WHHI podczas pierwszego lotu
doswiadczalnego w 1956 r. Drugv samolot otrzymat zadame o kluczowym

iu - pokazy dla klientow i pi
iu okresu badan Wloan 1957 r. odbyt maraton
na ob Ameryki j, a ie Stanow Zj
i Kanady.
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Aérospatiale Caravelle

Tunezyjskie Linie Lotnicze
(Tunis Air) eksploatowaly

9 dobranych samolotéw
Caravelle od 1961 do 1977 r.
Szereg maszyn wynajeto od
innych linii lotniczych, lecz
ten egzemplarz (TS-TAR, nr

TUNIS AIR
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178) byt wersja z serii Ill,
zaméwionym jako fabrycznie
nowy, dostarczonym

w marcu 1964 r. Ostatecznie
wycofano go z eksploatacji
w Tunisie w sierpniu 1977 r.
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badan pod ci$nieniem, pozostaly egzemplarz poddano normalnym badaniom
wytrzymalo$ciowym pod obcigzeniem statycznym. Pierwszy latajacy prototyp
(F-WHHHc/n 01) wyjechal z hal fabrycznych w Tuluzie w polowie kwiet-
nia 1955 r. i wykonal swoj pierwszy lot 27 maja 1955 r., pilotowany przez Pier-
re Nadot, pierwszego oblatywacza SNCASE. Z szacunku dla narodowych linii
lotniczych (i dla spodziewanego pierwszego klienta) F-WHHH pomalowano
w barwy Air France, {acznie ze slynnym emblematem konia morskiego. Rze-
czywidcie, formalne zamowienie na 12 maszyn Caravelle zostalo zlozone przez
Air France 3 lutego 1956 r., co zapewnialo producentowi parti¢ rozruchowa
dla linii produkeyjnej. jak rowniez obietnice zaméwienia na dalsze 12 samolo-
tow w okresie poZniejszym.

Gdy SNCASE rozpoczela przygotowania do produkji Caravelle na pelng ska-
le. sprawa certyfikacji byla dobrze zaawansowana. Pierwszy prototyp wylatat
ponad 400 godzin do chwili przyznania podstawowego $wiadectwa zdolnosci do
lotu, 2 kwietnia 1956 r. Byl to jednak dopiero pierwszy pokonany plotek, po-
niewaz proby mialy doprowadzi¢ Caravelle do uzyskania pelnego $wiadectwa
w swej kategorii oraz najwazniejszego certyfikatu, amerykanskiego United Sta-
tes Approved Type Certificate. Pierwszy z nich przyznano ostatecznie 2 kwiet-
nia 1958 r., a zaraz po tym przyznano $wiadectwo amerykanskie. Prowadzac lo-
ty probne niezbedne dla uzyskania tych certyfikatow, SNCASE miala szczgscie,
taé z ulepszen wprowadzonych przez Rolls-Royce'a do silnikow
Avon i zaréwno F-WHHH, jak i drugi prototyp (F-WHHI). ktory dolaczyl do
programu badai 6 maja 1956 r.. wyposazono w silniki Avon RA.26 o ciagu
4536 kG.

Handlowa podrdéz dookofa swiata

Majac juz dwa latajace egzemplarze, SNCASE przeprowadzila z Caravelle se-

rie podrozy handlowych na szeroka skale. W koricu 1956 r., F-WHHI, w pelni

wyposazony w kabing o ukladzie Air France, polecial do Amsterdamu, Rzymu,
| Sztokholmu, Brukseli, Lizbony i Helsinek w celu zademonstrowania si¢ euro-

pejskim liniom lotniczym poszczegdlnych pafistw. Poniewaz przygotowania linii

Caravelle nr 63 byta poczatkowo przewidziana jako prototyp wersji VII,
lecz ostatecznie skompletowano ja jako Caravelle 10A. Pod nazwa Caravelle
Horizon, miata zmodyfikowane skrzydfo o wigkszej cigciwie u nasady,

. Cztery samoloty Caravelle VIR

q_ sprzedano liniom Panair
P w Brazylii, a pierwszym z nich

byt ten wiasnie samolot,
PP-PDU (nr 118). Ochrzczony
imieniem Antao Leme da Silva,
zostat przekazany w lipcu
1962 r. We wrzesniu 1963 r.
zostat zmuszony do wykonania

w celu uniknigcia zderzenia
z lekkim samolotem na
podejsciu do Recife,

a w konsekwencji uznano go
za niezdolny do lotéw

i ztomowano.

do produkeji znajdowaly sie na duzym stopniu zaawansowania, pozyskanie
szej liczby klientéw na samolot stalo s palaca potrzeba. F-WHHI zostal
takze wystany w dluga podr6z po Ameryce Poludniowej, po ktdrej nastapily
pokazy w Stanach Zjednoczonych. Wsrdd licznych miast, ktore goscity maszy-
ne znalazly sie: Dallas, Kansas City, Denver, Washington, Atlanta, San Franci-
sco i Seattle. Nie doprowadzilo to do natychmiastowego zlozenia zamowieri,
lecz spowodowalo zachecajace zainteresowanie ze strony TWA i United Airli-
nes. Na szczedcie trasa europejska samolotu zaczela przynosi¢ wymierne efek-
ty i Scandinavian Airlines System (SAS) zlozyly zamowienie na szes¢ maszyn
Caravelle z opcja na 19 dalszych, na koniec czerwea 1957 1.

Pierwsze dwie Caravelle z linii produkeyjnej (dwie dla Air France i dwie dla
SAS) dostarczono w marcu i kwietniu 1959 r. SAS wykorzystywaly samolot
F-WHHI (c/en 02) do szkolenia zaldg i byly w stanie przeja¢ prowadzenie
z pierwszym oplacalnym lotem z Kopenhagi do Bejrutu 26 kwietnia, na pokla-
dzie pierwszego ze swych nowych samolotow. Poczatkowa seria Caravelle otrzy-
mala oznaczenie .Seria 1”. Maszyny te okazaly si¢ bardzo podobne do protot
pow, z wyjatkiem tego, ze napedzane byly silnikami Avon RA.29/Mk 522, mia-
ty kadub dluzszy o 1.5 m i przediuzona owiewke grzbietowa. zakrywajacg ante-
n¢ radiowa. Reakcja klientdw linii lotniczych byla bardzo pozytywna, poniewaz
Caravelle - pierwsza maszyna Sredniego zasiegu na liniach europejskich - usta-
nawiala nowe standardy szybkosci, komfortu i spokoju.

Ostatecznie Air France otrzymaly dziesig¢ Caravelle, SAS - szes¢, a dwie do-
starczono Air Algérie. W gronie pierwszych klientow Caravelle I by
skie linie lotnicze VARIG, ktére zlozyly zambwienie na dwie maszyny w pwz~
dzierniku 1957 r. Pierwsza z nich polecmia do Rio de Janeiro we wrzesniu
1959 . i zostala wprowadzona na trase z Buenos Aires do Nowego Jorku przez
Montevideo, Sao Paulo, Rio de Janeiro, Belem, Port of Spain i Nassau. Tras¢
te przejely pozniej Boeingi 707. lepiej przystosowane do tych odleglosci, a Ca-
ravelle obstugiwaly krajowe trasy linii VARIG przez wiele kolejnych lat. Drugi
samolot VARIG (PP-VID) zostal zniszczony przez pozar w wyniku Katastrofy
podczas ladowania w Brasilii latem 1961 r.. a siostrzana maszyne sprzedano

Poczatkowo dostarczona jako wersja z serii lll dla SAS, ta Caravelle (nr 186)
zostala pézniej wynajeta liniom Panair z Brazylii. W lipcu 1969 r. maszyne
przekazano do SOGERMA dla dokonama oceny silnika SNECMA M53,

podniesiong linie okien w kabinie, owiewke w tylnej czesci
poziomego i dwuszczelinowe klapy. Samolot F-WJAO ziomowano w 1969 r.

stafa si¢ ona prob dia silnika turbowentylatorowego
CM56 wykonujac pierwszy probny lot 17 marca 1977 r.
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Caravelle 11R,0 nazwie Teva,
byfa nr 264 i zostata
poczatkowo dostarczona liniom
Iberia jako EC-BRY. Sprzedano
Jja Armée de I'Air w pazdzierniku
1976 r., wyposazajac w duze
przednie drzwi fadunkowe,
widoczne na zdjeciu. Samolot
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Linie Finnair byty duzym
uzytkownikiem samolotéw
Caravelle, poczgtkowo z flotg
trzech maszyn Caravelle IIl.

W grudniu 1962 r. Finnair staty
sie pierwszym klientem serii 10B3
przyjmujgc dostawe

10 maszyn nowej wersji. Loty
rozkiadowe rozpoczely w sierpniu
1964 r. Maszyna na

zdjeciu jest a3
czwartym
dostarczonym
samolotem,
OH-LSD

(nr 187).

Jjest aktualnie w stuzbie

w ramach ETOM 82 z baza na
Polinezji Francuskiej i lata na
Pacific Nuclear Test Range
(CEP - préby nuklearne).

Sud Aviation, ktére wynajely ja liniom Air Vietnam, Middle East Airlines
i ostatecznie Royal Air Maroc.

Narodziny silnika Avon Mk 522A spowodowaly przestawienie linii produk-
cyjnej na Caravelle TA, z ktorych 12 zbudowano i dostarczono Air France,
SAS, Finnair, Air Algérie i Royal Air Maroc. Pierwsza znaczaca zmiana w tej
wersji nastapila jednak dopicro wtedy, gdy osiagalny staf sie silnik Avon
RA29/3 Mk 527. Silnik ten miaf ciag nominalny 5171 kG, co spowodowalo
zasadnicza poprawg osiagow Caravelle. Sud-Aviation (gdyz taka nazwe przy
jeta SNCASE po potaczeniu z Sud-Ouest w marcu 1957 r.) wykorzystaly
c oznaczenia silnika Avon do identyfikacji nowej wersji i z tego powodu
samolot stal si¢ znany jako Caravelle II1. Prototyp badawczy (F-WJAQ,
¢/n 19) odby! swoj pierwszy lot 30 grudnia 1959 r. i wywolal lawing zamowicri
ze strony nowych klientow. Zachecil takze uzytkownikéw maszyn Caravelle
i IA do przebudowy ich na standard Caravelle 111, poprzez zamontowanie
nowych silnikow i powickszonych gondoli. Catkowicie nowa partia z tej serii
zostala zbudowana dla Air France, ktére ostatecznie otrzymaly w sumic 43
maszyny Caravelle do obstugi tras europejskich, az do chwili zastapienia ich
przez Boeingi 727 1 737 w 1981 r. Innymi uzytkownikami Caravelle 111 byly
migdzy innymi Swissair, Alitalia, SAS i Royal Air Maroc. W sumie zbudowa-
no 79 Caravelle z serii III.

Amerykanskie silniki turbowentylatorowe
Sud-Aviation zawsze mialy na widoku rynek amerykariski i w lipcu 1960 r. Ca-
ravelle numer 42 (samolot standardu serii I11) zostala dostarczona General

Electric w Stanach Zjednoczonych. Po szeroko zakrojonym tournée reklamo-
wym, sponsorowanym przez Sud i Douglas Aircraft - z kt6rg to firmg podpisa-
no wezesnicj umowe o sprzedazy i wsparciu technicznym - samolot zostal prze-
zbrojony w dwa silniki turbowentylatorowe General Electric typu CJ805-23C
Byla to docelowa konfiguracja Caravelle VII. ktéra miala wykorzysta
silnika General Electric (ciag nominalny 7303 kG), tak aby méc spelnié
w szezegdInosci wymagania TWA. TWA zlozyly zaméwienie na 20 maszyn Ca-
ravelle VI, lecz zostalo ono skasowane w nastepstwic wycofania si¢ Do-
uglasa z ukladu z Sud i wprowadzenia wlasnego samolotu, dwusilnikowego
DC-9.

W wyniku takicgo biegu wydarzen Sud-Aviation nie kontynuowaly projektu
z General Electric, poniewaz pojawil sic nowy silnik Avon RA.29/6 Mk
532R i wprowadzono znacznie ulepszona Caravelle VI. Zmieniono nie tylko
silniki, lecz Sud wykorzystaly okazje do powiekszenia powierzchni kokpitu, co
dalo w efekeie nieco wybrzuszony obrys dachu i okna boczne o wigkszej po-
wicrzehni. Wreszeie nadeszlo oczekiwane zaméwienic z USA, tym razem od
United Airlines. Opiewalo na 20 maszyn Caravelle VI, przystosowanych do
przewozu 64 pasazeréw w pierwszej klasie. Pierwsza Caravelle w barwach Uni-
ted (N1001U ¢/n 86) otrzymata nazwe Ville de Toulouse (Miasto Tuluza) i zo-

Ten prototyp Caravelle VIR odby! pierwszy lot jako F-WJAP 6 lutego 1961 r.,
w barwach United Airlines, p klienta
Samolot brat udziat w licznych pokazach w USA, nie zostal jednak

y United. ie Cruzeiro w Brazylii jako
PP-CJC i wycofano goz eksp/oatacp w1975 r.




Aérospatiale Caravelle

Ta dziesiagta Caravelle miata barwng historie. Dostarczono jg VARIG

w sierpniu 1959 r., jako PP-VJC, a nastepnie przebudowano na Model IIl.

Powrécita do Sud w maju 1964 . i wynajeto jg Air Vietnam, ktére

eksploatowaly maszyne do 1968 r. Nastepnie latata przez pewien czas
do ji w i

w Air Maroc i MEA, przed
Srodkowoafrykanskiej.

stala dostarczona liniom w czerwcu 1961 r. Samoloty nalezace do United ozna-
czono jako Caravelle VIR, poniewaz posiadaly silniki Avon Mk 533 wyposazo-
ne w rewers ciagu. za$ inne egzemplarze nosily oznaczenie Caravelle VIN,
identyfikujace silnik Avon Mk 531, wyposazony w specjalny osprzet redukujacy
halas. Caravelle VIR w barwach United lataly na trasach obejmujacych $rod-
kowo-zachodnie i zachodnie sektory sieci tego przewoznika, a wycofano je
ostatecznie z eksploatacji i zmagazynowano na lotnisku Stapleton w Denver
w 1970 r. Samoloty te stopniowo sprzedano, przy czym wiele z nich weszlo do
stuzby w Transavia w Holandii oraz Sterling Airlines z siedziba w Kopenhad:

Obecnie Caravelle nadal wiernie stuzy kilku liniom lotniczym, mimo iz zostata
wycofana z eksploatacji przez glownych przewoznikow. Bedzie to smutny
dzief, gdy ostatnia Caravelle pozostanie definitywnie na ziemi, poniewaz ten

pierwszy udany, europejski odrzutowiec krotkiego zasiegu zapracowal na bar- ‘

dzo szczeg6lna pozycje w historii lotnictwa.

Sud Caravelle - warianty ‘
Coravel : lerwsza wersiapodukeyioa  dwoma siika Rl Rcycs Avon A28 Mk 5220 gy 488116

Gareveie 1 podobi jak s 1 ke Avo MS28 |
Garavato I pocooni ak sea |  inikam Ra 2973 o igy 5171 4G

VIN: podobie jak sera | 2 siinikami Avon RA 2918 Mk 531 0 ciagu 670 KG. 2 wyposateniem redukuiacym halas,

VIR: podobie jak sera | 2 sinikami Avon RA 28/6 Mk 531 wyposazonymi w rewers ciagu |

doswiadczaina Caravelle Il 2 sinikami turbowentylatorowymi CJ805-23C General Electric o ciagu 5443 kG

Caravelle 104: Caravelie Horizon 26 zmodylikowanym skrzyclem, oknami | KSpami | 2 owewka na Usterzenu poziomym,
napedzana sinikami turbowentylatorowymi CJ805-23C

Caravelle 10B1.N: seria Vil 2 sinikam JTBD-1 Pratt & Wnitney o ciagu 8350 kG

1081.8: seria 1081.N  iikami JT8D-1(R) fub JT8D-7(R) 2 rewersem ciagy

10B3: seria 1081R 2 kadiubem wydiuzonym o 1 m: niskiére 2 sinikami JTED-9(R) o ciagu 8577 kG. znane takze jako
b Super 8

11R: seria 10818 2 kadivbem i
iunkowe, wamocnione podwozie

pasazersw lub towarow,

Caravelle 12: sera 1083 2 kadtubem wydiuzonym o 3.23 m | wamocnionym podwoziem

obstugujac loty wycieczkowe.

Caravelle VIR i Caravelle VIN sprowadzily nowych klientow do Sud-Avia-
tion i po raz pierwszy dokonano faktycznej penetracji rynku amerykanskiego.
Panair do Brasil otrzymal cztery i dolaczyly one do trzech samolotow eksplo-
atowanych przez Cruzeiro do Sul, gdy Panair zlikwidowano w lutym 1965 r.
Trzy Caravelle VIR przeszly do LAN-Chile, a w latach sze$édziesiatych ar-
gentyiskie linie lotnicze, Aerolineas Argentinas, eksploatowaly trzy maszy-
ny typu Caravelle VIN na trasach krajowych, a nastepnie przekazaly je Fu-
erza Aérea Argentina (Powietrzne Sily Zbrojne) do wojskowych operacji
transportowych. Partia dziewieciu maszyn Caravelle VIN weszla do stuzby
w Indian Airlines, zastepujac samoloty Vickers Viscount na dlugich trasach
krajowych. Co najmniej pigé z nich mialo katastrofy, latajac we flocie tychze
linii.

Modyfikacje ptatowca

Wraz z wprowadzeniem Caravelle 10 zmienil si¢ styl oznaczef. Nieudany
projekt General Electric zmusil Sud-Aviation do myslenia o nowych silni-
kach dla Caravelle. Uruchomiono wiec program Caravelle 10A Horizon.
Wersja ta miala wydluzony kadiub, zmieniona konstrukcje krawedzi natar-
cia skrzydel, umieszczone wyzej okna kabiny pasazerskiej i owiewke w ksztal-
cie pocisku za usterzeniem poziomym. Napedzaly go dwa silniki CJ803. Pro-
totyp Sud, F-WJAO (c/n 63) odbyl swoj pierwszy lot w Tuluzie 31 sierpnia
1962 1. W tej sytuacji, glowna wersja produkcyjna stala sie Caravelle
10B (znana takze jako ,Super B” albo ..Super Caravelle”), ktora korzystala
z silnikéw Pratt & Whitney zamiast General Electric. Finnair byly gléwnym
uzytkownikiem Super B, dysponujac o$mioma ynami, lecz Sud sprzedaly
takze szereg Caravelle 10B1.R, samolotéw bedacych polaczeniem platowca
Caravelle VIN z silnikiem JT8D. Pie¢ z nich miato nieco skomplikowana hi-
storie, poniewaz zostaly poczatkowo zamoéwione przez hiszpaiskie linie
Aviaco, zaméwienie jednak cofnigto. Samoloty ostatecznie sprzedano réz-
nym liniom lotniczym: Sterling, LTU, Iberii, a takze jordanskiemu przewoz-
nikowi ALIA oraz francuskiej spoice JTA, ktora wykorzystywala je na tra-
sach na Pacyfiku, operujac z Noumea.

Ostatecznymi wersjami Caravelle byly Caravelle 11R i Caravelle 12. Caravel-
le 11R stanowila pochodng pasazersko-towarowa Caravelle 10R. z duzymi
drzwiami fadunkowymi i kadlubem pr zonym o 1 m. Zbud tylko
sze$¢ takich maszyn i sprzedano je Air Afrique, Air Congo i Trans Europe.
Caravelle 12 byla wydtuzonym modelem z dwiema wstawkami sekeji kadtuba,
przed i za skrzydiem, a wyprodukowano ja zgodnie z wymaganiami Sterling
Airways, ktore mialy zapotr ie na tuzin egzemplarzy. W loci
Caravelle 12 zastosowano silniki JT8D-9 Pratt & Whitney o ciagu nominal-
nym 6804 kG, jak rowniez wprowadzono wiele drobnych zmian do podwozia
i klap. W rzeczywistosci Sterling przyjely dostawe tylko siedmiu samolotéw,
a pozostale Caravelle 12 wynajeto Air Inter. Ostatni z tych samolotow nosit
numer 280. Jego pierwszy lot 8 marca 1973 r. oznaczal zamkniecie linii pro-
dukcyjnej Caravelle. Warto zauwazyc, ze nastepcy nie bylo.
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Przekroj perspektywiczny Aérospatiale Caravelleﬂ £

1 Ostona dziobu
2 Antens radaru matworologicinego

62 Prawa Kiapa dwuszezolnowa

35 Konstrukcja wrag | podiuznic:
@duba poszenis done

Masy (6w zedde) 63
o

4 Sayby prascinie 3
38 Okna 2 zastonkami

39 Ptyty podiogi kabiny
0 Szyny montazowe fotel
@ bagazowy

65 Hamulce aerodynamiczne
wyehylons. plat gorny | doiny
owarty

8 Reflektorlacowania /koloania

9 Poziom podlogi kokpitu

10 Wolant

11 Fotel ptota

12 Fotel drugiego pilta 43 Ruchome praepierzanis kabiny.

13 Goma tablica praetacznikow Py )

14 Misjsce mechanika pokladonego 45 Elemen prasiscioy nasady

15 Tablica bezpiecaniow instalaci, skrzyola

46 Element nosny srodkowei sekci

* o

67 Ciggna

68 Prowadnice Kap | wézki

69 Prawe wsporiki moconania
glownego podwoia

(przeci)
42 Podpodiogowy luk bagazowy

srodkomego 1yinego dzwigara
71 Swiatlo przeciwkolzyine

72 Konstrukeja srodkowe] sekcil
bagaz zatogi

17 Wrega laczaca sekcig kokpitu a

paneli m @ wneka

 radiowego, lewy | pramy 48 Zoiomik paliwa w sekji sodkowel, 74 Lewe oknolwyiécie awaryine
'

19 Wejscie /korytarzyk! do kokpitu pojemnosc. 75 $rodkowa podiuznica kadluba

20 Kuchenka 49 Glowna wiega faczaca kadlub (stepka)

21 Wejscie stuzbowe wyiscie  praecin cwigar 76 Lewa wneka glownego podwozia
awaryine 50 Prawe okna - wyiscia awaryine 77 Komora urzagzen hydraulcznych

22 Skiadane sieazenia dla gosci 51 Antena VH 78 Centrainy sini napedu kisp
wabinie 52 Integrainy wewngtrzny zbiorik 7 Tyiny luk bagazowy pod podioga

28 Garderoba palva w prawym skizydle
28 Dziobowa rama montazowa

80 Owiewka stozka steru poziomego

81 Fotsle Kiasy turystycanej, pie¢
wrzgaze

52 Gore poli na bagaz podreczny.

85 Tyiny rzad czterech fotel

25 Buta tlenowa.

26 Golen przedniego podwozia

27 Dwukolowe pocwozie przsdnie

28 Ostony wneki przedniego podwzia
Sitownik

w skrzyde. calkowta pojemnosé

57
podwozia 58 Owiewka koncowki skizydla

30 Praedzial weisciowy 59 Prawa lotka

31 Przedie crzw (unoszone 0 Cigzar wywazajacy lotki
 odsuwane) 61 SHownik hycrauliczny lotki

32 Konsirukcia obramowania orzwi

33 Scianka dziaowa

34 Poszycie kadluba

8¢ Tyina gréaz kaniny
85 Toalety. lewa | prawa
86 Tyine prescaiat bagasone, lewy

2 prawego sinka
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Dwie Caravelle Il zostaly zakupione
w 1971 r. przez szwedzkie sify
powietrzne od SAS. Prezentowana
maszyna latata poprzednio jako
SE-DAG Dag Viking. Przebudowana
w szerokim zakresie, otrzymata
radar dziobowy i wyposazenie
elektroniczne w duzej

gondoli pod przednig ‘
czesécig kadfuba.

Jak widaé na zdjeciu,

samolot latal w barwach
Forsokcentralen, lecz obecnie
jest uzywany przez 13. eskadre
o oznaczeniu kodowym ,81".

—B—i-i—

Caravelle stanowily trzon floty
samolotow Air Inter, latajac
do 23 miejsc przeznaczenia
w metropolitalnej Francji. Ten
samolot, F-BTOA (nr 274) jest
péznym modelem Caravelle
12/58T i zostal wyposazony

w kabine klasy ekonomicznej
o0 zageszczonym ukladzie

128 miejsc. Wszed!
do stuzby

w Air Inter

20 pazdziernika
1972r.

()

93 Kanaly powietrzne systemu 105 Ostona wneki agregat

odiadzania usterzenia poziomego pomocniczego

94 Silownik hydraulicany steru 106 Agrogat pomocnicay (APU)
107 Dolny sagmant staru Kiarunky

108 Konsrukcja nosna usterzena

126 Panele poszycia spodu kacluba

127 Przewsa doprowaczalacy palwo

128 Elomant prasjéciowy krawgdzi
splyws nasady srzycta

128 Clagno napedowe Kisp

canika pionowego

wy plat usterzenia poziomego. pziomego 130 Ostony wneki podwozia gléwnego
97 Prawy ster wysokodci 109 Sitowik 2
9 Antena VOR Kirunku
B Herunicu 110 Tyiny i 132 Zoa Kapy
- copla 133
systemu powetrznego 134 Lowa kiap dwuszczelinowa

polozenie gorne
135 Konstrukcja 2ebra Kiap
136 Lewy hamulec asrodynamiczny.
137 Wewngtrzns kierownica sirug

119 Silownik rewersu ciagu

120 Kanal powietrany chiodnicy oleju
121 Sl

JTD7 Pratt & Whitney
122 Glowne wregi mocowania sinika

138 Przerywacz zownguzny
138

140 Konsirukcia lotki
141 Sitownik hydrauiiczny lotki

103 Konstrukcia lewego steru

sokosci 123 Kanaly powietrza 142 Owiewka koncowki skrzydla
104 Konstrkcia plt 126 ” ia sinic
poziomego 125 Wiot powietza lewego sinika paiwowego

124 Lowe swiatio nawigacyine

145 Komora zewngirznego zbiormika
paliwa w skrzyd!

146 Zewnguzna kierownica strug

147 Tréjaawigarows konsirukcia

181 Platy poszycia skrzydla

152 Caterokolowy wozek podwazia
giownego

153 Notyce goleni podwozia glonnego

152 Sitownix hycraulicany weiagania
podwozia

185 Luk wewngirzny integrainego

57 Wewngtizna 2biezna sekcla
ctwigara
158 Kenal powistrzny odladzania
krawecz natarcia
159 Sekcja praedtuzone] krawedzi
arcia



Lotnictwo cywilne

Wrloskie linie lotnicze Alitalia nalezaty do jednych z wigkszych uzytkownikéw
Caravelle, dysponujac w 1965 roku 21 maszynami. Ten samolot, I-DAXA, byt
maszyng z serii lll, ktéra otrzymata firmowa nazwe Altair i weszia po raz
pierwszy do stuzby w kwietniu 1960 r. Nastgpnie - po wyposazeniu w silniki
Avon RA.29/6 Mk 531 - stata si¢ wersjg z serii VIN i byla eksploatowana

w koncu lat sze$c¢dziesigtych przez czarterowa filig Alitalia, SAM. I-DAXA

i AETA jako HC-BAD

i latat az do chwili wycofania z eksploat’;cll w Quito.

Dane techniczne
Sud-Aviation Caravelle Ill

Typ: samolot z i lub z krotkiego zasiggu

Naped: dwa silniki turboodrzutowe Rolls-Royce Avon typu RA.29.3 Mk 527
o ciggu 5171 kG.

Osiagi: predkosc na §ci 7620 m przy masie
calkowitej 41 000 kg - 805 km/h; pulap - 12 000 m; zasieg z pelnym ladunkiem
- 1845 km, diugosc rozbiegu przy maksymalnej masie startowej ISA na poziomie
morza - 1830 m; droga ladowania przy maksymalnej masie - 1800 m.

Masy: pusty - 24 185 kg; maksymalna masa startowa — 46 000 kg; maksymalne
obcigzenie uzytkowe — 8400 kg.

Wymiary: rozpietos¢ - 34,30 m; diugos¢ - 32,01 m; wysoko$¢ - 8,72 m;
powierzchnia skrzydel - 146,7 m2.
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Convair F-106:
,Zgrabna

Szostka”

Ls$nigcy i potezny mysliwiec przechwytujgcy Convair F-106 Delta
Dart bronit amerykarniskiego nieba przez prawie 30 lat i przetrwat
inne wspaniate wspotczesne mu samoloty. Silnik i system
sterowania uzbrojeniem czynity go bardzo skutecznym,

a wielkie skrzydta w uktadzie delta zapewnialy
zaskakujgco duzg zwrotnos$¢ w walce.

Z budowano ich mniej, niz innych wspaniatych
mysliweow z serii .setek”, nigdy nie strzela-
ly w walce, nigdy nie byly eksportowane i zostaly

juz \\\cofam z LZ\nnL] stuzby. Wydawac by si¢

s” dotyezy jakich§ malo
waznych \dmulum\\ \\\kum Sl\\\dl\\Ch przez cale
lata do drugorzednych zadan. To jednak fakty
z dziejow Convair F-106 Delta Dart, superglad-
kiej maszyny zaprojektowanej do znokautowania
sowieckich bombowcow zagr: ych terytorium
USA. Przez prawie trzy dzxeslecmlecm wypelniala
ona zadania nalezace do podstawowej obrony
powietrznej US Air Force. W tej waznej i odpo-

| wiedzialnej roli okazal si¢ cenniejszy. niz inne

wspaniale wspdlczesne mu maszyny. ktére prze-
trwaly w stuzbie. Byl takze samolotem prawie ni-
gdy nie widzianym w $wietle dnia. W [E<I|IdCh po-
litycznych i ekonomicznych lat pieédzi
i sze$¢dziesiatych. ktore mialy niewatpliwy w pln\

na jego konstrukeje, stanowil rodzaj zbrojnego
wyzwania.

Pojawil si¢, gdy US Air Force odczuwaly pilng po-
trzebe posiadania nowego, znacznie skuteczniejsze-

Samoloty F-106 Delta Dart patrolowaly niebo

nad Amerykg Pétnocng przez prawie trzy
dziesigciolecia, gotowe zwréci¢ sig przeciw
kazdemu przeciwnikowi, ktéry osmielitby sig¢ do
nich zblizyé. Samoloty na zdjeciu stanowity czgs¢
Powietrznej Gwardii Narodowej Florydy.

sterowania uzbrojeniem (Automatic Weapon Con-
trol System - AWCS) MX-1179, opracowany przez
firme Hughes. F-102A nie spelnit oczekiwan i pod-
dano go znacznym przerébkom, polegajacym na za-
stosowaniu ,reguly pol” dla obnizenia oporu aero-
dynamicznego. Cho¢ dalo to pozadany wynik, poja-
¢ inne problemy. Opracowanie F-102B prze-
diuzalo sie z powodu klopotow z silnikiem Wright

go samolotu dla pr: s si¢ rosnace
zagrozeniu ze strony bomboweow sowieckich i sfor-
mulowaly w 1951 r. propozycje nazwana .. Ultimate
Interceptor” (mysliwiec ostatecznego przech\\\l\»
wania). Mial wej$¢ do stuzby w 1954 1., ef

J79 i sy sterowania uzbrojeniem MX- 117)
W tej przymusowej sytuacji USAF zdecydowa-
ly o podjeciu produkeji F-102A w liczbie ponad
700 maszyn: potrzebowaly samolotu szybkiego, nie-
koniecznie spelniajacego wszystkie oczekiwania.

J3
wezesniejsze typy, takie jak North American F-86
Sabre. Convair zwyciezyl w konkursie projektow,
lecz uznano termin za nierealny, za$ poczatek prac
projektowych byl nie najlepszy. W odpowiedzi
w USAF stworzono dwustopniowy program rozwo-
jumysliwea przechwytujacego, z tymezasowym pro-
jektem samolotu F-102A - Delta Dagger, produko-
wanego w ograniczonej liczbie, otwierajacego dro-
g¢ docelowemu F-102B ,Ultimate Interceptor”
okolo 1954 r. F-102B mial automatyczny system

W przypadku F-102B zaméwienie zmniejszono do
17 samolotow przeznaczonych do prob. Stawalo sig
jasne, ze ,Ultimate Interceptor” nie znajdzie sig
w przyszlych planach USAF, co zmusilo konstrukto-

F-106A z Powietrznej Gwardii Narodowej Montany
podczas regularnych manewréw mysliwcéw
.Wilhelm Tell”. Oprécz uzbrojenia w luku

mozna bylo cztery
pociski powietrze-powietrze na szynach

do wielkich il




Duza predkosc Iadowania byta skutkiem
zastosowania skrzydet della, lecz kombmac’a
uzycla

skrécic
dob:eg F-106. Hamulce i spadochron sg na tym
zdjeciu dobrze widoczne.

row Convaira do powrotu do desek kreslarskich
i opracowania maszyny, ktéra jako mysliwiec prze-
chwytujacy stanowifaby doskonale uzupelnienie roz-
ciagajacych si¢ od wybrzeza do wybrzeza potautoma-
tycznych naziemnych central kierowania (SAGE
- Semi-Automatic Ground Environment), budowa-
nych jako element nowej sieci obrony przeciwlotni-
czej. F-102B przetrwal. We wrzesniu 1956 r. wyzna-
czono date dostepnosci samolotéw na sierpien
1958 r. Maszyna miata by¢ zdolna do przechwycenia
i zniszczenia samolotu przeciwnika na wysokosciach

o 21 335 m we wszystkich warunkach pogodo-
wych i dysponowaé bojowym promicniem dziatania
692 km. Zadaniem central SAGE bylo prowadzenie
samolotu po trasie przechwycenia dzigki kanalowi
przekazu danych lub przez naprowadzanie fonicznie.

Rodzinne podobierstwo

Przeprojektowany F-100A dzigki powaznym rozni-
com konstrukeyjnym roznil si¢ od F-102A. Nowy
samolot, ktory nazwano Delta Dart, wzlecial w nie-
bo po raz pierwszy 26 grudnia 1956 r. Napedzany
silnikiem Pratt & Whitney J75 (zrezygnowano z sil-
nika Wright J67) Delta Dart zachowal rodzinne
podobieristwo do samolotow Delta Dagger, majac
tak samo wielkie trojkatne skrzydla. Wprowadzono
jednak wiele istotnych zmian. W wyniku zdobytego
na wlasnych biedach doswiadczenia zaprojektowa-
no przewezony niczym butelka Coca-Coli dlugi ka-
dtub, stosujac regule pol, wielki skosny statecznik
pionowy o plaskim profilu, zmienione i powigkszo-
ne wewnetrzne zbiorniki paliwa oraz znacznie
zmienione, powigkszone wloty powietrza do silni-
ka. Sterowanie pochyleniem i przechyleniem za-
pewnialy sterolotki na krawedzi splywu skrzydel.
a w tylnej czesci nasady statecznika umieszczono

Najstynniejsze maszyny

muszlowe hamulce aerodynamiczne. Byla to wyjat-
kowo gladka maszyna. ujmujaca estetycznie, lecz
zaprojektowana z mysla o osiaganiu praktycznych
celéw. Gladkie ksztalty okazywaly si¢ istotne, jesli
samolot miat by¢ najlepszym mysliwcem przechwy-
tujacym.

Jesli za$ chodzi 0 zmiany wyposazenia, najwazniej-
sza to wprowadzenie systemu AWCS Hughes MA-1
(przedtem oznaczanego MX-1179). W skiad tego
kompleksow temu wehodzil pierwszy wpro-
wadzony do uzytku komputer cyfrowy, ktéry dzigki
informacjom z central SAGE automatycznie obli-
czal najlepszy kurs przechwycenia dla F-106 z po-
prawkami predkosei i wysokosci. MA-1 pokazywat
na przyrzadach w kabinie takie informacje o celu,
jak: wysokos¢ i predkos¢ lotu, jego namiar i odle-
glos¢. Samolot pozostawal w stalej, lecz dyskret-
nej facznosci z dyspozytorem w centrali naziemnej
przez kanal przekazu danych. MA-1 wybieral
ksztalt krzywej poscigu do przechwycenia oraz recz-
ny lub automatyczny sposob ataku. Jako podstawo-
wy element w misjach prz;ch\\'\‘l\ vania musial byé

Ulepszenia i modernizacje
Produkeja seryjna 277 szt. F-106A i 63 szt. dwu-
miejscowych F-106B zostala zakofczona w ciggu
niecalych trzech lat, lecz wystgpowaly spore rozni-
ce migdzy poszezegolnymi seriami produkcyjnymi
samolotu z powodu modyfikacji i ulepszen wpro-
wadzanych w trakcie produkeji. Skala tych roznic
byla taka, ze USAF wprowadzily ponad 130 zmian
konstrukeyjnych, by doprowadzi¢ weze$niejsze sa-
moloty do stanu zgodnego ze standardami pruduk-
cyjnymi ostatnich egzemplarzy. We wrze$niu 1960
r. rozpoczgto projekt ,Wild Goose™ [dzika ges],
pierwsza z licznych modernizacji, majaca na celu
wprowadzenie unowoczesnieii mogacych przediu-
zy¢ kariere F-106. Wbudowanie celownika na pod-
czerwien tuz przed wiatrochronem, znane bylo ja-
ko projekt .Broad Jump” [szeroki skok], ktory za-
koniczono w 1963 r. Jego realizacja biegla jedno-
czesnie z wdrazaniem projektu . Dart Board”
Delta Dart z Powietrznej Gwardii Narodowej New
Jersey, niczym peine gracji zjawisko, sunie

w Iekkrm przechyle wzdliuz brzegu oceanu nad

pmzalkm\o ciagle sprawdzany i regulowany, nim
stal sie w pdm skuteczny. Pod koniec lat osiem-
dziesiatych MA-1 byl juz prznmmxl; i to stalo sig
gléwna przyczyna wycofania F-106.

i Atlantic City. Wyraznie wida¢

wlotéw i sporg
czes¢ kadluba oraz wielkie lecz cienkie skrzydto
z krawedzig natarcia uksztattowang w komore
stozkowa.




Convair F-106

Convair F-106A Delta Dart jeden z

dla lotnictwa - z cienkim jak igta nosem
i troji i zaréwno predkosé, jak i s¢.
W latach szesc¢dziesigtych zakres osiggéw samolotu doréwnywat jego
wygladowi, lecz w dwadziescia lat pozniej ,széstka"” zostata zdystansowana
przez wiele $niej typow. y tu samolot jest
reprezentatywny dla ostatnich F-106 w stuzbie, ktore znajdowaly sie
w jednostkach Air National Guard (Powietrznej Gwardii Narodowej) pod
koniec lat osiemdziesigtych, gdy rola obrony terytorium USA zostata
przejeta przez mysliwce General Dynamics F-16. Samolot pokazano
w barwach 159 Fighter Interceptor Squadron, Florida Air National Guard
(159 Dywizj ytujg i Gwardii
Narodowej Florydy).




Convair F-106

Po godnej chwaly sluzbie w USAF para
dwumiejscowych F-1068 trafifa do NASA dia
prob.
Jeden z tych samolotow, oznaczony NF-1065
bardzo diugo pozostawat w eksploatacii.

[plansza do gry w ..darts”], polegajacego na wpro-
wadzeniu nowego naddzwickowego fotela katapul-
towego. nowej oslony cieplnej dla pilota i modyfi-
kacjach systemu paliwowego dla zlikwidowania se-
tii zgasnie¢ silnika.

Projekt ,Sixshooter”
(szesciostrzafowiec)

Stopniowo wprowadzano takze innego rodzaju mo-
dernizacje. W 1965 r. zainstalowano naddzwickowe
podwieszane zbiorniki paliwa i urzadzenie do tan-
kowania paliwa w locie oraz nowy system TACAN,
za$ ambitny program SLIM (Simplified Logistics
and Improved Maintenance - uproszezona logisty-
ka i ulatwiona obsluga) - z 1967 r. zostal w koficu
wprowadzony jako MEISR (Mlmmum Essential

Reliahili

Te, ktore mialy dziatko, mozna bylo latwo odréznié
dzieki sporej wypukiej oslonie pod spodem kadfu-
ba, w ktorej miescil si¢ obrotowy zespot szesciu luf.

Improvement in System - Za-
sadnicza poprawa niczawodnosci systemu). Objal
on 250 szt. F-106A i F-106B, a polegal na wprowa-
dzeniu ulepszed radaru, automatycznego ukladu
sterowania i systemu elektrycznego pradu stalego.
Modernizacja wymagata wiclu lat. Na prz khd
projekt . Sixshooter”, przewidywat zastqplcmg
ko obramowanej ostony kabiny przez zapewniajacy
lepsza widocznos¢ oslong wypukla, lepsze urzadze-
nia przeciwdzialania clektronicznego (ECCM)
i nowy odbiornik RHAW (Radar Homing and
Warning - radarowe naprowadzanie i ostrzeganie).
Najwazniejszym jednak bylo zastosowanie szescio-
lufowego dzialka Vulcan M61A1 kaliber 20 mm,
ktdrego zasobnik umieszczono w tylnej czesci luku
uzbrojenia. Nie otrzymaly go wszystkie samoloty.

Treni F-106B z Gwardii

Wpro ic dziatka nastapilo dopicro po latach
lotow na przechwytywanie z naprowadzanymi ra-
diolokacyjnie i samonap jacymi na podezer-
wien wersjami pocisku AIM-4 Super Falcon (kto-
icrano cztery) i pojedynczym niekierowa-
iem z glowica atomowa AIR-2A Genie.
W USA F-106 pozostal jedynym do czasu poja-
wienia si¢ YF-22 i YF-23 samolotem, ktdry nigdy
nie przenosil calego swego uzbrojenia na zewnetrz-
nych podwieszeniach, majac diugi wewnetrzny luk
uzbrojenia.

Straznicy nieba

W sluzbie operacyjnej F-106 zadebiutowaly w polo-
wie 1959 1., a pod koniec 1960 r. byly juz w 13 dywi-
zjonach, co stanowifo prawie polowe sit Dowddztwa

Obrony Powictrznej. Liczba jednostek wyposazo-
nych w F-106 co roku wzrastala, by w ic pod
koniec lat sze§édziesiatych spas¢ do 11 k
operacyjnych. W 1972 . Powietrzna Gwardia Naro-
dowa otrzymala swe pierwsze (uzywanc) egzempla-
rze Delta Dart, a w polowie 1974 r. ich liczba byla
wystarczajaca dla utworzenia szesciu dywizjonow.
Od tej chwili zaczal si¢ proces ich wymiany na no-
woczesniejsze typy. zwlaszcza na McDonnell-Do-
uglas F-15 Eagle i General Dynamics F-16 Fighting
Falcon. Te dwa typy definitywnic przyczynily si¢ do
schylku dlugicj i interesujacej kariery modelu F-
106, ktérego ostatnia maszyng wycofano w 1988 r.
ZdllLZVWbly wiele misji przechwytywania i znisz-
czywszy wicle bezpilotowych celow latajacych, sa-
moloty F-106 same zaczely w koficu pelni¢ role ce-
16w latajacych, po przebudowie na wersj¢ QF-106.
1 tak, przez lata doskonalona ..Szostka”, ten ,cadil-
lac wsrod mysliweow”, dobiegla swego kresu.

j Florydy koluje w Jacksonville. Zwréécie uwage na kadiub, uksztattowany niczym butelka Coca-Coli
i przediuzony grzbiet za kabing oraz znacznie diuzsza, dwumiejscowa kabine.




Wiatrochron
Szyby wiatrochronu tworza ksztait

Celownik termolokacyjny Klina, dzieki czemu pilot nie jest

Umieszczony tuz przed Ostona kabiny

: 4 oslepiany padajacymi od nich Pierwsza silnie usztywniona ramami

wiatrochronem termolokacyjny gl oslona kabiny zostala zastapiona
y

celownik poszukiwawczo-sledzacy i i
lekko tylko wystaje z obrysu przez osione z. kroplowatszyba, g Anteny na stateczniku
kadluba, jest jedriak wysxwany zapewniajacg lepszg widocznos¢ Cienki czarny pas na krawedzi

el podczas walki. ! natarcia w gormej czesciina
podczas uzycia. Kadtubowy zbiornik paliwa Wioty powietrza do silnika gorze statecznika oznacza

Dmiieszczonyjzaikabinagletokl Wielkie wioty sa przediuzone obecnost anten UHF/TACAN.
Zblornicmiasel 000l polivedbsa. kanalami biggnqasymi wzdiuz kadluba
i maja silnie zaakcentowana krawedz.
Ich usytuowanie i zastosowanie
\\\,, ruchomych klap pozwala uzyska¢
korzyéci aerodynamiczne dia
uzyskania jak najlepszej skutecznosci
w zakresie naddzwigkowym.

Statecznik pionowy
Zespot napedowy Wielki statecznik pionowy ma

s Dopalaczowy silnik turboodrzutowy spora korcowke | jest bardzo

Tankowanie w locie Pratt & Whitney J75-P-17 zajmuje szeroki u podstawy. /

Spory ,n6z" na grzbiecie wnetrze tylnej czesci gladkiego 5

kadluba to antena urzadzenia kadluba. Mozliwy jest jego rozruch bez >

ALl IFF (swéj-obcy). Belka uzycia zewnetrznego zrédla energii > = :

urzadzenia do tankowania przy wykorzystaniu sprezonego P g;::'gv;zzyj‘;?tn:mieszczone
Rurka Pitota znajduje sie za nia i jest Povistzaizinstaiaclliwekneiznej oraz na zewnatrz od kazdej lotki i nad
Wysunieta przed kadlub w rejon wysuwana ze swego luku oraz Do siE e SO, sterem kierunku na stateczniku
niezakloconego przeplywu powistrza zamocowana do urzadzenia DzleilitemyiF 106 mazeidzialac ~ pionowym. $wiatia nawigacyjne sa
przekazuje dane o cisnieniu statycznym tankujacego. =ioinisk poiooriGaoh bez S widoczne na obu powierzchniach
; u ! rozbudowanej infrastruktury. iy, o skrzydet i statecznika.

i o
danych aerodynamicznych CADA, ktéry
je na i sci
Sci lotu i i y
na przyrzadach w kabinie.

Skrzydiowy zbiornik paliwowy (nr 1)
Przednia czesé kazdego trojkatnego
skrzydla tworzy integralny zbiornik
mieszczacy 1132 | paliwa JP-4.

Anteny pod noskiem kadiuba

(przednie) X f

Tuz przed lukiem podwozia przedniego ~ Mocowanie awioi

znajduia sie trzy anteny. Male ,ostrze” AWCS - system sterowania samolotem :

to antena i i ; 5 i jeniem Hughes MA-1 skiada sie z wielu Hamulce aerodynamiczne

TACAN, prostokatna plaska plytka to wczarnych skrzynek”, zamocowanych gléwnie Uinasady) sgatecznika pigno_wego.

antena markera radiostacji w kadlubie po obu stronach jego noska. System na krawedzi splywu znajduja sie piyty

naprowadzajacej do ladowania, a duza MA-1 umozliwia automatyczne radarowe thatlann aerodynarrfxcznych, TR

plyta to antena urzadzenia AN/ARA-25 przeszukiwanie i $ledzenie oraz naprowadza jak muszla. Mogg by¢ pt‘flxer_ane -
aulojantona 5 2aréwno podczas walki, jak i ladowania,

systemu samolot na kurs prowadzacy do spotkania z celem.
Pociski rakietowe moga by¢ odpalone
automatycznie lub recznie.

osfaniaja wielki spadochron hamujacy,
wyrzucany do tylu.

Luki elektroniki

Gtéwne luki umieszezono pod
kabing, za radarem a przed
lukiem uzbrojenia.

Zbiorniki skrzydiowe (nr 2 i nr 3)
Sa polozone obok siebie i stanowig
gléwne integralne zbiomiki skrzydiowe.

Zajmuja calg rozpigtos¢ kazdego
skrzydia i mieszcza odpowiednio
11781 1605 | paliwa.

zbiorniki
Usytuowane w tylnej czesci skrzydta,
tuz przed znajdujacymi sig na calej
rozpigtosci powierzchniami sterowymi,
mieszczg po 795 | paliwa.

Podwieszenie podskrzydiowe
Wsporniki mocowane do zbiornika i ustalacze
zabezpieczaja zbiornik przed kolysaniem bocznym.

Zawieszenie uzbrojenia (przednie)
Kazdy z dwoch pociskéw AIM-4F Super Falcon
jest zawi na belce-wyrzutni,
do kadluba za posrednictwem wielkiego
nozycowego prostowodu, co pozwala na
chowanie pociskow wewnatrz kadiuba dla

it oporu i

Skrzydio delta
Zastosowana w F-106 konfiguracja ma skos
60° krawedzi natarcia cienkiego profilu, jest przy
tym uksztattowana krzywoliniowo w ,komore
stozkowa” — tak, jakby zostala czesciowo
nawinieta na wielki stozek. Umozliwia to

i iedniej sily nosnej,
przy malych predkosciach.

% Komora uzbrojenia
F-106 jest jednym z nielicznych

Convair F-106A Delta Dart it sl mala cole sabrais o
schowane wewnatrz. Dlugi luk pod W ramach projektu , Sixshooter”

>

49. Fighter Interceptor Squadron spode kedluba ma dwudzielne, wprowadzono szesciluiows obrolowe
i e charakterystycznie skiadane pokrywy. dziatko M61A1 Vulcan kal. 20 mm

24. Air Division (wraz z celownikiem wyposazonym /

w przelicznik), zamocowane w tylnej

1. A‘-r Force czgsci luku uZ‘bronnia‘mie,dzy : y e e

ymi. g
to przeprojektowania tylnej czesci Motzliwe sa rézne konfiguracie dia pociskow

Tactical Air Command pokryw luku uzbrojenia. AIM-4G na tylnym zawieszeniu. Kazdy pocisk

jest podwieszony do belki-wyrzutni, ktora

=gg= obraca sig do gory i do tylu oraz do dolu i do ysty

Gl‘lfflss AFB, NeW YOl‘k przodu, co zmniejsza op6r aerodynamiczny cecha F-106. Kazdy miesci 1363 | paliwa lotniczego
jeni i Ich zeni JP-4 i ogranicza predkos¢ katowa przechylenia do

steruje urzadzenie wysuwajace belke 100°/s. Zbiorniki nie musza by¢ odrzucane podczas
2z pociskiem przed jego odpaleniem. walki powietrznej i moga by¢ tankowane podczas lotu

Lampy antykolizyjne
Samolot ma dwie migajace lampy

\. antykolizyjne, jedna na grzbiecie
5 kadluba, druga pod kadlubem tuz
za komorg uzbrojenia. Obie silnie
blyskaja czerwonym swiatlem,
wskazujac polozenie samolotu.

/
Podwieszane zbiornil
Dwa dlugie, gladkie, charakterystycznie przewgzone

2wi " zbiorniki sa charakt g stalg

Sterolotki

Wychylane za pomocg wzmacniaczy sterolotki
znajduja sig na krawedzi splywu skrzydia,
pelniac role zaréwno lotek, jak i steru
wysokosci. Charakterystyczne duze owiewki
silownikéw sterolotek sa dobrze widoczne pod
skrzydtem.




Convair F-106 w sfuzbie

Delta Dart wszed! o sluzby w maju 1959 r. w Air Defence Command

550th Fighter Interceptor Squadron, ktéry zglosit gotowosc w kilka

miesiecy pozniej. Dwa nastepne dywizjony zostaly uzytkownikami

_Széstek” przed koricem tego samego roku. Po nich bylo dziesie¢

nastepnych, co zwigkszylo stan posiadania Obrony Powietrznej

do 13 dywizjonow, czyli polowy il przechwytywania. Wspoidziataly

one z wczesniejszymi F-102A Delta Dagger McDonnell F-1018

Voodoo. Ogdfem dostarczono 227 szt. F-1068, ostatni 20 lipca

1961 . Wyprodukowano takze 63 s2t. treningowe F-1068,

przydzielajac zwykle po cztery do kazdej jednostki operacyjne
Poczatkowo zamiarem USAF bylo zastapienie F-102A, jednak faczna

liczba 340 szt. F-106 okazala sig niewystarczajaca do spefnienia

zadan przed koncem lat szescdziesiatych, kiedy zaczeto wycofywac

F-102A dla zmniejszenia liczebnosci sil powietrznych. W tym samym

caasie F-106 zaczeto zastepowad samolotami F-4 Phantom, a stan

samolotéw w czynnych jednostkach powoli zmniejszano do czasu

a2 (pozniej) staly sig dostepne F-15 Eagle.

Tym niemnie] 49. Fighter Interceptor Squadron z Griffiss AFB (stan

Nowy Jork) pozostal w czynnej stuzbie do 1

W miare wycofywania F-106 z pienwszej lini przekazywano je do

jednostek Powietrznej Gwardii Narodowe] (ANG), ktore ponosily

odpowiedzialnosé za obrong terytorium USA. Pierwsze F-106

przekazano w 1972 1., a do 1974 . 526S¢ dywizjonow ANG latalo

na tych samolotach, wérod nich 144 FIW z Kalitornil, 122 FIG

2 Florydy, 102 FIW z Massachusetts, 102 FIG z Montany i 177 FIG

2 New Jersey.

Tak bylo do polowy lat osiemdziesiatych - Kalifornia przeszia

na F-4 Phantom a potem na F-16, Massachuselts na F-15A Eagle,

nastepnie Floryda | Montana na F-16 Fighting Falcon. New Jersey

mial zaszczyt dokonac ostatniego lotu na F-106A w 1988 r., praed

rozpoczeciem uzytkowania F-16.

Nie znaczy to, #e samoloty Delta Dart zupelnie przestaly latac
sluzyly jeszcze do celow badawczych NASA w Edwards AFB

w Kalifornii. Ponadto z pieciu innych korzystano do 1990 r. podczas

programu bombowca Rockwell B-18, lataly one  lotniska

fabrycznego w Paimdale w Kalifornii. Zbyteczne USAF samoloty

firma Sperry przebudowata na latajace cele bezpilotowe QF-106

dla 475. Weapons Evaluation Group stacionuiacej w Tyndall AFB

na Florydzie. Samololy czekajace na te przebudows

zmagazynowano pod golym niebem w Davis-Monthan AFB

w Arizonie.

Podczas calej swej kariery ,Sz0siki” mialy taki sam podstawowy

schemal malowania - jasnoszary typowy dia maszyn Air Defence

Command z czamg oslong radaru | dobrze widocznymi znakami

nstwowej oraz jednostek

2 barwnymi godlami, stosowanymi przez wigkszos¢ z nich. Dopiero

podczas swego wycolywania F-106 przeszed! najoardziej barwny

okres w historii USAF.

Najstynniejsze maszyny
—

New,

Ptomienne oznakowania byty zawsze charakterystyczne dla F-106 i nie byto P v
mozliwosci pomylki, do ktérego stanu nalezy samolot.

U.5.AIR FORCE

Pozniejszej produkcji F-106A z 159 FIS/125 FIG. Jednostka ta obecnie
lata na General Dynamics/Lockheed Martin F-16.

‘_‘(» an \ usm FORCE

(o i i napis ,Kraj Wielki Nieba” u - 186 FIS/120 FIG
to ostatni uzytkownik ,Széstek”.

Uzbrojenie F-106

Delta Dart odpala przenoszony w tylnej czesci luku uzbrojenia pocisk AIR-2A Genie.

Dtugie pokrywy luku
uzbrojenia otwierajg
sie na boki, a ich
srodkowe segmenty
skladajg sie przy tym
do wewnatrz. Daje to

przewagi

powietrzne)

dla czterech pociskow Wovomadaeno gz
przy ich odpalaniu.
Dwa widoczne na
zdjeciu pociski
kierowane na
podczerwien to
AIM-4G. Na kadfubie
kazdego widac biate
uszczelnieni
Widoczne s tez
dobrze wyloty Iuf
dziatka Vulcan.

wazal jago 2k

437



Convair F-106 Najstynniejsze maszyny

Convair F-106A Delta Dart - przekréj perspektywiczny

Dane techniczne: F-106A Delta Dart- cechy rozpoznawcze
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Predkos¢ maksymalna na Zasieg z paliwem Rozbieg przy maksymalnej # f el e
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8 iy oy pecnctal sakvont,

Miojan-Gurewicz MiG.25 ( Foxbar) s2ma PANAVIA Tomado FMK2  3800km e o e i 2 Yo
Tomaco M2 555 49 Poirywa loku slektonii
MoDonnelkDouglas F-15C Eagle  ponad 25 Ma McDonnelDougias F-15C Eagle 3000km PANAVIA omaso n 2 P o
pace 51 Zantr zasiania naccidieniem
AR o P IS 22748 Mikcjan-Guriewicz MG.25 (Foxbat) 200km 84 Lightning F.Mk & 72m 52 Stownik pneumatycany osfony

Kabiny

_ Dassault-Breguet Mirage HIIE 1610 km. Mikojan-Guriewicz MiG-21MF (_Fishbed-J) 800 m 53 Zawiasy oslony kabiny
[ — e P R v

PANAVIA Tomado FMK2  22Ma MCDo ORI PO 1800 km ‘McDonnellDouglas F-4D Phantom Il 1073m
Phantom I

MeDonnell-Douglas F-40 Phantom Il 216Ma BAe Lightning F.Mk 6 1200 km MikojanGuroewicz MIG-25 (.Foxbar) 1380 m

MIG21MF ( Fishbed-J) 21Ma MG-21MF (Fishbed-s) 1100km Dassault Breguet Mirage IIE 1600 m

Wersje F-106

NF-1068:
wersia 8.2, kiory przeksztalc sig w F-106A Delta Dart stuzyly w L
F-1064: podstawowa wersia praechwylujaca, wyprodukowano realizowanym przez NASA. oba 2 rojestracia NASA (NSOTNA | NG1GNA.
277 szt w 15 seriach produkeyinyeh o€ roku budzetowego 1956 do ten ostatni pod koniec sluzby przenumerowany na NSTENA).
1859 wiacani; oblatany 26 grudnia 1956 . napgdzany sikiem
turboodrzutowym 2 dopalaniem Pratt & Whitney JS7-P-17. ostaini F-106C/D: pod koniec lat picdziesiatych zwigkszano zasieg
‘samolot dostarczono w grudniu 1960 . znamienne cechy 1o bardzo wykrywania radary, zamierzajac zamienit anteng Srednicy 0,584 m
nanowa. 1016 m.
y wrzadzenie 3,66 m: dwa F-106A (570239 | 57.0240)
na grabiecie kadiuba | hamulce aerodynamiczne u podstany. pracbudowano na latajace stanowiska badaweze.
statecznia pionowego; i po
tekst), w tym wymiana
na iz6js23 wypuki (od pazdziernika F.1084 "
W USAF. 56.451/467, 57.0229/0246, 57.24532506, 58.759/798 2astosowanie nowego racary; badano trzy konfiguracie anteny:
159.001/128, wymagalo o nowe) oslony anteny srednicy 1.22 m i dlugosci 2.78 m:

prejekt i zosta sreaizovany, ©PilotPressLtd

F-1068: poczatiowo oznaczany TF-1068, lecz canaczenie zmisniono.

F-106X: ambitny program wymiany zespolu napgdowego, awionik
operacyinego; wyprodukowano 63 szt w trzech seriach fadaru (na majacy moznose obsenwacii w doine] posterze) i systemu
progukcyinych, po jecine] w fatach budzetowych 1957, 58  59: F

1958 1 od doda
Koniac 1960 1 latwy do odroznienia z powocu dluzszej ukady kaczk dla poprawienia Zwrotnosci; projekt e zostal

zrealizowany.

F-1068 2 wyjatkem oslony kabiny i dzia
F-1068 w USAF. 57-2507/2547, 58.900

£

=

jcan; numeracia seri
i50.139/185.
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e OPERACJE WOJSKOWE

Breguet 19

Ogladajgc dzisiaj samolot Breguet 19 w Musee de I'Air w Paryzu lub innym podobnym otoczeniu,
mozemy miec tylko mgliste pojecie o tym, ze byta to jedna z najwazniejszych konstrukcji w historii
lotnictwa. Bre.19 nalezaf do pionieréw lotéw na duze odlegtosci. Byt uniwersalnym samolotem
wojskowym, praktycznie mogt spetnia¢ dowolng z powierzonych mu rol.

Brcguel 19 zostat zaprojektowany w 1920 r. w biurach w V¢
ublay, pod kicrownictwem M. Vuillerme, z my$la o kontynuacji sukcesu
bombowea Breguet 14 z okresu I wojny $wiatowej. Prototyp Bre.19 A.2 No. 01
zaprezentowano publicznie migdzy 12 a 27 listopada 1921 r. na VII Salonie
Lotniczym w Paryzu. Konstrukeja te; duz 0, dwuplatow d\\umlejscu\\e
0. jednokabinowego samolotu wykonana byla z duraluminium. Przednia cz¢$
kadtuba pokrywala blacha duralowa, a nlnd - cellonowane plétno lotnicze.
Wiclkie gorne skrzydio, pokryte plotnem, zaprojektowane zostato jako duralu-
miniowa konstrukcja dwudZwigarowa z zeberkami kratownicowymi. Skrzydto
utrzymywane bylo nad kadlubem dwoma oplywowymi wspornikami ustawiony-
mi w tandem. Z dolnym, znacznie mniejszym skrzydiem, polaczone bylo po
kazdej stronie pojedynczymi oplywowymi stojkami w ksztalcie podwéjnej litery
. Y". Napedu prototypowi dostarczal jeden, widlasty, 16-cylindrowy silnik Bre-
guet-Bugatti o mocy 336 kW (450 KM), polaczony z czterolopatowym $mi-
glem. W praktyce ten stanowily dwie 8-cylindrowe jednostki Bugatti.
W czasie prob na ziemi zaczely \\\slcpo\mn klopoty z wibracja i chlodzeniem
tej jednostki napedowe;. Silnik zostal zamieniony na widlasta jednostke 12-cy-
lindrows Renault 12Kb, napedzajaca $miglo bez reduktora. Robert Thiery do-
konal oblotu samolotu z tym silnikiem w marcu 1922 r. na lotnisku Villaco-
ublay.

Rozpoczety juz w Vélizy-Villacoublay montaz 11 samolotow serii przedpro-
dukeyjnej za}dad'tl oferte samolotow Bre.19 w dwdch wersjach: A.2 (Armée-bi-
place) y samolot rozpoznawczy i B.2 (Bombardement-biplace)
dwumiejscowy bombowiec, dostepnych z cala ilnikow. Pierwsze egzem-
iIniki: Renault 12Kb, Renault 12Kd
S kW (480 KM), Lorraine-Dietrich 17D o mocy 276 kW (370 KM),

| Lorraine-Dietrich 12Eb oraz Hispano-Suiza 12. Seria przedprodukeyjna rozni-

1a sig od prototypu uzyciem kadiuba, diuzszego 0 0.6 m.
Przeprowadzone w sierpniu 1922 r. badania w Service Technique de I'Aéro-
nautique w pelni potwierdzily zaufanie producenta do nowej konstrukeji. Za-
twierdzono do produkeji 112 samolotéw w serii inicjujacej dostawy. Mniej wi
cej polowa samolotéw z tej serii napgdzana byla silnikami Renault 12Kd. M

Jednym z pierwszych rajdéw na duze odlegtosci odbytych na Bre.19 byt lot
lieutenantow: Pelletiera d'Oisy oraz Bésina na Bre.19 no. 3 napedzanym
silnikiem Lorraine - Dietrich 12Db. Lot odby! si¢ w maju 1924 r. na trasie

z Paryza do Szanghaju. Na zdjeciu rajdowy samolot podczas postoju w Hinaidi.

szyny dostarczono francuskiemu lotnictwu wojskowemu. Zdajac sobie sprawe
z tego, ze po zakonczeniu wojny, poszezegdlne kraje beda cheialy odbudowaé
albo stworzy¢ od nowa lotnictwo wojskowe, Breguet oferowal nowy typ z wie-
loma alternatywnymi zespotami napedowymi: Pierwszg z 0sob sprawdzajacycl
Bre.19 byl gen. Uzelac - dowddca lotnictwa wojskowego w Jugostawii,
wezeSniej juz uzywano Bre.14. W 1923 r. Bre.19 zostal dostarczony do Jugosla-
wii dla dokonania oceny maszyny. W miedzyczasie Thiery pilotuj
w zawodach samolotow wojskowych w Hiszpanii w lutym 1923 r. przy
uwagg innych zainteresowanych. W rezultacie Hiszpania przystapila do nego-
cjacji umowy na licencyjna produkeje Bre.19.

Zamdwienia eksportowe i wojskowe

Wirdd pierwszych 112 samolotow serii produkeyjnej byly maszyny napedzane |

silnikami: Lorraine-Dietrich 12Db i 12Eb, Salmson 183Ma o mocy 373 kW
(500 KM) i Gnome-Rhdne 9Ac o mocy 313 kW (420 KM). W czasic gdy roz-
poczynano dostawy z Villacoublay w 1924 r.. zainteresowanie importem tych
samolotow bylo tak wiclkie, Ze Breguet wynegocjowal produkeje typu przez
podwykonawedw - Avions Henri et Maurice Farman w Billancourt i Société
d'Emboutissage et de Constructions Méchaniques (SECM - Amiot) w Colom-
bes. Do polowy 1928 r. nie mniej niz 1936 maszyn zostalo wyprodukowanych
we Francji, z czego ponad 1100 egzemplarzy zostalo wyeksportowanych.
Dostawy Bre.19 A.2 dla Aviation Militaire rozpoczely si¢ w pazdzierniku
1924 r. samolotami dla 32e, 33e, 34e i 35¢ Régiment d'Aviation. Dostawy
Bre.19 B.2 zapoczatkowano w czerweu 1926 r. samolotami dla 11e Régiment
d'Aviation de Bombardement de Jour (RABJ - bombowcéw dziennych). Lacz-
nie w polowie 1927 r., 46 Escadrilles de Reconnaissance, d'Observation i de
Bombardement wyposazonych bylo w Bre.19 A.2 i B.2.

Breguet dokiadal wysilkow, by dotrzyma¢ kroku zamowieniom zagranicznym.
Jugostawia zaméwila 100 Bre.19 A.2 i B.2. Pierwsze z nich z silnikami Lorra-
ine-Dietrich 12Db, drugie z silnikami 12Eb. Jeden z tych samolotow z zaloga
w skladzie kapitan Radowi¢ i porucznik Reb¢i¢ ustanowil rekord predko:
pokonujac w czasie lotu trase Paryz-Belgrad w czasie 8 godzin i 25 minut.

Ten Bre.19 A.2 (Armée-bipl:
silnikiem widlastym Lorraine - Districh 12Db latal w skiadzie 51e Escadre
(2e Escadrille) nalezacej do France Aviation Militaire.




Ten Bre.19 A.2 w barwach
lotnictwa jugostowianskiego

z 1935 r. pochodzi z czwartej
partii produkcyjnej montowanej
w zakfadach w Kraliewie

w Jugostawii. Samolot miat

nr fabryczny 1330 i napedzany
byt gwiazdowym silnikiem
Gnome-Rhéne 9AB. Silnik
samolotu, zbudowany

na podstawie licencji w fabryce
w Rakowicy, jest francuska
wersjg silnika Bristol Jupiter.

Drugi Regiment w Rajlowac w poblizu Sarajewa byl pierwsza jednostka jugo-
slowianiskiej armii wyposazong w samoloty Bre.19.

W 1925 r. Rumunia zamowita 50 szt. Bre.19 A.2 i B.2, rozpoczynajac moderni-
zacje sil powietrznych. Pierwsza partia 108 maszyn zostala pozniej uzupetniona
okofo 12 samolotami wersji Bre.19.7. Na Dalekim Wschodzic po zakupie
w 1924 1. czterech Bre.19 przez rzgd centralny w Pekinie, Mandzuria zakupifa
70 szt. Bre.19 napedzanych silnikami Lorraine-Dietrich 12Db. Czg$¢ tych sa-
molotow walczyla z Japonig w czasie konfliktu mandzurskiego w la-
tach 1931-32.

Prestizowa stuzba

Miarg wspanialej opinii, jaka cieszyly si¢ w tym okresie samoloty Breguet 19,
moze by¢ podjeta w Polsce decyzja o zbudowaniu poteznych sit powietrznych,
ktorych znaczaca czg$¢ stanowi¢ mialy wlasnie Bre.19. Po zakonczeniu wizyty
polskiej komisji sprzgtowej, gen. Wiodzimierz Zagorski zatwierdzil pod koniec
czerwea 1925 r. pierwsze z wielu zamowien na dostawg Bre.19 A.2 i B.2. Nie-
caly miesiac poZniej, mieszana formacja zlozona z samolotow Breguet 19 i Po-
tez 25 dowodzona przez gen. Zagorskiego pokonata trase z Francji do Polski,
rozpoczynajac dostawe zamowionych 250 maszyn. Polskie lotnictwo wojskowe
otrzymalo do 1930 r. w ramach tych dostaw rowniez 20 samolotéw w wersji
dalekiego zasiggu. Na takim wiasnie samolocie Bre.19 A.2 putkownik Ludomit
Rayski waz z sierzantem Leonardem Kubiakiem przelecieli trase wokof calego
Morza Srédziemnego, pokonujac w dniach 16-22 wrzenia 1925 r. odleglosé
7500 km. Samolot Bre.19 postuzyl rowniez kap i Bolest vi Orlinskie-

Uniwersalnos¢ bytfa najlepsza
charakterystykg konstrukcji Bre.19.
Dwa podstawowe typy budowane we
Francji: A.2 - samolot zwiadowczy
oraz B.2 - bombowiec mialy szeroki
asortyment dodatkowego
wyposazenia. Do napedu mogly
stuzy¢ jednostki napgdowe o mocy
od 261 kW (350 KM) do 485 kW

(650 KM). Na ilustracji pokazano
samolot Bre.19 A.2

w barwach
francuskiego
lotnictwa
wojskowego.

Na Bre.19 naplynelo rowniez szereg zaméwien z panstw Ameryki Srodkowej.
t¢ otworzyla Argentyna z zaméwieniem na 25 Bre.19 A.2 i B.2 napedzanych
silnikami Lorraine-Dictrich 12Eb. Pierwszy samolot dostarczono w 1926 r.
W 1928 r. 12 sztuk Bre.19 A.2 i B.2 zapoczatkowalo budowe lotnictwa wojsko-
wego Wenezueli. W tym samym czasie Brazylia kupila picé Bre.19 napedza-
nych silnikami Renault 12Kb. Pigtnadcic nabytych przez Boliwie w 1928 .
Bre.19 B.2 wziglo udzial w wojnie z Paragwajem w nast¢pnym roku.

Licencyjne Breguety

Prezentacja Bre.19 dokonana w lutym 1923 r. przez Roberta Thiery podczas
Cuatro Vientos — zawodow samolotow wojskowych — zaowocowala uzyskaniem
przez Hiszpanie praw do licencyjnej produkcji samolotéw. Montaz musial po-
czeka¢ jednak do uzyskania gotowosci produkeyjnej przez polozong na polu-
dnie od Madrytu fabryke Constucciones Aeronduticas S.A., co nastapilo
w 1924 r. Wraz z czg$ciami do montazu 26 samolotow przez CASA, dostarczo-
no trzy samoloty wzorcowe. Za wyjatkiem jednego egzemplarza napedzanego
silnikiem Hispano-Suiza 12b o mocy 373 kW (500 KM), wszystkie inne wyko-
rzystywaly do napedu silniki Lorraine-Dietrich. Te ostatnie silniki zaczgto pro-
dukowaé na podstawie licencji w Hiszpanii w zakladach Elizade S.A. pod ozna-

Wielka Brytania byta jednym z panstw, ktére posiadaty pojedyncze
egzemplarze Bre.19. Samoloty te sfuzyly przede wszystkim do
przeprowadzenia badan w locie. Ten egzemplarz B.2 napedzany silnikiem
Renault 12Kd otrzymat znaki rejestracyjne J7507, z ktorymi latat w 1925 r.,

mu do wykonania lotu o dfugosci 23 000 km z Warszawy do Tokio. W powrot-
nej drodze samolot dostal si¢ w strefe niezwykle silnej burzy i stracif w niej
znaczny fragment pokrycia z dolnego plata. Po ladowaniu na przygodnym tere-
nie, zaloga zdarla ekwiwalentny fragment pokrycia z symetrycznego plata, co
umozliwito dokoniczenie rejsu w Warszawie.
Polskie Bre.19 stuzyly w 2., 3., 5. i 6. Puiku Lotnictwa Wojskowego. Jednak do
konca 1936 r. zostaly przekazane do zadan treningowych. DwadzieScia zostato
odsprzedanych nacjonalistom, bedgcych strong w hiszpariskiej wojnie domo-
wej. Tuz przed fatalnym wrze$niem 1939 r., niewielka grupa polskich Bre.19
wziela udzial w éwiczeniach sprawdzajacych mozliwosci obrony warszawskiego
nieba. Wkrotce po tym samoloty zostaly wycofane z uzycia i nie uczestniczyly
w walkach podczas kampanii wrzesniowej. W polowie lat dwudziestych Bre.19
zostaly zakupione réwniez przez Grecje i Turcje. W Grecji zakup 30 samolo-
tow Bre.19 A.2 i B.2 stal si¢ mozliwy dzigki powszechnej subskrypcji. Byly one
pe silnikami Hispano-Suiza 12Hb o mocy 363 kW (500 KM) i trafily
do nowo utworzonego 1. Pulku Lotniczego w Tatoi oraz 3. Putku Lotniczego
stacjonujacego w Salonikach - Mikra. 20 samolotow Bre.19 B.2 dla Turcji, kt6-
re trafily do 1. Pulku Lotniczego, napedzanych bylo silnikami Lorraine-Die-
trich 12Eb.

P przez pilotéw z Royal Aircraft Establishment.




Breguet 19

czeniem A-4. Zanim zmontowano licencyjne Bre.19, kampania w hiszpafiskim
Maroku zmusila rzad Hiszpanii do importu 16 samolotow zbudowanych przez
Bregueta. Maszyny wziely udzial w operacji militarnej w lipcu 1925 r. w bar-
wach Aerondutica Militar Espanola. Pierwsze licencyjne zamowienie na 77 sa-
molotéw zostalo zrealizowane w terminie. Po nim przyszla w 1929 r. kolej na
nastepne 80 maszyn i ostatnie w 1931 r. zaméwienie na 20 szt. Bre.19. W pierw-
szym zaméwieniu 50 maszyn bylo wyposazonych w importowane silniki Hispa-
no-Suiza 12Hb. Pozostale 27 i wszystkie dalsze zamowione samoloty wyposaza-
no w budowane lokalnie silniki A-4.

Produkcja Bre.19 zakoriczona zostala w Hiszpanii w 1935 r. Rok p6zniej wybu-
chia tam wojna domowa. Okolo 135 maszyn pozostawalo w dyspozycji Aviacion
Militar. Bre.19 walczyly po obu stronach frontu. Zostaly wycofane z dzialaf bo-

47159 km. W nastepnym locie. w ktorym za sterami zasiadl szef pilotow Breu-
geta - Dieudonné Costes w towarzystwie Kapitana Rignot granica rekordu zo-
stala podwyzszona do 5396 km. Nowy rekord ustanowiono 28-29 pazdziernika
1926 . w locie z Le Bourget do Djaska. Osiagniecie to zostato ukoronowane lo-
tem dookola $wiata w wykonaniu Dieudonné Costes i porucznika de Vaisseu le
Brix. Pokonali oni w okresie od 10 pazdziernika 1927 1. do 14 kwietnia 1928 r.
trase o diugosci 57 000 km. Pokonanie trasy zajelo nowemu samolotowi 350
godzin lotu. W okresie tym przebyl on jako pierwszy trase ponad poludniowym
Atlantykiem. Samolot nazwany Nungesser-Coli nosil rowniez przezwiska. Jedno
to Bidon, a drugie, mniej wyrafinowane, to barika na benzyng.

Z Francji do Mandzurii

jowych do maja 1937 r., kiedy to zastapily je dostawy noy jszych kon-

Po lotach Bidon i Super Bidon, w ktérym miescilo sie 5170 dm® paliwa,

strukeji. Straty samolotow osiagnely tacznie: 10 samolotow po stronie nacjona-
listycznej i 28 po republikan
Mniej wigeej w tym samym okresie, kiedy Hiszpania podjela decyzje o licencyj-
nej produkeji Bre.19, Belgia w 1924 r. zamowita 6 sztuk Bre.19 B.2 jako samo-
loty wzorcowe, a takze do przeprowadzenia oceny typu. Proby z wieloma ze-
spotami napedowymi doprowadzily do wyboru silnika Hispano-Suiza 12 Ha.
Jednak w momencie podjecia licencyjnej produkeji przez zaklady Société Ano-
nyme Belge de Constructions Aéronautiques (SABCA) w Haren, samoloty by-
ly wyposazane w wybrane silniki Lorraine-Dietrich 12Eb. Zbudowane w Belg
samoloty Bre.19 znalazly si¢ na wyposazeniu le Regiment d'Acronautique
i 2e Groupe de Bombardement. Stuzyly w tych jednostkach az do czasu, kicdy
w latach trzydziestych zastapily je samoloty Fairey Fox. Produkcja Bre.19
w Belgii zamknela si¢ liczbg 146 maszyn.

Wicle pafstw rozwazalo mozliwos¢ produkeji licencyjnej i w tym celu nabylo
samoloty wzorcowe i do prob eksploatacyjnych. Japonia, gdzie sugerowano
produkcje w zakladach Nakajima, otrzymala do zlozenia dwa egzemplarze
Bre.19 A.2. Jeden z nich byl samolotem ladowym, drugi - hydroplanem. Decy-
| zja o produkcji nie zostata jednak podjeta. Wiochy zakupily w 1924 r. po jed-
nym egzemplarzu Bre.19 A.2 i Bre.19 B.2. Persja wzi¢la 2 Bre.19 A.2. Wielka
Brytania w 1925 r. weszla w posiadanie jednego z wezesnych Bre.19 B.2  silni-
kiem Renault. Samolot ten, z oznaczeniem J7507. poddawany byl ocenom
w RAE w Farnborough.

Batkanskie Breguety

W historii Bre.19 Jugostawia okazala si¢ najwigkszym zagranicznym klientem.
Po kolejnych (wspomnianych juz) dostawach 100 szt. Bre.19 A.2 i Bre.19 B.2
2 1925-26 1., 14 pazdziernika 1926 r. nastapilo podpisanie kontraktu na dalsze
dostawy i produkcje, nie mniej niz 425 samolotow. Pierwsze zamowienie opie-
walo na dostawe w pelni wykoriczonych we Francji 50 samolotéw. Mialy one
byé d transportem kolejowym. Zaméwienie z grudnia 1928 r. zwigk-
szylo liczbe dostarczonych koleja samolotow o dalsze 35 maszyn, obejmowalo
dostawe czesci do ia 25 lotéw w zakiadach w Kraljewie oraz
dalsze 15 samolotow, w kt6rych niektore czesci mialy pochodzi¢ z wiasnej pro-
dukeji w Jugostawii. Nastepne zaméwienia na 75 i 100 samolotow przewidywa-
ly uzupelnianie produkeji przez firmy jugostowianskie. Ostatni samolot zostat
dostarczony w 1932 . Samoloty z drugiej i trzeciej partii dostaw napedzane by-
ly silnikami Hispano-Suiza 12Hb lub 12Lb. Ostatnia seria dostaw miala zabu-
dowane produkowane w Jugostawii silniki Gnome-Rhone Jupiter 9Abs. Piata
seria 125 samolotéw zbudowanych w Jugostawii skiadala si¢ maszyn nowej
wersji Bre.19.7 i napedzana byla silnikami Hispano-Suiza 12Nb
O niektorych ze spektakularnych lotow dalekiego zasiegu, wykonanych na
zmodyfikowanych Bre.19, napisaliémy juz wczesniej. Francuskie sily powietrz-
ne dokonaly kilka przelotéw typu Grand Raid. Jednym z nich byl w maju
1924 r. lot lieutenantow Pelletier d'Oisy i Bésin z Paryza do Szanghaju.
W dniach 3-4 lutego 1925 r. kapitanowie Lemaitre i Arrachart ustanowili no-
wy rekord diugosci lotu osiagajac w locie z Etampes do Villa Cisneros na Sa-
harze Hiszpanskiej wynik rowny 3166 km.

W wyniku migdzynarodowego zainteresowania takimi lotami, trzy standardowe
samoloty Bre.19 zostaly, po wycofaniu w 1926 r. z linii produkcyjnej, intensyw-
nie dyfil co p lito na powick ie zbiornikdw paliwowych do
2915 dm®. W pordwnaniu ze standardowym samolotem, ktory mial zbiorniki
0 poj Sci 440 dm?, yfi wersja posiadala powigkszone gorne
skrzydio. Te trzy samoloty byly uzywane do serii nieprzecietnych lotow.
W pierwszym — 14-15 lipca 1926 r. kapitan Girier i porucznik Dordilly poprawi-
li na trasie z Villacoublay do Omska dotychczasowy rekord osiagajac odleglosé
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pojawil si¢ najbardziej znany egzemplarz - Point d'Interrogation [znak zapyta-
nia]. Jego budowa byla sponsorowana przez firme perfumeryjna - Coty. Stero-
wany przez Dieudonné Costes i Maurice Bellonte samolot napedzany byl silni-

Przekréj perspektywiczny samolotu Bre.19 B.2
typ 192

riano émiglo . an T
masaynowy Vickers kalibru 7.7 mm Konsiukc skizydta

odsuniety w prawo od osi samolotu 32, Ciggno napecu lotki

viomik clejowy © pojemntcl 33 Zoberka skrzydla

1 gazéw wydochowyen
123 60 gainika

5 Low gaznia
7. Chonca
& Dolny zastrrat wspwraiacy

lewy zbiormik palwakomore
bombowa)
22 Dodatkowy ik paliwa

- na vasy dalokiego zasiegu

400 am). Montowany 41 otki

12. Lowy iskronnik  Miejsce asobnika bombowego 42, Zeberka otk (zeberka skizydel
13, Prasan migazy lotkami maja cagla
strukturg od kraweazl natarcia

piyw)
43, Owiewka wspormika migazy
Yami

zawieszenie

ka wspornica centroplata wiewka tyinega wspornika

Pracen zastrzal wspormika

cenroptata 27, Wezel mocowania centroplate

28.Linki sterowania lotkami

28, Rura cystansowa misszy
Gtuigarami

30, Usatywienia krawgczi natarcia
szycla

© Pilot Press Limited

28, Prawy tyiny 2biorik paiwowy

49, Kadlubowy wezel polaczeniony

0. ¥
el bombowe] ¢

51. Ciegna sterowe

Operacje wojskowe

Nie dziwi fakt, ze Panstwa Osi
gotowe byly wystaé¢ kazdy
mogacy sig wznies¢

w powietrze samolot
przeciwko partyzantom, ktérzy
dziafali aktywnie na terenie
Jugostawii w czasie Il wojny
$wiatowej. Ten zbudowany
w Kraljewie w Jugostawii
Bre.19.8 jeszcze w 1943 r.
stuzyt w chorwackich sitach
powietrznych

61 Pokrycia kadluba 2. Zawieszenie plozy ogenowei
& &

8

53 Zab Sowdbiomnins Ty szsia abin
64 Zasabnik na magazynki do maszynowy Lewis kal 7.7 mm

Karabinow maszynowych Lowis 85. Zasobrik na fary sygnalone
(16 magazynkow po 97 naboi) 86, Zasobrik na bebnows magazynki
do nowego Lewis
8. Wieg: kacuba 67 Wirega kadiuba 2 TO-7
67 Ciagna storu Kiorunku - zawieszemem kasabiny
8. Ciggna steru wysokosci maszynowego
69 Wykrzyzowanie - usziywienie 88, Wiagarka anteny
Keatownicy kadluba 89, Masatprowadnica anteny

standardowo sterowano ukiad
rowy)

o pojemnosc 120 dm

usatywnienia podwozia glownego

70. Przecin wezel mocowania 0. Wariometr/oscylator

52 Fotel piota statecarika ponowego 1. Zasabni iyt fotograficznyeh
53, Zawieszenie fotela picta 71. Konsirukcja satecznika pionowego. Gaumant
54 STlAe celownik bombowy na 72 Przewocy instalaci elekiryczne] 52, Lewa belka podskrzydlowego
zewnarz prawe) burty 7 wyrzutai beice
55 Uch, plonowym mozna bylo podwiesic bomb
56 Zawieszenie pionowe] kamery F 120 73, Gy weze! zawisszenia steru o masie 220
57. Wiaczni sterowania 2rzutem bomb Kierunicu 93, Tyiny kadiubowy 2asobrik bombony
podskrzyclowyeh (na prawe] 75, Kratownica steru Kisrunku typu F (12 bomb po 10 kg)
burcie) 7. loney %
58, Wiacanii steriace zrzutem bomd statecanika poziomego onnego
2 zas0bniks kadtubowych D 77, Lowy st kierunicu 95, Owiewka goleni podwoza giénego
(prascniego) | (iyinego) (na lewe] 78, Rura skrgina potaczenis sterdw 96 Ostona komory ombove]
burcie) wysokosc! 57. Oiewka goleni podwoia glownego
55, Obrotrica 79, Dolne 98, Wezel mocowania usatywien
07 Scarf. statecanika poziomego podwozia
60, Zawojony karabin maszynowy Lewis 80, Wezel oporony steru Herunku 99, Owiewka osi migdzy goleniami
1.7.7 mm 81, Ploza ogonowa. 100, Lewe kolo podwozia glownego
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Breguet 19

Dane techniczne: Breguet Bre.19 A.2

Typ: dwumiejscowy bombowiec dzienny.

Zespot jeden, ciecza, 12-cyli y silnik widlasty Renault 12Kd o mocy

383 kW (513 KM).

Osiagi: predkos¢ maksymalna na poziomie morza - 235 km/h, wznoszenie na wysoko$¢

5000 m - 29 min. 50 s, pulap maksymalny - 6900 m, zasieg maksymalny - 1200 km.

Masy: pustego samolotu - 1722 kg, - 2347 kg, do startu - 3110 kg.

Wymiary: rozpigtos¢ - 14,83 m, dlugosé - 9,51 m, wysokos¢ - 3,69 m, powierzchnia skrzydet
0 m2.

- 50.

Uzbrojenie: jeden strzelajacy do przodu, i karabin
maszynowy Vickers kalibru 7,7 mm z zapasem 500 nabm dwa karabmy maszynowe Lewis
7,7 mm zabudowane na obrotnicy Scarff TO-7, oraz jeden karabin maszynowy kalibru 7,7 mm
z zapasem 1522 naboi zabudowany w dolnej czescl kadluba Mozliwo$¢ przenoszenia bomb:
400 kg na wezlach i 400 kg na %

Najstynniejszym Breguetem 19 okazat si¢ Super-Bidon Point d'Interrogation [znak zapytania],
ktérego budowa byta sponsorowana przez magnata przemystu perfumeryjnego Frangois Coty.
Po tym, jak Dieudonné Costes i Maurice Bellonte nie powiodta sig proba przelotu przez
Atlantyk w lipcu 1929 r., samolot wyposazono w silnik Hispano-Suiza 12Lb napedzajacy
$migto bez posrednictwa reduktora. Ta sama zaloga ustanowifa na nim nowy rekord diugosci
lotu - 7906 km, pokonujgc w dniach 27-29 wrzesnia 1929 r. trase z Le Bourget do Tsitsiharu
Po ie silnika - teraz na Hispano-Suiza 12Nb o mocy 485 kW

(650 KM) - tym go przelotu bez ladowania na trasie
Paryz-Nowy Jork. Po wyczynie maszyna odbyta w USA ,Voyage of Friendship” [podréz
przyjazni].

Na wstedze na kadtubie nazwy miast.

Warianty Breguet Bre.19

Bre.19 A.2.01: protolyp orygnainie wyposazany
w16 yntony stk B1equet BUgsh, Koy mriono a2
Ronauh 12K paed ooetam samaots w mare 1

Bre.19 A2 B.2.02 do 012: samoloty przedproduscyjne: 03,
04105 2 simkami Renaull 12Kb, n 02 2 siikem Lorraine:
“Dietrich 120, i e 08, 07, 8. 0101 012 - 2 sfkami Renaull
K. 09 2 siniiem Hispano-Suiza 12 | O11 7 silkiem

2: produkowans praez Bregueta, Farmana
TSECH, sapotzanssimkar L 1205, LD 1260 0 1266,
Renaul 12Kb, K. Ke i KI, Saimson 18Cma. Gnome-Rhéne 9AC
i Farman 12We. Ocbiorcam maszyn byly: Jugoslaniz

2w tym jeden jako hydroplan, Wiochy - 2. Persia - 2.
Weta Sryiana -2 potosae cgremparze preznsczons (5028
prasbuconanymi samolotam eksperymentalnymi - pat
PonizeD . 8a Lotnctwa Pomocncaeo.

Bre.19 A2 B.2: procukcia na podsiawie lcencii przez
nasigpujtce wytwornie: 300 samolotéw 2 sinikam Lorraine

12E, HS 12Hb oraz 12Lb - jugoslowianskie 2aklady State
w Kraljewe: 177 samolotow 2 sinikami LD 12Eb | icencyjnymi
vt — zaklady CASA w Hiszpani | 146 maszyn - zaktady SABCA

Bre.19 Grand Raid: o zwigkszone pojemnosci 2bormikow

palwomych w przeoudowanym francuskim Bre 18 A2

8re.19 Bidon: 812,19 o numerach 1685, 1635 | 1687
2sbucowane dia umoziiwienia zatankoania 2915 dm? paliva.

Eqzemplarz v 1685, ponie nazwany Nungesser-

ostatni orzymat imie Jesus e Gran

Bre.18 Super-Bidon: pojemnosé 2ormikowm paliwamych -
5170 6. Jeden samoo, ucowany we Fanci,nosi razng
joden, zbudowany przez

Cuatro Vientos.
Bre.19,132: dwuplywakona wersia samolotu © numerze 1132
216250

Bre.1ster: prototyp wyposazone] w sinik HS 12Lo ogmiany

wersj Bidon do obslugilotow na duze odleglosci. Samolot fatal
20 nakami FAXP,

Br2.19ter. Pigé 2 nich znalazo sig w Jugoslavi a pozostate piec.
w Rumuni, 125 nowo wybudowanych w Jugostaw, siniki HS
12N,

Bre.19.8: prototyp samolotu zbugowany w Jugoslawi,
w guiazd

sowano rézne s
: produkcyina wersia 28 samolotéw wyprodukowanych
Jugastewi (na bazie Bre.19.7) wyposazonych w sk
Gsscons Wigh Cyens GR1GED 758

Bre.19.9: pojecynczy jugoslowianski prototyp (przebudowany.
B1e197 1 simbiem Hispanc-Suiza 151ere 6 mocy 642 kWY

[

)
Bre.19.10: pojedynczy prototyp. Zoudowany w Jugostawi na

os: 7. napsdzany sinikiem Lorraing 12Hs Petrel
© mocy 537 KW (720 K)
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Breguet 19

Samoloty Bre.19
zbudowane przez CASA
stuzyly po obu stronach
frontu w czasie
Hiszpanskiej Wojny
Domowej. Ten egzemplarz
napedzany silnikiem
Elizalde A-4 latat okoto
1938 r. - po przekazaniu
samolotéw do drugiej linii
w Szkole Obserwatoréw —
Ppo stronie nacjonalistéw.

kiem Hispano-Suiza 12Lb. Po starcie z lotniska Le Bouirget, maszyna skiero-
wala si¢ do Tsitsiharu w Mandzurii i w dniach 27-29 wrzesnia 1929 r. ustano-
wila nowy rekord dtugosci lotu pokonujac 7905 km. Teoretyczny zasigg samo-
lotu wynosil 8700 km, przy czym nie wykorzystana rezerwa stanowila zabezpie-
czenie na wypadek nie prognozowanego wiatru czolowego.

Odejscie ze sceny

Bre.19 typu Bidon (nazywany rowniez Bre.19.7) znajdowal si¢ w posiadaniu
Belgii (gdzic typ uzyskal przezwisko) oraz Rumunii, Turcji i Jugostawii, o czym
byla mowa wezesniej. We Frangji standardowy Bre.19 stosowany byl jako noc-
ny my§liwice i znajdowat si¢ miedzy 1931 a 1935 r. w Escadrilles de Chasse de
Nuit z numerami: 21, 22, 23 i 24. Najwyzsza liczba uzywanych samolotéw osia-
gnela warto§¢ 702 maszyn w lipcu 1931 r. W liczbie tej miescily si¢ rowniez
34 samoloty uzywane w Afnce Péinocnej. Po tym okresie liczba samolotéw
systematycznie malala, az do 1935 ., kiedy to wycofano ze sluzby liniowej
ostatni mysliwiec nocny.

Produkcja w macierzystym zakladzie ustala w 1932 r., jednak Breguet dokonal
wymiany silnika na zbudowanym w Jugostawii Bre.19.7. Samolot ten po zabu-
dowie silnika Gnome-Rhone 14Kbrs Mistral Major o mocy 515 kW (690 KM)
mial oznaczenie zmienione na Bre.19.8. Po przetestowaniu go w Jugoslawii
przez eskadre testowa (opitna grupa) i uzyskaniu negatywnej opinii, uwaga

Po stynnym Point d'Interrogation skonstruowano tylko jeszcze jeden samolot
typu Super-Bidon. Byt to zbudowany przez CASA Bre.19 Cuatro Vientos,
ktéry z pilotami Barberian i Collare pokonat 10-11 czerwca 1936 r. trase

o diugosci 7600 km miedzy Sewilla a Camaquey na Kubie. Samolot zaginat
podczas nastepnego lotu do Meksyku.

Drugi z samolotéw Bidon
Bre.19 GR, napedzany
silnikiem Hispano-Suiza 12Lb
pobit rekord predkosci na
trasie 5000 km, uzyskujac
wynik 188,1 km/h. Zatoge

w tym locie stanowili
commandant Girier

i commandant Weiss.

firmy skupita sie na silnikach Wright Cyclone GR-820-F36. Ich zabudowy do-
konywaly zaklady w Kraljewie. Tak przebudowane samoloty nosily oznaczenie
Bre.19.8. Wersja eksperymentalna Bre.19.10 z silnikiem Lorraine 12Hfrs Pe-
trel 0 mocy 537 kW (720 KM) byla wyprodukowana w postaci prototypowej.
Ogotem w zakladach w Kraljewic zbudowano w okresie od grudnia 1936 r. do
listopada 1937 r. 55 samolotéw Bre.19.8. Wszystkic sze$¢ putkow lotniczych
w Jugostawii w pelni wyposazono w Bre.19 dopiero w 1936 r.

W okresie od 1938 do 1940 r. wigkszos¢ jugosiowiafiskich bombowcow Bre.19
zostala odsunicta do zadan treningowych, 103 samoloty rozpoznaweze z silni-
kami Jupiter wycofano w 1939 r. W czasie ataku niemieckiego na Jugostawie
6 kwietnia 1941 r. ponad 100 szt. Bre.19 pozostawalo na wyposazeniu eskadr
pomocniczych 14 Armii. Poza atakiem na most na rzece Vardar wigkszos¢ ma-
szyn pozostata na ziemi i tam tez ulegla zniszczeniu. Trzydziesci maszyn prze-
jeli Niemcy, a szes¢ postuzylo Wiochom do pomocy w wyposazaniu sil po-
wietrznych Chorwacji. Bazowaly one p6zniej w Mostarze, Sarajewie i Zagrze-
biu, skad wykonywaly ataki na sily partyzanckie. Jeden z samolotéw ,.zdezerte-
rowal” do partyzantow a inny, sterowany przez majora Arkadija Popova, prze-
lecial w pazdzierniku 1943 r. przez Adriatyk i dolaczyl do si alianckich walcza-
cych w tym czasie we Wloszech. Ostatnie dwa Bre.19 zostaly znalezione na lot-
nisku w Sarajewie przez Jugostowiafiska Armi¢ Wyzwoleficza w kwietniu
1945 1. i zostaly po roku zlomowane.

Oznaczenie Bre.19.7 zostafo nadane dopracowanemu samolotowt
z silnikiem Hi i przez i
zaktady w Kraljewie. Produkcja nslqgnela réwniez pewne sukcesy

, czego je: tutaj samolot w barwach

Turc/l




SAMOLOTY od A do

Armstrong Whitworth Argosy

Brytyjskie zaméwienie wydane przez Air
Ministry w 1955 r., opiewajace na samolot
transportowy o $rednim zasiegu dla po-
trzeb lotnictwa wojskowego i cywilnego, le-
glo u podstaw konstrukcji A.W.650 Argo-
sy. W tymze roku Armstrong Whitworth
przystapit do projektu samolotu z dwoma
belkami ogonowymi, napedzanego dwo-
ma silnikami turbo$migtowymi. W 1956 r.
stalo sig jasne, ze nikle sg szanse na za-
mowienie wojskowe, w zwigzku z tym na-
cisk polozono na wersje cywilna.

Oznaczony symbolem A.W.650 samolot
posiadal uklad czterosilnikowy z dwoma
belkami kadlubowymi. Napedzanemu silni-
kami turbosmiglowymi samolotowi nadano
nazwe Freightliner. Pozniej, w 1956 r. zmie-
niono ja na Argosy. Oznaczenie rowniez
ulegto zmianie na HS.650, co odzwiercie-
dialo przynaleznosé Armstrong Whitworth
do Hawker Siddeley Group.

Pierwszy z samolotéw wystartowal do
lotu w Bitteswell 8 stycznia 1959 r. Do kori-
ca 1959 r. latalo juz pigé dalszych maszyn
Swiadectwo z ograniczeniami zostalo dla
typu wystawione w maju 1959 r. Swiadec-
twa bez ograniczeri: brytyjskie i USA wy-
stawiono w grudniu 1960 r. Pierwszym sa-
molotem pokazanym publicznie byl eg-
zemplarz nr 4, ktory zaprezentowano pod-
czas Salonu Lotniczego w Paryzu
w1959 r.

Pierwszym klientem byla firma z Miami
- Riddle Airlines. Pierwotne zamoéwienie
Zlozone w lutym 1959 r. opiewalo na cztery
samoloty. Rozszerzono je na dostawe
siedmiu egzemplarzy. Samoloty mialy byé
wykorzystywane przy realizacji kontrak-
tu na przewdz ni frachtu dla

Armstrong Whitworth A.W.650
Arrosy 100 nalezacy do Air Bridge Carriers.

e
= EYers

pozycji tak zmodyfikowane samoloty BEA
2godzily sie na wymiane swych Argosy se-
rii 100 na pie¢ Argosy serii 222. Byly one
dostarczane od stycznia 1965 r. do czerw-
ca 1966 ., przyczyniajac si¢ do zwigksza-
nia czestotliwosci polaczen. Strata jednego
samolotu w Mediolanie w czerwcu 1965 r.
skionita BEA do zakupu ostatniego z sied-
miu samolotéw produkeyjnych (pierwsze-
go samolotu, ktéry pozostawal w uzytko-
waniu producenta az do wycofania go
2 eksploatacii w listopadzie 1965 r.). Linia
wykonala ostatni lot rejsowy na tym typie
w kwietniu 1970 r. Wszystkie cztery pozo-
state maszyny byly systematycznie od-
sprzedawane linii Transair, operujacej
w Winnipeg. Pozniej dwa z nich zostaly
odsprzedane firmie IPEC w Australii. Na-
bywca pozostalych dwoch byl Safe Air
w Nowej Zelandii. Kilka sposréd samolo-
téw RAF znalazlo sie ostatecznie w eksplo-
atacji u przewoznikéw cywilnych, ktérzy
wczesniej juz uzytkowali Argosy. Jeden
operowal w Philippine Air Li-

US Air Force. Po wygasnigciu kontraktu,
siedem Argosy latalo w USA w barwach
Capitol Airlines i Zantop Air Transport.

British European Ainways odebraly
pierwszy z trzech zaméwionych samolotow
Argosy 102 w 1961 r. Samolot rozpoczat
sluzbe jeszcze w grudniu tego roku zaste-
pujac Douglasa DC-3 i Avro York. Z dzie-
sigciu samolotow Argosy 100 wszystkie,
za wyjatkiem trzeciego egzemplarza, zna-
lazly sig w USA. Operujac w liniach wymie-
nionych poprzednio, cztery egzemplarze
znalazly sie znowu w Wielkiej Brytanii lata-
jac w barwach Sagittair a pozniej ABC
operujace] z East Midiands Airport. Seria
56 samolotow AW.660 dla RAF bazowala
na cywilnej wersji Argosy 100. W wersji
RAF samoloty nosily oznaczenie Argosy
C.Mk 1.

Ostatecznym wariantem samolotu byla
seria 222, z Ktorej pierwszy samolot zostal
oblatany w marcu 1964 r. Powigkszona
przestrzen bagazowa z wigkszymi drzwia-
mi zaladunkowymi pozwalaly na przewoz
6 palet o diugosci 2,74 m (standardowej
wielkosci palet uzywanych w tym okresie
do przewozu frachtu w odrzutowcach ob-
slugujacych linie migdzynarodowe). Zmia-
na w konstrukcji skrzydfa zmniejszyta jego
mase 0 181 kg i jednoczesnie doprowadzi-
ta do zwigkszenia zasiegu. Majac do dys-

Jednym z bardzo niewielu
Pprzewoznikéw uzywajacych Argosy
pozostat IPEC. Przewozi on fracht
na trzech liniach w Australii.

nes.

—y —AhE = ———
Armstrong Whitworth A.W.650 Argosy 222. \

—r—~

OPIS TECHNICZNY
ARMSTRONG WHITWORTH AW.650
ARGOSY SERIA 100

Typ: czterosilnikowy samolot transporto-

wy.
Zespot napedowy: cztery turbosmiglowe
silniki Rolls-Royce Dart 526 o mocy
1506 kW (2050 KM).

Osiagi: $rednia predkos¢ przelotowa —
451 km/h, pulap - 6100 m, zasieg -
3219 km (776 km z max fadunkiem).
Masy: pustego samolotu — 20 865 kg,
maksymalna do startu - 39 916 kg.
Wymiary: rozpietos¢ - 35,05 m, diugosé -
26,44 m, wysokos¢ — 8,23 m, powierzchnia
skrzydia - 135,45 m2.
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Samoloty od A do Z

Armstrong
Whitworth F.K.8

Koolhoven zaprojektowal Armstrong Whi-
tworth F.K.8 jako nastgpce B.E.2c. Nowa
konstrukcja wydawala sig sztywniejsza mi-
mo obszerniejszego kadiuba. Wszystko to
po to, by mogta stawi¢ czota bardziej spe-
cjalizowanym samolotom wsparcia. F.K.8
produkowano w tym czasie, co przezna-
czony do tych samych zadan R.E.8 z Roy-
al Aircraft Factory. F.K.8 byl konstrukcja
2zdecydowanie bardziej udang i tylko dzia-
faniom politykéw mozna przypisa¢ wigksze
zamowienia na maszyny z firmy o pan-
stwowym rodowodzie.

Po pierwszym locie, w maju 1916 r.,
F.K.8 przekazano do Central Flying Scho-
ol w Upavon. Mimo nie najgorszych wia-
snosci eksploatacyjnych okazalo sie, ze
niektére parametry osiggowe sg niewy-
starczajace. Ztozono jednak zaméwienie
na pokazne ilosci samolotow. Armstrong
Whitworth rozpocza! w sierpniu 1916 r.
produkcje zamowionych ponad 700 eg-
zemplarzy, podczas gdy nastgpne 950
mialo by¢ zbudowanych przez Angus
Sanderson w Newcastle. Produkcja F.K.8
osiagngla W koficéwee 1917 r. wielkos¢

80 do 100 maszyn w miesigcu. Trwala az
do lipca 1918 r., kiedy firma dostajac za-
méwienie na produkcje samolotéw Bristol

Jeden z serii 200 Armstrong
Whitworth F.K.8 zamowionych

u Angus Sanderson & Co.

z Newcastle-upon-Tyne. Sanderson
byt najwigkszym producentem tego
typu samolotow.

najbardziej godnych wspomnienia sg dwa
latajace w Australii w barwach Qeensland
and Northern Teritory Aerial Services Ltd.,

Fighter, realizacjf
zaméwienia na F.K.8 do zakladow San-
derson.

F.K.8 pelnil sluzbg w kilku eskadrach
we Frangji. Pierwsza calkowicie wyposazo-
na w nowe samoloty byta No. 35. Pozosta-
le eskadry pelnily stuzbe na terytoriach za-
morskich. Po zakonczeniu wojny osiem
F.K.8 latalo jako samoloty cywilne. Wsrod

pbzniej w QANTAS.
Stanowily czes¢ mieszanej floty wynaje-
tych samolotow.

Warianty

jedy
w rzedowy silnik tiokowy Lorraine-Dietrich
o mocy 112 kW (150 KM) lub RAF.
4A 0 mocy 112 kW (150 KM).

OPIS TECHNICZNY r
Typ: dwumigjscowy samolot uniwer-

salny.
Zesp6t napedowy: jeden rzedowy sil-
nik ttokowy Beardmore o mocy 119kW

).
Osiagi: predko$¢ maksymalna na po-
ziomie morza — 153 km/h, wznoszenie
na wysokos¢ 1980 m - 19 min., puap -
3960 m, diugotrwalo$¢ lotu -3 h.
Masy: pustego samolotu - 869 kg,
maksymalna do startu - 1275 kg.
Wymiary: rozpigtos¢ - 13,26 m, diu-
gos¢ — 9,58 m, wysoko$¢ — 3,33 m, po-
wierzchnia skrzydel - 50,17 m?.
Uzbrojenie: jeden synchronizowany ka-
rabin maszynowy Vickers o kalibrze
7.7 mm oraz jeden zabudowany w tyl-
nej kabinie ruchomy karabin maszyno-
wy Lewis o kalibrze 7,7 mm.

Arrow Active

Arrow Aircraft Ltd. zalozona w Leeds
w hrabstwie Yorkshire byta poczatkowo fir-
ma zajmujgcq sie dostawg czgsci do samo-
lotow. W 1931 r. zbudowano w niej jedno-
miejscowy dwuplat akrobacyjny, ktore-
go konstrukcja byla glownie dzietem
A.C. Thorntona. Ten klasyczny dwuplat po-
siadal wycigcia w krawedzi splywu gomego
plata i wspomiki miedzy skrzydlami
w ksztalcie litery ,I". Podwozie samolotu,
noszgcego oznaczenie Arrow Active I, wy-
posazone bylo w tynq pioze. a podwozie

OPIS TECHNICZNY

Typ: jednomiejscowy dwuplat akroba-
cyiny.

Zespot napedowy: jeden rzedowy sil-
nik ttokowy Cirrus Hermes IIB o mocy
89 kW (121 KM).

Osiagi: predkos¢ maksymalna -
225 km/h, predkosé przelotowa —
210 km/h..

Masy: pustego samolotu - 387 kg,
maksymalna do startu — 549 kg.
Wymiary: rozpietos¢ — 7,32 m, dlu-
gosé - 5,66 m.

gléwne mialo ni kota.
Zespot napedowy stanowil rzedowy silnik
Cirrus Hermes IIB. Zainteresowanie wojska
nowa konstrukcja nigdy nie nastapito. Acti-
ve byl uzywany jako samolot sportowy az
do wypadku w 1935 r., w czasie ktorego

Ulubieniec pokazéw lotniczych przez
wiele lat, pojedynczy Arrow Active Il
latat w zespole Tiger Club. Jego mate
skrzydta i silnik o duzej mocy
zapewnialy mu osiggi godne

maszyna ulegla

Warianty
Arrow Active II: oznaczenie jednego sa-
molotu (G-ABVE)

land Gipsy Ill 0 mocy 89 kW (120 KM).
Samolot ten po odbudowie w 1957 r. zo-
stal w silnik de Havilland

do opisanego powyzej. Réznice polegaly
na zastosowaniu zastrzalbw w rejonie
centroplata i zabudowie silnika de Havil-

Gipsy Major o mocy 108 kW (145 KM)
iw 1989 r. ciagle figurowal w Brytyjskim
Rejestrze.

Atlas C4M Kudu

Firma Atlas Aircraft Corporation jest jedy-
nym w Republice Poludniowej Afryki do-
stawcg samolotow dla krajowych sit po-
wietrznych. Najbardziej znanym z jej wyro-
bow jest Impala - budowany na podstawie
licencii jedno- i dwumiejscowy wariant Aer-
macchi M.B.326. Firma wytwarzala réwniez
podzespoly do zamowxonycn i latajgcych
w barwach

kadluba. Inne zastosowania wojskowe prze-
widujg dokonywanie zrzutow zaopatrzenio-
wych oraz patrolowanie. W dolnej po-
wierzchni kadiuba umieszczono drzwi za-
padkowe o powierzchni 0,35 m?, przez kt6-
re mozna dokonywac zrzutéw lub umiesci¢
w nich kamere fotograficzna. Kudu moze
wypelnia¢ réwniez zadania samolotu sani-
tarego. Pierwszy prototyp C4M (cywilny)
zosta( oblatany 16 lutego 1974 r. a prototyp

Dassault Mirage F1. Atlas twierdzi, ze
C4N Kudu jest konstrukcja, ktéra w calo-
$ci powstala w Republice Poludmuwe]

Kudu wzbil sig w powietrze
18 czerwca 1975 r. Zrédia Republiki Polu-
dniowej Afryki sg niezwykle powsciagliwe
na Iema( dziatar wojskowych. Mimo rozpo-
o wielkich trud-

Afryki. Widoczne sg jednak
konstrukcyjne ze zbudowanymi wczesniej
dla SAF w ilosci 40 sztuk samolotami
Aeritalia/Aermacchi AM-3C. Do napedu
C4M Kudu uzywany jest silnik Avco Lyco-
ming budowany na podstawie licencji we
Wioszech. Maszyny te uzywane byly przez
SAF do zadan obserwacyjnych i jako lek-
kie samoloty bliskiego wsparcia.

dziano go do przewozu dwuosobowej zafo-
gi i czterech do szesciu pasazeréw lub zol-
nierzy. Istnieje mozliwos¢ przewozu frachtu
o masie do 560 kg. Zatadunku dokonuje si¢
przez podwojne drzwi po lewej stronie ka-
diuba. Do skokéw spadochronowych uzy-
wa sig odsuwanych drzwi po prawej stronie

448

nosciach, jakie trzeba bylo pokona¢ przy
produkcji, szacuje sig, ze do czasu jej
ukonczenia w poczatku lat osiem-
dziesigtych, zmontowano okolo

40 sztuk Kudu.

| OPIS TECHNICZNY
Typ: szescmmw;scowy/osmlomle)scowy
lekki samolot

maksymalne wznoszenie na poziomie
morza - 4 m/s puiap 4270 m, zasigg

STOL.

Zesp6t napgdowy: jeden plaski szescio-
cylindrowy silnik tiokowy Avco Lycoming
GS0-480-B1B3 0 mocy 340 KM.

Osiagi: predkos¢ maksymalna na wyso-
kosci 2440 m - 259 km/h, predkos¢ prze-
lotowa na wysokosci 3050 m - 233 km/h,

z 400 kg i rezerwg
paliwa - 740 km, zasieg z maksymalnym
paliwem (z rezerwa) — 129;

Masy: pustego samolotu — 1230 kg, mak-
ssymalna do startu — 2040 kg.

Wymiary: rozpietos¢ — 13,075 m, diu-
gos$¢ - 9,31 m, wysokos¢ - 3,66 m, po-
wierzchnia skrzydfa - 20,97 m?.

Atlas C4M Kudu w barwach South

African Air Force.



W NASTEPNYM NUMERZE:

LOTNICTWO CYWILNE

LINIE AER LINGUS

Poczqwszy od okresu powojennego, linie Aer Lingus
staty sie jednym z najbardziej powazanych operatoréw
w transporcie lotniczym. W ostatnich latach
zmodernizowana flota znéw powiodta flagowego

przewoznika irlandzkiego na zwycieskie szlaki.

NAJSLYNNIEJSZE MASZYNY

BRYTYJSKIE PHANTOMY

Phantomy z silnikami Spey byty ostatnimi mysliwcami
poktadowymi Royal Navy, stosowanymi takze przez RAF.
Potem, dzieki swej trwatosci, kontynuowaty kariere jako
mysliwee k bardujgce i loty wsparcia taktycznego
oraz maszyny rozpoznawcze.

OPERACJE WOJSKOWE

FAIREY SWORDFISH: RYBAK Z TARENTU

Wyglqdajqcy archaicznie Swordfish przetrwat catq drugq
wojne §wiatowq, przezyt swego nastepce, a tonaz
zniszczonych przez niego statkéw nieprzyjaciela byt
wiekszy, niz w dorobku innych samolotéw torpedowych
aliantéw. Jego najbardziej znanym wyczynem byt

oryginaina kolekcja
@ DeacosTing

odwazny atak torpedowy na wtoskgq flote w Tarencie.

SAMOLOTY OD A'DO Z
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TABELE PRZELICZENIOWE

Ponizsze tabele utatwiaja poréwnywanie wartosci wielkosci fizycznych podawanych w réznych jednostkach:
(dane w tabelach maja wartosci przyblizone):

JEDNOSTKI CISNIENIA JEDNOSTKI WYSOKOSCI JEDNOSTKI PREDKOSCI
mb mm Hg stopy metry km/h wezly m/s stopy/min
734 550,5 32,8 10 18,5 10 05 98
888 666,0 1000 300 185,2 100 5,0 984
930 697.5 3000 900 555,6 300 10,0 1968
1013 759,7 20 000 6100 926,0 500 15,0 2953
1031 TR 26 000 7900 1000,1 540 20,0 3937
1048 786,0 41000 12 500 1166,8 630 30,0 5907
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