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B [ OTNICTWO CYWILNE I

! World Airli
Sc 1
Przez wiele lat linie TWA latafy obok PanAm jako nieoficjalny narodowy przewoznik USA.
Sie¢ potaczen rozciggnety nie tylko nad wtasnym krajem, lecz réwniez nad catym swiatem.
Przez pierwsze dwa burzliwe dziesigciolecia swego istnienia znane byly jako Transcontinental

and Western Air. Pézniej skrot TWA stat sie ich potoczng, powszchnie uzywang nazwa.
Najpierw zaprezentujemy przedwojenne losy TWA.

Obecna nazwa Trans World Airlines zostala przyjeta dopiero w maju
1950 r., jednak TWA istnialy juz od 1 pazdziernika 1930 r. jako Trans-
continental and Western Air Inc. Ich poprzednik, Western Air Express, swe
doswiadczenia zaczal zbiera¢ 17 kwietnia 1926 ., kiedy samoloty pocztowe
Douglas M-2 wyruszyly na wschod i na zachdd trasa Los Angeles-Las Ve-
gas Salt Lake City, lizujac kontrakt CAM 4, uzyskany 7 Ixslopada 1925 1.
Pierwsi pasazem\m odbyli podréz samolotem tej linii 23 maja. WAE zaczal
latac jako pasazerska ,modelowa linia lotnicza” z-Los Angeles do San Franci-
sco pod auspicjami Fundacji Daniela Guggenheima, uzytkujac trzy 12-miejsco-
we samoloty Fokker F.X.

i

Dalsza ekspansja naslapiia 12 grudnia 1927 r., kiedy WAE uzyskat kontrakt
CAM 12, wydluzajac swoj zasieg do Cheyenne w Wyoming i obstugujac Den-
ver, Colorado Springs oraz Pueblo. Wymagalo to \\pm\\adzema do jego floty
samolotéw Stearman 4-D Junior SpeLdmml 29 czerwea 1928 r. WAE wchionat
linie Pacific Marine Airways, utworzone w 1920 r. do lotéw na 22-milowej tra-
sie miedzy Wilmington kolo Los Angles a Avalon na wyspie Santa Catalina.
Zaczgto latac na wschod z wybrzeza Pacyfiku oraz wprowadzono codzienne lo-
by¢ moze najl z TWA byl Lockheed

Constellation. Na zdjeciu maszyny L-1049 i L-1049G Constellation podczas
obstugi w porcie lotniczym New York International w 1956 r.
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TWA

Sfotografowany w 1929 r., nalezqcy do Weslern Alr Express, Fokker F-. 32
z godfem w postaci glowy Ten 3. y samolot p:

byt napedzany czterema silnikami Pratt & Whnney Hornet, montowanymi
w tandem w dwdch gondolach.

Linie Transcontinental Air Transport, uzytkujgce samoloty Ford 5-AT TriMotor
(znane jako ,Blaszana ges”) na trasie Nowy Jork-Los Angeles, weszly
w skiad TWA. Za sterami samolotu na zdjeciu siedzi sam Charles Lindbergh.

dla TWA,

Szybkie samoloty p
Northrop Alpha (budowany przez firme Stearman), ktéry mogt dokonac
skoku przez kontynent w ciggu 24 godzin.

.
ty z Los Angeles do Albuquerque w Nowym Meksyku przez Kingman i Hol-
brook w Arizonie, przediuzajac od 1 czerwca te trase do Amarillo w Teksasie
i do Kansas City.
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Linie lotnicze West Coast Air Transport zostaly wykupione w 1929 r. ze swa
trasa San Francisco-Seattle, a 1 maja 1930 r. ten sam los spotkal linie Stan-
dard Airlines, ktore zapoczatkowaly 28 listopada 1927 r. loty na trasie Los
Angeles-Phoenix-Tucson, oferujac od 4 lutego 1929 r. w powiazaniu z siecia
kolejowa Texas and Pacific Railway 70-godzinne polaczenie transkontynental-
ne, przedluzone pdzniej do El Paso we wspolpracy z Southwest Air Fast
Express i koleja New York Central Railroad. co skrécilo czas podrézy do
okolo 44 godzin.

Szlak centralny

Walter Folger Brown, Generalny Pocztmistrz prezydenta Hoovera, zawierajac
kontrakty na transkontynentalny przewdz poczty. obawial si¢ oddania ..szlaku
centralnego” jednej tylko linii i wprowadzil podzial zadan miedzy WAE
a Transcontinental Air Transport. 16 maja 1928 r. utworzono, zainaugurowane
7 lipca, mieszane kolejowo-lotnicze pofaczenie transkontynentalne, przecinaja-
ce kraj w czasie krotszym niz 48 godzin. Linie kolejowe Pennsylvania Railroad
wozily pasazeréw z Nowego Jorku do Port Columbus w Ohio, skad lecieli sa-
molotami Ford Tri-Motor przez Indianapolis, St. Louis, Kansas City i Wichita
do Waynoka w Oklahomie. Na upme kolej Atchison, Topeka and Santa Fe
Railroad wiozia ich nocnym pociagiem do Clovis w New Mexico, skad wreszcie
docierali powietrzem przez Albuquerque, Winslow i Kingman do Grand Cen-
tral Air Terminal w Glendale kofo Los Angeles. Maddux Airlines zapewnialy
swymi Tri-Motorami zainaugurowane 21 lipca 1927 r. pofaczenia do San Diego
i do San Francisco, czynne od 14 kwietnia 1928 r. Inna trasa linii Maddux,
czynna od 10 lutego 1929 r., taczyla Los Angles i Phoenix w Arizonie. TAT wy-
kupil Maddoxa 16 listopada 1929 r.

15 lipca 1930 r. weszla w zycie umowa migdzy WAE a TAT i kazda z tych linii
uzyskala 47,5 proc. udzialéw w nowym przedsiebiorstwie Transcontinental and
Western Air, pozostale 5 proc. przypadio wytw6rni lotniczej Pittsburg Aviation
Industries, subsydiowanej przez kolej Pennsylvania Railroad. WAE przekazaly
TWA swe szlaki Los Angeles-Kansas City i Los Angeles-San Francisco, szlak
do Texasu sprzedano liniom American Airways, a polaczenia pocztowe San
Diego-Los Angeles-Salt Lake City i Cheyenne-Pueblo pozostaly w obstudze
WAE, ktora do$¢ dlugo przetrwata jako samodzielna firma, zanim ostatecznie
przeksztalcita si¢ w Western Airlines.

Kontrakt pocztowy na 36-godzinnej trasie od wybrzeza do wybrzeza z nocnym
przystankiem w Kansas City otrzymala, tak jak si¢ spodziewano, TWA. ktéra
25 pazdziernika 1930 r. podjeta jego obstuge samolotami Fokker F.Xa. Jed-
nakze 31 marca 1931 r. jeden z nich zostal utracony w wypadku, jaki mial miej-
sce w Bazaar w Kansas i byl spowodowany strukturalnym defektem skrzydla.
Wiceprezes do spraw operacyjnych TWA, Jack Frye, zazadal nowego typu sa-
molotu, rozpisano wigc specyfikacje na catkowicie metalowy trzysilnikowy. co
najmniej 12-miejscowy samolot liniowy o zasiegu 1600 km, mogacy rozwija¢
predkos¢ przelotowa 235 km/h. \Iaks\malna masa miala wynosi¢ 6440 kg.
wznoszenie 6,1 m/s, a pulap 6400 m.

2 sierpnia 1932 r. specyfikacje te wystano firmom Consolidated, Curtiss Wri-
ght, Douglas, Ford i Martin, zglaszajac zapotrzebowanie na co najmniej




10 samolotéw. Donald Douglas przedstawit propozycje swojej firmy juz po
dwoch tygodniach, zapewniajac 0 mozliwosci uzyskania wymaganych os
przez samolot z dwoma tylko silnikami. Kontrakt zostal p()dplsdn 20 wrze-
$nia 1932 r. Prototyp Douglasa DC-1 byl gotowy 22 czerwea 1933 1., a swéj
pierwszy lot wykonat 1 lipca. Charles Lindbergh, doradca techniczny TWA,
stanowczo stwierdzal, ze samolot dwusilnikowy powinien méc wystartowaé
z petnym ladunkiem z kazdego portu lotniczego sieci TWA. Te zdolnos¢ sa-
molotu pomysinie sprawdzono w Winslow w Arizonie (najwyzej polozonym
lotnisku TWA) 11 wrzesnia, kiedy jeden z silnikéw wytaczono tuz po star-

| cie, a DC-1 wznitsi si¢ na 2440 m w drodze do Albuquerque, oddalonego
03200 km.

Siedem gornopfatéw-parasoli Consolidated 20-A Fleetster znalazio sig w TWA
w 1932 r. Uzy Jje jako do szybkiej
zmiany wyposazenia wnetrza, mogqce przewozi¢ zaréwno pasazeréw jak

i tadunki. Mozna tez byto montowac do nich ptywaki.

TWA w grudniu 1933 r. przyj )eﬂo dostawe za ceng kontraktowa
125 000 dolaréw, jednak samolot ﬂd\ nie wszedt do stuzby. Wykorzystywano
o tylko do celéw promocyjnych, w tym do ustanowienia z 18 na 19 lutego
1934 r. spektakularnego rek rdu w locie od wybrzeza do wybrzeza, kiedy to

Srebrno-czerwone samoloty Lackheed Dnon sranowny od 1933 r. znaczng
czes¢ floty TWA. Zabi iu p , dzigki swemu p
silnikowi Orion mégt mzw:/ac predkusé tylko nieco ponizej 320 km/h.
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tylko 10 307 z tego TWA i
Lataly od lipca 1940 r. na trasie od wybrzeza do wybrzeza. Przekazano
je jednak (wraz z zalogami) do USAAF. Zwrécone TWA w 1945 r.
stuzyly do 1950 roku, kiedy to zastgpiono je nowszymi typami.

Jack Frye i wiceprezes Eastern Airlines, Eddie Rickenbacker (amerykaniski as
mySliwski z I wojny $wiatowej - przyp.tium.) - dokonal ostatniego przelotu
pocztowego Los Angeles-Newark w protescie przeciw decyzji administracji
prezydenta Franklina D. Roosevelta o zerwaniu kontraktow pocztowych, za-
wartych przez Waltera Folgera Browna, waznych od 19 lutego. Pomimo to
TWA zamdwila 25 samolotow seryjnych o nieco zmienionej strukturze i ozna-
czeniu DC-2. Pierwszy z nich dostarczono 14 maja 1934 r., w trzy dni po oblo-
cie. Juz 18 maja wystartowal on do inauguracyjnego lotu rozkladowego na tra-
sie Columbus-Pittsburgh-Newark. W trzy tygodnie pozniej wszedl na trase
Nowy Jork-Chicago, szybko ustanawiajac czas przelolu 0 30 minut krétszy od
rekordowego czasu Boemtm 247, wynoszacego 5 godzin 30 minut. Na 18
dzinny transkontynentalny szlak z Newark do Los Angeles przez Kansas Cn_v
i Albuquerque DC-2 wylecial 1 sierpnia.

W miedzyczasie Roosevelt stwierdzil, ze zastepcza wojskowa stuzba pocztowa
nie spelnia swego zadania, wigc Generalny Pocztmistrz Farley otrzyma in-
strukcje ogloszenia przetargéw na nowe kontrakty pocztowe i dla przelamania
swoistego monopolu poprzedniego posiadacza kontraktu Transcontinental
and Western Air Inc. powolal nowe przedsiebiorstwo, TWA Inc.. ktore
13 maja otrzymalo tymezasowy kontrakt na dwa loty okrezne dziennie miedzy
Newark a Los Angeles. Pierwszy z nich mial miejsce 14 maja. Obie linie dzia-
faly osobno do czasu polaczenia w grudniu 1934 r. pod pierwotna nazwa.
TWA stala si¢ drugim uzytkownikiem samolotow Douglas Sleeper Transport
[sypialny transportowiec Douglasa), wprowadzonych do sfuzby na trasie Nowy
Jork-Los Angeles 1 czerwca 1937 r. i na trasie Nowy Jork-Chicago w 17 dni
pozniej. 21-miejscowy .dzienny” DC-3 rozpoczal loty na trasic Nowy
Jork-Chicago w sierpniu i wrzesniu, po wygraniu kontraktu na trasie poczto-
wej AM-37 (odnoga transkontynentalnego szlaku gidwnego do Winslow w Ari-
zonie). Byly to jego pierwsze loty do San Francisco od 1933 r. Trasa wiodla
przez Boulder City, Las Vegas, Fresno i Oakland. Szlak AM-36 Chicago-Fort
‘Wayne-Dayton zainaugurowano 1 wrze$nia 1937 r.

Tak jak w czasach Pony Express, poczta musiala przede wszystkim dojs¢ na
czas i przewozy pasazerskie ograniczono tylko do pory dziennej. Do lat trzy-

dziestych TWA stosowaly jednosilnikowe specjalne samoloty pocztowe, za-
poczatkowujac loty nocne i we wszystkich warunkach pogodowych. TWA
stopniowo przejely takze samoloty Lockheed Vega w wyniku przylaczenia
Maddux Airlines w listopadzie 1929 r. W 1931 r. wprowadzono samoloty
Consolidated Fleetster, a w 1933 r. szeSciomiejscowe Lockheed Orion z cho-
wanym podwoziem, napedzane silnikiem Pratt & Whitney Wasp o mocy 368
kW. co zapewnialo im predko$¢ maksymalna powyzej 300 km/h.

Samoloty pocztowe Northropa

John K. Northrop, ktory zaprojektowal samolot Lockheed Vega, stworzyl wla-
sne przedsicbiorstwo, a jego szeSciomiejscowa Alpha o konstrukeji potskoru-
powej, zastosowanej nieco pozniej niz w DC-2 i DC-3, weszla 20 kwietnia
1931 r. do sluzby na trasie AM-34 (Nowy Jork-Los Angeles), dokonujac prze-
lotu kontynentu w ciagu 24 godzin. Alpha byla napedzana silnikiem Pratt &
Whitney Wasp o mocy 309 kW i osiagala predkos¢ przelotowa 225 km/h przy
zasiegu 1120 km. Podobna, lecz nieco wigksza usmmmn]xcm\a Delta byla
krétko uzytkowana przez TWA poczawszy od wrzesnia 1933 r. Najwazniejszym
jednak projektem Northropa dla TWA byla jednomiejscowa pocztowa Gam-
ma, osiagajaca predkosé przelotowa 285 km/h. Noca z 13 na 14 maja 1934 r.
Jack Frye przelecial samolotem Gamma 5D z Los Angeles do Newark z fadun-
kiem 200 kg poczty, ustanawiajac nowy rekord przelotu transkontynentalnego,
wynoszacy 11 godzin 31 minut.

Innd Gamma b\la uzywana jako ..doswiadczalne laboratorium meteorologicz-
ne”. Wyposazona w aparature tlenowa oraz silnik z turbodotadowaniem, co
umozliwialo diugotrwale loty na duzej wysokosci (powyzej 9100 m), dostarcza-
fa wielu informacji, ktore okazaly si¢ istotne dla rozwoju konstrukeji silnikow
doladowanych i kabin ci$nieniowych. Wniosek, ze 95 proc. lotow moze by¢ wy-
konywanych na wysokosciach powyzej 6000 m, doprowadzit do skonstruowania
pierwszego samolotu pasazerskiego z cisnieniowa kabina — Boeinga 307, ktére-
20 TWA zamowily 5 egzemplarzy.

Samolot ten byl rozwini¢ciem bombowca B-17. Mial nowy kadtub, ale zacho-
wano silniki, gondole, skrzydia i usterzenie z B-17C. Skrzydia otrzymaly nowe
sloty na krawedzi natarcia. Boeing oblatal prototyp 31 grudnia 1938 r. Samolot
po zakoriczeniu cyklu prob byl przeznaczony dla Pan American Airways, jed-
nak zostal rozbity przez pilota z linii zagranicznych. Ten wypadek skioni pro-
ducenta do wpr ia w kolejnych ach pletwy grzbietowej i po-

TWA szybko przyjety Douglasa
DC-3. Samolot ten stanowif
podstawe ich dziatalnosci przed
i po wojnie. Na zdjeciu
przebudowany wojskowy C-47

z dwuskrzydtowymi drzwiami
tadunkowymi, uzywany do
towarow.
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ji TWA Douglas DC-1 byt protoplastg
wyjatkowo udanej rodziny samolotow DC 2/DC-3/DST/C-: 47/Dakota Choé
nosit znaki TWA, DC-1 nigdy nie byt uzy na liniach

wickszenia usterzenia pionowego. Pie¢ samolotéw dla TWA, oznaczonych
SA-307B, réznilo si¢ od maszyn PanAmeru krétszymi oslonami silnikéw
i wiekszymi trojkatnymi wspornikami klap.

Po przebyciu dlugiego programu préb w locie samolot, nazwany Stratoliner,
wszed! na transkontynentalne szlaki TWA od 8 lipca 1940 r. w wersji 33-miejsco-
wej dziennej oraz w 9-miejscowe;j i 16-lezankowej wersji nocnej. W locie na za-
chdd trasa La Guardia-Kansas City i Kansas City-Burbank osiagnal czas 14 go-
dzin 9 minut, bijac rekord DC-2z 1936 . 0 90 minut. W locie na wschod rekord
ustanowiony w lutym 1934 r. przez Jacka Frye i Eddie Rickenbackera przy okazji
protestu przeciw zerwaniu kontraktu pocztowego zostal poprawiony o 49 minut.
24 grudnia 1941 r. byl bardzo waznym dniem dla TWA z powodu podpisania
z rzadem amerykanskim kontraktu na sprzedaz Stratolineréw do celéw wojsko-
wych. W uzytkowaniu USAAF Air Transport Command otrzymaly one ozna-
czenie C-75. W ramach utworzonego Dzialu Miedzykontynentalnego samoloty
i ich zalogi zdobywaly doswiadczenie miedzynarodowe, po raz pierwszy poka-
zujac barwy TWA poza USA i ustanawiajac podstawy powojennej globalnej

Lotnictwo cywilne

W latach powojennych TWA uzywala wszystkich podstawowych wersji
zgrabnej ,Connie”. Na zdjeciu L-749A Constellation ,Star of Delaware",
jeden z 39 samolotow tej wersji, kiére weszly do stuzby.

ekspansji. Pierwszy lot wojskowy, rozpoczety 26 lutego 1942 r., miaf charakter
inspekeyjny i odbyt si¢ na trasie z Waszyngtonu do Kairu, przez Florydg, Puer-
to Rico, Brazyli¢. Liberi¢. Ziote Wybrzeze i Sudan. 18 kwietnia zainaugurowa-
no polaczenie transatlantyckie do Prestwick w Wielkiej Brytanii. Dwa z pigciu
samolotow obslugiwaly lini¢ do Kairu, pozostale trzy lataly na szlaku potnoc-
noatlantyckim.

TWA juz wezesniej wniosly swoj wklad w wysilek wojenny przez zorganizowa-
nie w Albuquerque bazy szkoleniowej dla pilotéw dostarczajacych do jedno-
stek samoloty z wytworni. Byly tam w uzyciu Harvardy, Hudsony, B-17 i B-24.
W lipcu 1942 r. powstala takze szkola inzynieryjna w Kansas City, gdzie istnie-
jace warsztaty owe TWA przystosowano do dokonywania mod ji
i przegladow zdawczych samolotow B-

Pierwsze wersje L-1049 Super Constellation zachowaly krétki nos kadfuba
starszej ,Connie”. Ukazujgc swe piekne ksztatty, samolot pozuje do zdjecia
nad Wielkim Kanionem w Arizonie.
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NAJSLYNNIEJSZE MASZYNY

BOEING 707

Brytyjski Comet pojawit si¢ co prawda wczesniej, lecz gdy nadszedt czas liniowcéw powietrznych
to Boeing 707 zapoczatkowaf rewolucje w dziedzinie odrzutowcéw. Jego masywna konstrukcja
zawierata najnowsze osiggnigcia technologii lat 50., z ostro skosnym skrzydtem i poteznymi
silnikami. Niezawodny i ekonomiczny, staf sie¢ liniowcem nr 1 na $wiecie. Nawet w latach 90.
ptatowce sg wcigz poszukiwane w charakterze cywilnych samolotéw towarowych
lub platform dla skomplikowanej elektroniki wojskowej.

Brytyjski de Havilland Comet byl pionierskim odrzutowcem pasazerskim.
Ponidsl tez koszty zwiazane z przecieraniem szlaku. Pozostal atrakcyjnym
wyjatkiem na tle giéwnego strumienia samolotéw do transportu cywilnego
najwaznicjszym osiagnieciem bylo ukazanie olbrzymiego zapolrzehm\anm na
$rodek transportu, ktéry potrzebowal polowy czasu, aby dowiez¢ pasazeréw do
miejsca przeznaczenia, a podréz na jego pokladzie w porownaniu z halasliwymi,
wibrujacymi maszynami z silnikami tlokowymi, przypominala lot na anielskich
skrzydiach. Czy ta raczej mala i nieekonomiczna maszyna moglaby stanowi¢ za-
grozenie dla prawie calkowitej dominacji przemystu Stanow Z]cdnoczon\ch na
$wiatowym rynku transportu powietrznego? Jasne bylo, ze jesli pojawi si¢ amery-
kafiski odrzutowiee liniowy, Comet bedzie bez szans. Pytanie tylko, w jaki spo-
s6b go sfinansowac¢? Jedynym sposobem wydawala si¢ by¢ pomoc federalna, lecz
po dyskusji nad tym problemem w 1949 r., Kongres Stanw Zjednoczonych osta-
tecznie odrzucit w 1950 r. ustawe dotyczaca funduszy na budowe prototypu ame-
rykaniskiego odrzutowca do transportu cywilnego.

Firmy Douglas i Lockheed studiowaly problem z uwaga, lecz tylko Boeing budo-
wal w owym czasie duze, nowoczesne odrzutowee. Jesienig 1950 r. firma z Seat-
tle stwierdzila, ze by moc sprostac potrzebom na skalg globalna, sily powietrzne
USA beda musialy stosowaé tankowanie w powietrzu nie tylko swych bombow-
c6w Boeing B-47, lecz rowniez nowych, olbrzymich B-52. Boeing budowal takze

tankowce, ale tlokowe i aby méc polaczy¢ sie z nimi, bombowce musialy zmniej-
sza¢ predkosé, tracac prawie potowe wysokosei lotu. W tej sytucaj wskazana sta-
ta si¢ budowa odrzutowego tankowca.

Boeing rozpoczal od zaproponowania odrzutowego K-47 w marcu 1951 r.
Po dlugich dyskusjach, 17 sierpnia 1951 r., pomyst zostal odrzucony przez
USAF. Jednak Boeing byl przekonany o tym, ze zaréwno linie powietrzne, jak
i USAF zaczna w koricu kupowa¢ odrzutowce transportowe, jak rowniez o tym,
ze tankowiec i cywilny liniowiec moga mie¢ zasadniczo t¢ sama konstrukcje. Jed-
nak wobec braku zamdwien ze strony linii lotniczych, funduszy rzadowych na bu-
dowe prototypu lub nawet zainteresowania ze strony USAF, Boeing musial p6j$¢
najtrudniejsza droga. Zacisnal pasa i wyprodukowal prototyp za swe wlasne pie-
nigdze. Po przeprowadzeniu poglebionych studiéw, zarzad firmy spotkal si¢
22 kwietnia 1952 r.(dokladnie tydzier po pierwszym udanym locie B-52) i podjat
decyzje wielkiej wagi. Miala ona kosztowa¢ nie mniej niz 15 milionéw dolarow.
Jednym z zasadniczych skladnikow maszyny byt silnik Pratt & Whitney JT3,
lekka wersja handlowa oszczednego silnika J57, wykorzystywanego w B-52.

Ten Boeing 707-465, widoczny na wyspie Mauritius, jest typowym
Pprzedstawicielem setek maszyn tego typu, ktore lataly w stuzbie
przewoznikéw trzeciego swiata, diugo po zakorczeniu kariery w duzych
liniach lotniczych. Wiele z nich jest uzywanych po dzi$ dzier.




Ten Boeing 707-758C byt jedng
z ostatnich zbudowanych
‘maszyn tego modelu.

Z numerem fabrycznym

20 897 na kadtubie i numerem
rejestracyjnym ST-AFA,

dostarczono go 17 czerwca
1974 r. liniom Sudan Airways,
w barwach ktérych lataf od tej
pory na linii do Londynu, pod
indywidualnym imieniem
Blekitny Nil (Blue Nile).

Jednak podezas gdy olbrzymi bombowiec korzystal z o$miu silnikéw o ciagu
4536 kG kazdy. transportowiec potrzebowal tylko czterech, zawieszonych
w pojedynczych gondolach pod skrzydiem odchylonym o 35 stopni i wysunig-
tych do przodu. Kadlub nie miat by¢ kadtubem C-97, lecz szerszym i z bardziej
oplywowym nosem, zakoficzonym radarem (nawet stworzenie oslony radaru
oznaczalo rozwiazanie catkiem nowego pakietu probleméw technicznych). Ma-
sa calkowita doszla do 86 184 kg. Wersja wojskowa miala mie¢ wnetrze dosto-
sowane do przewozu ladunkow i paliwa, a handlowo-pasazerska mogta pomie-
$ci¢ 130 pasazerow.

Poniewaz odrzutowiec mogl lataé z predkoscia 966 km/h, rokowal nadzieje na
wykonanie trzy razy tyle roboty, co wojskowy KC-97 lub model cywilny, taki
jak Douglas DC-7 lub Lockheed Super Constellation. Jednak linie lotnicze
i USAF nigdy nie wykazaly zainteresowania wigkszego niz grzecznosciowe,
nawet gdy prototyp nabieral ksztaltu w zakladach Renton (Seattle).

Numerem fabryeznym prototypu byl 367-80, jednak prototyp nalezacy do firmy
stal si¢ powszechnie znany jako Dash-80. Wynikalo to z faktu, ze lata studiow
oznaczano przyrostkami do tego samego numeru wersji 367 poczatkowego
C-97. napedzanego silnikami tlokowymi. Numery w serii 500 byly zarezerwo-
wane dla silnikéw z turbinami gazowymi, a serii 600 - dla pociskéw rakieto-
wych Boeinga, za$ numery samolotow zaczynaly si¢ na 700. Gdy 367-80 staf si¢
ostatecznie maszyna zdolna do lotu, otrzymal nowe oznaczenie - 707. Pézniej
Boeing $wiadomie odcinal kupony od tej pamigtnej serii, oznaczajac kolejne
odrzutowce transportowe jako wersje 717, 727, 737, 747, 7571 767.

Ukazuje sie 707

Oznaczenie 717 przypisano do proponowanego tankowca dla USAF, lecz
w 1954 r. wojna w Korei zakonczyla si¢. pieniadze przestaly plynaé, a wiele
sprzyjalo tafszemu tankowcowi z napedem turbosmiglowym lub nawet zmody-
fikowanym samolotom Convair B-36 lub B-47. Nie bylo jeszcze zadnej pewno-
Sci co do realizacji programu, gdy Dash-80, w bogatej firmowej liberii w bar-
wach czekoladowo-zoitych, wyjechal z hangaru 15 maja 1954 r. Watpliwosci
staly si¢ jeszeze wicksze, kiedy, podezas prob kolowania szes¢ dni pézniej, lewe
glowne podwozie przebilo skrzydio i pozostawilo prototyp okulaly, oparty na
gondoli lewego zewnetrznego silnika. Dopiero 15 lipca 1954 r. Tex Johnston
i Dix Loesch mogli odby¢ lot maszyna, ktora w przysziosci miata stac sie $wia-
towym liderem w dziedzinie transportu cywilnego.

W tym czasie Sily Powietrzne USA poinformowaly Boeinga o zapotrzebowaniu
na nowy odrzutowy tankowiec, co bylo olbrzymia ulga po tym, jak firma wyda-
1a juz nie tylko 15 milionow dolaréw na prototyp, lecz dodatkowo polowe tej
sumy na projekty i oprzyrzadowanie dla obrabiarek produkeyjnych. W paz-
dzierniku 1954 r. nadeszlo pierwsze zamowienie na 29 tankowcow, powodujac
uruchomienie gigantycznego programu dla wersji KC-135 i C-135. Wzmocnilo
to cywilng wersje 707, lecz w 1954 r. Boeing nie cieszy! si¢ takimi wzgledami li-
nii lotniczych jak potezny Douglas, a zapowiedz pojawienia si¢ DC-8 5 czerwca

Po wielu latach n Boeing wazny dla
rozwoju lotnictwa samolot - N70700 wznidst sig z Renton 15 lipca 1954 r.,
j&rsjac ore pasaderskiego fotnict

1955 r. oznaczala, ze Boeing bedzie musial walczy¢ o kazdy centymetr terenu.
Co wigcej, przy serii 50 maszyn Boeing nie widzial mozliwosci obnizenia ceny
707 ponizej 5.5 miliona dolaréw, czyli znacznie wyzszej od tej, ktora linie lotni-
cze skionne bylyby zaplacic.

Mimo to by stawic czolo konkurencji ze strony DC-8, Boeing zdecydowal si¢
na jedna z najkosztowniejszych modyfikacji: zmiang przekroju poprzecznego
kadluba. Zachowal on nadal ksztalt 6semki o lagodnie wyprofilowanych bo-
kach, lecz gorng cz¢s¢ poszerzono o 10,16 ecm do 3,556 m, bijac Dougla-
sa 0 5,08 cm i umozliwiajac zabudowe potrdjnych foteli z kazdej strony przej-
$cia, dla tacznej liczby do 150 pasazeréw. Opracowano nowy ksztalt konstruk-
¢ji okna odpornej na zmgczenie, z dwoma malymi oknami na kazdy rzad foteli
i obrabianymi chemicznie panelami, biegnacymi przez cala diugos¢ kadiuba,
dublujac oryginalne poszycie i szkielet. Inzynierowie Boeinga, podobnie jak in-
ni konstruktorzy amerykanscy, nauczyli si¢ bardzo wiele z brytyjskich badan
nad problemami zmgezeniowymi Cometa. Zwigkszono pojemnosé zbiornikow
paliwa, wykorzystujac roznorodne uklady elastycznych komor wewnatrz oraz
integralnych zbiornikéw na zewnatrz. Pierwszymi oferowanymi maszynami by-
ly wersje z serii 707-120 o diugosci 44,04 m oraz specjalna wersja 707-138,
0 3,048 m krotsza. Standardowym silnikiem byl JT3C-6, o ciagu nominalnym
6124 kG z wtryskiem wody, wyposazony w duze ograniczajace halas dysze
0 20 oddzielnych rurach (ktére szybko pokrywaly si¢ sadza podczas mokrych
startéw. gdy nie tylko halas lecz rowniez czarny dym emitowane byly na impo-
nujaca skale).

Jak bylo do przewidzenia, pierwszym klientem staly si¢ linie Pan American,
ktore zamowily 20 samolotéw 707-121. Jednak ku konsternacji Boeinga, tego
samego dnia (13 pazdziernika 1955 r.) podpisaly takze kontrakt na 25 maszyn

DC-8. na sumg 296 milionéw dolaréw. Nieco pdzniej tego samego miesigca
United Airlines wybraly 30 DC-8 i Douglas zapowiedzial DC-§ o wigkszym za-
siegu, z duzym silnikiem JT4A. Boeing musial odpowiedzie¢ wersji 707 dale-
kiego zasiegu i w przeciwieistwie do Douglasa (ktérego wszystkie samoloty
mialy te same wymiary) zdecydowal si¢ go powiekszy¢. Braniff, przesadzit
sprawe, kupujac 707-220, ktory mial wymiary oryginalnego modelu, lecz byt
wyposazony w silniki JT4A o ciagu nominalnym, 7167 kG, dla startow z lotnisk
polozonych wysoko w goracym klimacie na trasach do Ameryki Potudniowej.
Ale dopiero zamowienie American Airlines na 30 maszyn 707-123 z 8 listopa-
da 1955 r. stalo si¢ impulsem do dzialania i doprowadzito Boeinga do granicy
50 maszyn. W efekcie Boeing nareszcie doréwnal Douglasowi. W Wielkiej-Bry-
tanii BOAC (British Organization of Air Control) zaledwie cztery miesiace, po
oznajmieniu braku zainteresowania odrzutowcami i doprowadzeniu do skaso-
wania Vickersa VC 7, rozpoczal rozmowy z Boeingiem.

Potega Rolls-Royce'a
BOAC, podobnie jak PanAm, byly zainteresowane wigkszym Boeingiem
o diuzszym zasiegu, mianowicie 707-320 Intercontinental. Miaf on nowe skrzy-

To bylo historyczne wydarzenle, gdy Boeing 707-121 nalezacy do Pan
American World Airways »ere wielkich
26 pazdziernika 1958 r. w regularnym locie z Nowego Jorku do Paryza.
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Jeden z najl Jjaskrawo A
cywilnych. Maszyna ta zostata zbudowana jako 707-321B
nalezacy do Pan American, a nastepnie latafa do Izraela,
podobnie jak wiele innych 707. Tam samolot
go do
poprzez lsneli

Dane techniczne
Boeing model 707-321B
przebudowany na Dash-320C (transportowy)

Atasco Imtcm
Ekwadoru, ktérych Boeingi korzysla}q z maelskte[
i

samolot daleki iggu.

oraz wsparcia Napew cztery silniki turbowentylatorowe JT3D 3B Pran & Whitney o ciagu
Loty rozktadowe i czarterowe odbywajg sig z Quito 8164 kG.
i do w obu ykach \ Osiagi: predkosé maksymalna 1010 km/h, predkosé przelotowa 886 km/h; s
oraz - od czasu do cazsu przez Atlantyk. Podobnie jak ! 3 \ rozbieg na poziomie morza ze wznoszeniem na wysoko$¢ 10,7 m (35 stop)
wigkszos¢ obecnych 707, nie ma on dolnego statecznika, o | \ 3240 m (10 620 stop); zasieg z maksymalnym zapasem paliwa 12 086 km,
lecz wysoki statecznik pionowy. Samolot pokazano tak, z maksymalnym obcigzeniem 6317 km.
Jjak podczas Masy: pusty 60 725 kg; maksymalna masa ladunku 43 603 kg, maksymalna
z osfonami wnek 3

masa startowa 150 590 kg.
Wymiary: rozpigtosé 44,42 m; dlugosé 46,61 m; wysokosé 12,93 m;
powierzchnia skrzydet 279,64 m2.

Mozna zauwazy¢ generatory wiréw na skrzydle
i usterzeniu poziomym.
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Boeing 707 - warianty

1367-80: prototyp firmowy. pierwszy ot 15 ipca 1954 1
prie wykorzystywany w licznych programach

58-6970 byt jednym
2 transportowcow 707-153,
zakupionych przez USAF. Po
przebudowie znalazly sie w nim
miejsca dla 22 VIP-6w. Niezwykle
rozbudowano urzadzenia do
utrzymania facznosci. Mogt by¢
wykorzystywany, jako latajace
stanowisko dowodzenia
(oznaczenie VC-137A). Na zdjgciu
pokazano konfiguracje z 1959 r.,

badawczych

707-120: catery siiki JTIC5 o ciagu 6124 kG, poczakona
wersia produkcyjna 2 kadlubem o zigkszone] szerokosci

i Glugosci, masie calkowite] Zwigkszone) 0o 102 060 kg

i ostateczrie do 116 575 kg

707-1208: cztery siinki JT3D-1 0 ciagu 7711 4G, ulspszenia
‘aerodynamiczne Go predkosal przsiotone] 0.91 Ma
707-138: ki kagiub, model cla QUANTAS. krdtszy.

pozniej otrzymal nowe silniki
jako model VC-137B.

MILITARY AIR_TRANSFORT SERVICE
11 v 1] =

03088 m
707-220: jak wersja 707-120, s cztry siiki JT4A3
o ciagu 7167 4G
707-320: pierwsza wersja misdzykontynentaina, ety

siniki JTSA (18206 parametry nominaine), mass calkoita

Ten 707 to Dash-338C, uzywany

przez wiele lat jako gtéwna

maszyna linii QUANTAS.

Po wylataniu ponad 35 000 godzin ‘

aerodynamicne, catery sinik 1303
jmuje VC-137C. opcjonaina masa

TS50 o 7075208, et wypesacony o w 1979 1. zostal sprzedany : i e
pasazerow (o 202) lub tadunkéw Royal Australian Air Force, jako pierwsz, ™
st fo0 8 e g E:] ROYAL AUSTRAUAN AR FORTE
ikami turbowenylatoromymi © ciagy 7945 kG odrzutowiec dalekiego zasiegu

o o 2004 w tych sitach powietrznych.
o7 o efae stk
ity kacome Gostosowanym o dsaria na oten
i Sodin ocaglosiacn

A —

USAr co preewor P-ou

RAAF ma dwa takie samoloty,
obydwa w skfadzie Nr 37 Sqn,
bazujacej w Richmond kofo

Sydney. Samolot RAAF nie ma mozliwosci tankowca. - ’ -

CATHAY PACIFIC

74 po wyposazeniu w siniki

JT3D; masa caonta 17 025 kg
VC-137C: samolotprezycenchl (2sto Skrsdany [ako At #
Forcs One"). jak wersia 7073208, eca 2 réanorodnym .A

48 Generatory wirow

119 Amortyzator podwozia

120 Wngka podwozia glownego
121 Sitownik

122 tacanki skrgine
123 Kocowe 26bro zbiorika palwa
124 Punit potaczenia tyinego diwigara
2 Kadlubem
125 Wewngirzne podiutnice skrzydel
. 126 Punkt polaczenia praedniego

masa catkonita 146 055 kg

72 Kimatyzacia 97 Stozek ogona
n 98 Kiapka si

74 Pojedyncas rzedy fotel w tyinej poziomego.
Kabinie 99 Kiapha steriaca steru wysokoscl
75 Okna kabiny. 100 Lowy stor wysokosc
76 Pomszczania na ubrania 101 Loy piat ustarzania pozomes
102 Wewngirzna piyta wyw
103 Lacanik steru wysckosei
104 Ciegna

Powietiznych 2 sinikarmi CFMS8

79 Zestaw pierwsze pomocy 105 Segment zebaty steru wysokosel awigara 2 kaubem
50 Rulome drzwi dla obatug! praws) Serwormechanzm sters wysokeaci 127 Praedinia scana srodkameg
©81m<122m) autopiota 2biomika pai
107 - 128 Swata ladowana
plonowago i kadluba ” 129 Przedini dzwigar
2 Prawy piat 108 Tyina 130 Caterokolowe podwozie glowne
&3 ntena VO 109 Toalety ru 131 Lewe wewngtizne przerywacze
52 Prawy weangtrany preerywace 8 Odeymonans krawgd natarcia 110 Pomieszczenie na ubrania 132 Lowa wewngrzna kiapa
(wysuniey) -
52 53 Schowek na watwy ratunkowe (6 85 Lacanii sierownicze steru kisrunku
- 5 54 Pasy ewakuacyine 86 Konstrukcia szkilety satecznika
Barwna szata Cathay Pacific zdobi Boeinga o numerze fabrycznym 18888, 65 wﬁlmewmya':y,ne plnowego

87 Mieszki .0 stateczrika pionowego

dostarczonego w maju 1965 r. jako 707-351C dla Northwest Orient Przekréj perspektywiczny Boeing 770-320C
i sprzedanego w sierpniu 1974 r. przewoznikowi z Hongkongu, pod

numerem rejestracyjnym VR-HHE.

85 Uchwyty mocuiace iatwy.
ratunkowsj 89 Antena LORAN
67 Wowngtrzna ruchoma grédz 90 Stor kieunku
migdzy kabinami 91 Kiapha sterujaca steru ierunku
68 Drzun wejsciows (1awy korytarz) 92 Kispia przacwywazajaca sters
69 Wrog! kadluba Kerunky 80

1 Ostona dziobu

Antena

3 Antena ILS 36 Szes¢ palet ladurkowych

= Prasdinia grod cisnieniona (razem 1253 m?)

5 Glowea Piota 37 Przancsnik w postaci maty
Kulkowe, (pigé segmenton)

38 Suwaki stownikow drzwi

34 Prascria tadownia pod podioga
3

dio o wysokiej sprawnosci i rozpigtosci zwigkszonej o 3,53 m, kadiub dtuzszy
0 2,57 m mieszczacy do 189 pasazerdw, o wiele wigksza pojemnosé paliwa
i calkowita masg startowg 141 520 kg.

: o n . . 2 8 Okienka gorne 39 Glowne drzwi ladowni (uniesione)
Poczatkowo uzyto silnika JT4A o zwigkszonym ciagu nominalnym rownym § oot 1o et do ke
e st oel kg 41 Kispki wiotow pomocricay
7620 kG, lecz okazalo si¢, ze dwuprzeplywowe silniki turboodrzutowe Conway 11 Fote sugiego pica powetza 133 Generatory wirow
W 3 12 Wrega przednia 42 Wioty powietrza co turbosprezarek. 134 Wspornik gondoli

13 Dwukolows podwozie praedie

Rolls-Royce'a (silnik turbowentylatorowy o bardzo malym stosunku przeply-

12 Ostony weki przecniege podwczia

wow 0,3:1) pasowaly doskonale i oferowaly wigksza moc, MNiejsza MASE 15 wnses sraceneqo pocuorn 137 Sink tbowanty soromy
16 Stounic & vintney.
138 Kispy odmracacza ciagu

i 0 wiele mniejsze zuzycie paliwa. Silniki te zostaly wybrane przez nieliczne li-
nie lotnicze, wlaczajac BOAC i Lufthanse. Znacznie zwigkszone mozliwosci
Intercontinental szybko uczynily go standardowym typem wersji 707, podczas
gdy wersje wstepna rozwinigto w postaci rodziny maszyn krotkiego zasiegu, po-
czatkowo oznaczonej tym samym numerem 717 co tankowiec, lecz w 1959 r.
numer ten zmieniono na 720.

Pierwsza wersja produkcyjna 707, Boeing nr 17586 wznidsl si¢ w powietize
w Renton 20 grudnia 1957 r., lecz oznaczono go wéwczas jako drugi z pierw-
szej serii 20 maszyn modelu 707-121 dla PanAm, N708PA, przy czym druga

wentylatora

139 Pompa paliwowa sinika

120 Rozrusanik

141 Wheniec lopatek rewersu ciagu

142 Zawor sterujacy ukiad
praeciuoblodzeniowego skrzydla

143 Zawor odcinajacy ukladu

roblodzeniowego skizydia

vjni temperatury kanalu

lapa kraweoz natarcia

146 Nitowane poszycie wewngtrzne

21 Fotel mechanika pokiadowego

28 Nadajnik awaryiny
29 Schowek na ratwy ratunkowe (2
30 Antena VHF

maszyna produkcyjna miala specjalnie dobrany numer N707PA. SE R, oo meisone 7 B Z 132
33 Schowek pochyin s zdzain) =3
. vf TN
Robert F. Six, prezes Continental Airlines, miat dobre doswiadczenia kB /  —
P P9 VR 4 vt

) ~NE
=

z maszynami Vickers Viscount i byt y, gdy Boeing wypi
wersje 720B, ktéry podobnie pasowal do trudnych warunkéw (temperatury
i wysokosci) na trasach jego linii.

147 Tyine praesto
148 Kanal ukladu
praecioblodzenionego krawgazi

112 Schowek pochyini (ziezazalni) 115 Tyina adownia

n ystycanei, 87
3 miejsc (pocziatka fotel 085 m) 94 Thumik drgan steru Kierunku ratunkonej 116 Owiewka nasady skezydia ostarcia
mora ukiady palionego 71 Rzad caterech fotel (pozycie wyisé 95 Rura skrgina stery wysokosci 113 Hol 117 Kapa praeisciowa 149 Integraine sbiormiki palwa

11 Poszycie kadiuba

awaryinych) 96 Kiapka wywazaiaca steru kierunku 118 Caop podwozia glownego wskezydle
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Mimo iz BOAC przejely znaczacq partie samolotéw wersji 420 z silnikami
Conway, ich flota powiekszyta si¢ w koricu lat 60. o wersje 320B.
Te ostatnie przybyly do sfuzby w barwach British Airways.

Loty odbywaly si¢ w zasadzie bez zakiocen i certyfikat przyznano 23 wrzesnia
1958 r. Swiatowy przemyst lotniczy byl gotéw do nowej ery. Niektorzy uwazali
jednak, Ze nowe rozwiazanie przyniesic fatalne skutki. Pewien wazny ekspert
stwierdzil, 7e ,ten przemys! oszalal”. Bristol, probumc sprzedawa silniki turbo-
$miglowe Britannia twierdzil uparcie, ze wersja 707 jest technicznie niemozliwa
i bedzie potrzebowaé szesciu silnikow. Nawet entuzjasci odrzutowceow przyzna-
wali, ze potwor Boeinga byl niemozliwie wielki, cigzki, pojemny, kosztowny, po-
trzebowal paséw startowych diuzszych od istniejacych, mogl pozeraé mile
w tempie, ktore wydawalo si¢ astronomiczne i mogl oczywiscie doprowadzié li-
nie lotnicze do bankructwa (te, ktore go kupily, badz te, ktore pozostaly przy
turboSmiglowcach). Glosy, ktdre przepowiadaly, ze wielkie odrzutowce spowo-
duja gigantyczna ekspansje transportu lotniczego, byly przytiumione i mepew-
ne. T\ch kt6rzy spodziewali sig h dotqd zyskow i ienia si¢ od
i od subsydiéw rzadowych, praktycznie nie bylo slycha.
PanAm otwarly regularne polaczenia pomigdzy anym Jorkiem i Paryzem
26 pazdz:ermka 1958 r. Nowy Jork i Londyn oraz inne stolice europejskie do-
laczyly wkrétce. Na tych trasach wersja 707-121 stanowila margines. Maszyna
nie zostala zaprojektowana do lotéw nad Péinocnym Atlantykiem i zalogi mu-
sialy si¢ uczy¢ bardzo szybko prawidlowych procedur startowych oraz sposo-
Czesto uzywany w misjach Air Force One z prezydentem na poktadzie,
USAF nr 72-7200 zostat zbudowany jako 707-353B i dostarczony
15 listopada 1972 r. jako VC-137C. Zastapit starszy 62-6000. Obstugiwany
przez /ednas!ke 89th Military Alrhft Wing, wyposaiony Jjest w silniki TF33
(JT3D) iw dla go kontaktu
z i i woj: Slanéw je we
wszystkich czesciach $wiata.

Gdy produkcja 707 miafa sie ku
koncowi w latach 1976-1977,
pojawita sie seria znakomicie
wyposazonych samolotéw

= b 707-3J9C dla Cesarskich Sit
Powietrznych Iranu. taczyly one
w sobie specjalne urzgdzenia
facznosciowe dla operacji na
skale globalng z trzypunktowym
urzadzeniem do tankowania

w powietrzu, z zamontowanymi
w koncéwkach skrzydet
przylgczami i szybkim
wysiegnikiem Boeinga,
obstugiwanym przez operatora
w tylnej czesci kadtuba.
Wszystkie zostaly dostarczone
przed koricem 1977 r.

bow na uzyskanie maksimum mil z jednego funta paliwa. Gdyby wowczas obo-
wiazywaly przepisy dotyczace halasu, dzialania te bylyby niemozliwe. Podczas
lotéw do zachodnich granic niezmiennie konieczny byl postoj dla tankowania
badz w Islandii, badZ na innym lotnisku z czaséw wojny. Ale to byly pierwsze
chwxe}ne kroki rewolucji w dziedzinie podrdzy globalnych. 25 stycznia 1959 r.
linie American rozpoczely loty na trasie Nowy Jork-Los Angeles wersja
707-123.
Zachgcany przez konkurencje ze strony DC-8, CV-880 i typow europejskich,
Boeing zostal zmuszony do zaangazowania si¢ w program budowy najlepszych
z mozliwych odrzutoweow. Wydatki planowane poczgtkowo na 15 milionow do-
laréw zaczynaly zblizaé si¢ do poziomu 100 milionéw dolardw. Nadal jednak
nie bylo pewne. czy firma przetrwa. Model 707 sprzedawal si¢ tuzinami, lecz
czy kiedykolwiek bedzie si¢ go sprzedawac w setkach?
Pratt & Whitney stanal do konkurencji z Conway'em z zaskakujaco prosta mo-
dyfikacjq silnika JT3C, ktéra polegata na zastapieniu trzech pierwszych stopni
sprezarki dwoma stopniami olbrzymich lopatek zwanych wentylatorem. Przyje-
to takze nazwe turbowentylator, bardziej opisowa r nik dwuprzeplywowy”
i fatwiejsza do sprzedania. Nowy silnik rozpoczal swoj zywot pod nazwa
JT3D z ciagiem 8172 kG, zapewniajac o wiele lepsze oszczednosci paliwa
i znacznie mniejszny halas, jak rowniez uwolnienie od wtrysku wody. W rezulta-
cie powstala nowa generacja modelu 707, oznaczona przyrostkiem B.
Zanim jednak maszyny te staly si¢ dostgpne, 11 stycznia 1959 r. wielki 707-320
Intercontinental wznidst si¢ w powietrze jako 16 z linii produkeyjnej w Renton.
Uzyskal certyfikat 15 lipca tego samego roku i wszed! do sluzby w PanAm,
zmiatajge 707-121 z linii transatlantyckich. Byl to samolot stworzony do tej ro-
boty. zdolny do pr ia 0 wiele wickszych fadunkow bez zatrzymania, na-
wet do granic zachodniego $wiata. Certyfikacja w Wielkiej Brytanii zostala
wstrzymana, podczas gdy ARB (obecnie CAA) pruwadzila badania manewro-
\\OSCI i stabilnosci w mesprzvlajacvch \varunkach i ostatecznie nalegala na
i pomerzchm 0. Poczatkowo dodano dolny
a ik z wbud dbij lecz pozniej ,' 20 0 wiele wyz-
szym statecznikiem plonowvm ktory zamontowano prawie we wszystkich ma-
szynach 707 i pokrewnych wersjach wojskowych. Otworzylo to drogg dla rodzi-
ny 707-420 z silnikami Conway, ktora zatwierdzono w lutym 1960 r.

Okazja Boeinga
W rzeczy samej, pierwsza wersja wyposazona w silnik turbowentylatorowy byt
707-120B. Powstal on z wersji 720, oblatanej po raz pierwszy 23 listopada 1959 1.
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Pojemnosé
Wersje 707-320 i -420 mogly
pomiesci¢ do 189 pasazerow, jednak Kokpit
wiekszosé przewoznikow wybierala
uklad dwdch klas z mniejszg iloscia
miejsc. W pierwszej klasie znajdowato

Sonda na stateczniku

Cecha charakterystyczng wigkszosci
707 byla antena tacznosci HF,
wystajgca do przodu z koncowki
statecznika.

707 pilotowata czteroosobowa
zaloga: kapitan, drugi pilot,

Boeing 707-436

Kabina Eel mechanik pokladowy i nawigator
i i i ie zwykle pig¢ foteli w rzedzie, : : i
Wersje 707-320 i -420 mialy jednolita kabing SIGZWY! i (z lewej strony). Zainstalowano takze
! A ; podczas gdy w ekonomicznej mozna : Totel dla obserwatora:
G-ARR C Oznakowanie o dlugosci 34 m, szerokosci 3,53 m i wysokosci B T srodkowy fotel dla obserw

G-ARRC byl dwudziestym 707 dostarczonym Kadtub 2,31 m. Calkowita objetos¢ uzytkowa wynosita
dla BOAC i ostatnim z samolotow Smukly kadlub tworzyly dwa fuki 230,8 m°.

napedzanych silnikami Conway (dwa z nich o réznych promieniach (wigkszym

to wersje 465), przybylym do linii lotniczych u géry), taczacych sie w gladka elipse.

Swiatta ladowania
Para poteznych reflektorow
znajdowala sig za przezroczystym

British Overseas Airways

Corporation

Skrzydia
Dwudzwigarowe skrzydta maja 7 stopni
kat wzniosu i 35 stopni kat skosu

15 marca 1963 r. BOAC zakupily pozniej
11 maszyn 707-320C w celu powigkszenia
swej floty, przy czym te ostatnie maszyny
pozostaly w sluzbie kilka lat dluze].

panelem na krawedzi natarcia
skrzyda. Nadawaly one 707

(i kolejnym Boeingom)
charakterystyczny wyglad w chwili
podchodzenia do ladowania.

Dawalo to maksymalng szerokos¢
kadluba 3,76 m.

Uklad barw
BOAC wprowadzily szereg
ukladéw barw, mimo iz wszystkie
mialy ciemnoniebieski pas

w kwadrancie. Poczatkowy 707 mial
prosta krawed? splywu, lecz w serii 320
wprowadzono nowe skrzydto o zlozonej
zbieznosci na krawedzi splywu.

i wszystkie nosily slynny znak
.Speedbird”, tu namalowany
zlotem na stateczniku pionowym.

Statecznik pionowy
Poczatkowa wersja 707 miala krotki statecznik
pionowy, lecz problemy z utrzymaniem
kierunku wywolaly koniecznos¢ powigkszenia
statecznika, narzucong przez BOAC po
przeprowadzeniu badan. Innym Z
wprowadzonym w zycie zaleceniem BOAC
bylo zastosowanie malego statecznika pod
w celu zwi Sci

Przerywacze

Dwie pary przerywaczy na gérnej
powierzchni skrzydfa mozna
wykorzysta¢ w sposob réznicowy
dia poprawy kontroli przechyléw
bocznych. Gdy wszystkie s3
wysunigte, dzialajg jak potezne
hamulce aerodynamiczne.

Klapy Kruegera

Klapy te otwieraja sig do przodu ku
dotowi, od spodu krawedzi natarcia.
Daja one efekt pelnej krawgdzi natarcia
w skrzydle przy duzej predkosci.

Usterzenie poziome
Usterzenie poziome stanowi zespot
0 zmiennym kacie pochylenia z napgdem

elektrycznym i rezerwowym recznym.
Lotki yezny! 'ym recznyi

Pomigdzy dwiema sekcjami Klap znajduja
sig lotki uniwersalne. Na zewnetrznej sekcji
sa dodatkowe lotki do wykorzystania przy
malych predkosciach, gdy klapy sa
wysuniete.

Paliwo

Paliwo miescilo sie w skrzydtach

i w sekcji rodkowej. Cztery zbiorniki
byly i

pomiedzy dzwigarami, dostepnymi przez
wlazy obslugowe w poszyciu spodniej
strony skrzydla. Zbiornik w sekcji
srodkowej mial komory przeponowe.
Standardowy ladunek paliwa wynosit
tacznie 80 250 litréw, aczkolwiek
dodatkowy zbiornik mogt zwigkszyé ten
tadunek do 89 290 litrw.

Klapy

Dwie duze sekcje klap zamontowane
na prowadnicach wysuwaja sie poza
skrzydlo oprécz ruchu ku dotowi. Taki
sposob zabudowy zastosowano dla
uniknigcia oddzialywania strumienia
gazow z silnikow.

Podwozie

Kazdy z wozkéw podwozia giéwnego
mial cztery kola, za$ przednie
podwozie dwa. Podwozie moglo by¢
wypuszczane w locie, dzialajac jak
hamulec aerodynamiczny

w polaczeniu z przerywaczami, dajac
maksymalna predkosé schodzenia
4570 m na minute.

do

stery
sterowania pochyleniem. W wersjach 707-3:
i -420 wprowadzono wigksze usterzenie,

o rozpigtosci 13,92 m.
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Wiot powietrza

Niewielkie wioty powietrza nad
kazdym silnikiem dostarczaly
powietrze do turbosprezarek
powietrza systemu klimatyzacji.

Bagaz
Dwa duze luki bagazowe miescily sig

w dolnej czesci kadluba, przed i za
Konstrukcja no$na skrzydia. Przedni mial
objetosé 22,7 m?, zas tylny 25,5 m?.

Silniki Conway
Silniki Kazdy silnik Conway wytwarzal
ciag 7945 kG. Podobnie jak silniki
turboodrzutowe JT4A montowane
w pierwszych samolotach serii
320, Conway mial tlumiki halasu
zamontowane do dyszy wylotowej

Podczas gdy populamy 707-320 byl napedzany
silnikami turbowentylatorowymi Pratt & Whitney
JT3D, stosowanymi w wiekszosci maszyn z serii
pr inej (silniki JT4A we

wersjach), BOAG wytypowal silniki
turbowentylatorowe Rolls Royce Conway Mk 508
dla uspokojenia glosicieli hasta .kupuj brytyjskie”.
Wyroznialo to samoloty serii 420, ktore takze
kupowaly Air India, E Al, Lufthansa i VARIG.




Maszyna 72-7000 jest by¢
moze najbardziej
szacownym samolotem
USAF, poniewaz z chwilg
wejscia na pokiad
prezydenta samolot staje
sie Air Force One.
Zasadniczo cywilna
wersja 707-320C,
pozbawiona jest

dolnego statecznika

i oczywiscie ma
specjalnie wykonane
wnetrze oraz specjalne
systemy nawigacyjne

i tacznosci, zapewniajgce
mu samowystarczalnosé.

Wygladal jak 707-120 lecz w rzeczyw1sloscl mlal catkowicie zmlemonv kadlub
0 lekk:e] kunstrukql tak aby zmni ¢ ot ie przy pr h krotkie-
go i Sredniego zasiegu, jak rowniez ulepszy¢ aerodynamike skrzydia. Dalo to
w rezultacie krotszy start i wigksza predkos¢ przelotowa. Sprzedawana za tzw.
podstawowa ceng okazyjna”, wersja 720 zamordowata CV-880 Convaira, na-
wet z silnikami JT3C. Szybko sprzedano 154 maszyny, w wigkszosci wyposazo-
ne w silnik JT3D (badz podczas budowy, badz w ramach renowacji), w postaci
720B. Gdy 707-120 otrzymat skrzydio o powiekszonej cigciwie z hiperno$nymi
Klapami na krawedzi natarcia, powstal 707-120B, z silnikami turbowentyla-
torowymi, potrzebujacy mniej niz polowe dlugodei pasa w poréwnaniu
z 707-120, a ponadto cichszy i nie wytwarzajacy widocznego dymu. Linie
American byly pierwszym nabywcy tej wersji. Jej pierwszy lot mial miejsce
22 czerwea 1960 r. Nietypowym klientem byly linie QUANTAS, ktore zakupi-
ly krotkokadlubowy 707-138 v go pozniej w silniki wentylatorowe
i uzyskujac wersje 707-138B.

Ostatnim z istotnych wariantow byt 707-320C. Boeing wprowadzil juz silniki
wentylatorowe do Intercontinentala w celu uzyskania 707-320B, a wraz z nim
pojawil si¢ caly szereg ulepszen w zakresic acrodynamiki, wlaczajac zakrzy-
wione koncowki skrzydel o wigkszej rozpigtosci, dajace mniejszy opor czolowy
i hipemoéna krawedz natarcia z klapami o peinej rozpigtosci, podobnymi do
tych w wersji 707-120B i 720B. Wersja 707-320B weszla do sluzbv w PanAm
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UNITED STATES

OF AMERICA

Pierwszg z wielu wojskowych wersji 707 byt 707-153, dostarczony
4 maja 1959 r. USAF jako VC-137A, obstugiwany przez jednostke 1298th

Air Transport

Samolot ma 22 kabine dla VIP-6w,

3 ia w latajace i Gondole
silnikéw z wielorurowymi dyszami byty typowe dla wczesnych samolotow
JTC3. Pé2nie] trzy maszyny VC-137A przebudowano na standard VC-1378

z silnikami JT3D (TF33), dla potrzeb 89th Military Airlift Wing.

Super Sixty, lecz ostatecznie zakonczyl lini¢ DC-8 samolotem nr 556 w ma-
ju 1972 r. Tymczasem 707 sprzedawal si¢ nadal mimo malejacego popytu.
Wielu pozniejszych klientow to sily powietrzne, poczynajac od ISAF, ktore
zastosowaly oznaczenie C-137 (patrz warianty). Kanada oraz Iran byly jedny-
mi sposréd nabywcow wersji wojskowych z mozliwoscig tankowania w po-
wietrzu poprzez weze i przylacza w koncowkach skrzydel. Lacznic do 1980 r.
wyprodukowano 930 maszyn regularnych wersji transportowych. Linia pro-

w czerweu 1962 r., a rok pdzniej te same linie lotnicze
707-320C w wersji pasazersko-transportowej, majacej certyﬂkat do 202 pa-
sazerow lub 43 603 kg ladunku, ze specjalnym wyposazeniem do zaladun-
ku i ustawiania bardzo duzych lub wyjatkowo ciezkich przedmiotow.
707-320C szybko stal si¢ wersja standardowa przyciagajac coraz wigcej
klientow.

W latach 50. Boeing-707 i DC-8 prowadzily wyrownana walke. W latach 60.
Boeing zaczal wysuwac si¢ na czolo, a gdy uzytkownik DC-8, linie Northwest
Orient, zakupily o wiele wigksza flote 26 maszyn wersji 707-351C, wygladalo
ze Douglas jest skoiczony. Douglas powrécif do walki z powigkszonym DC-8

dukcyjna p la jednak otwarta, tak aby moc dostarcza¢ specjalistyczne
wersje wojskowe, takie jak samolot wezesnego ostrzegania E-3 Sentry oraz
samolot do zwalczania okretow podwodnych E-6 Hermes. Te ostatnie ma-
szyny byly wyposazone w silniki turbowentylatorowe CFMS56.

Sfotografowany w Renton przed dostawa, ten 707-307C byt pierwszym

z czterech samalotaw dostarczonych jako nowe dla Luflwaffe RFN w koncu
1968 r.
(w przypadku samolotu 10+01 byt to Otto Llllen(hal) Wchodza one w skfad
floty powietrznej sktadajcej sig z roznych typow maszyn, operujgcych

z KéIn-Wahn w skiadzie FBSS (Flugbereitschaftstaffel).




N OPERACJE WOJSKOWE I

Mysliwiec Supermarine

Seafire

Choc¢ zawsze w cieniu sfawnego kuzyna z baz Igdowych, mysliwiec Seafire odegrat jednak
wazng role podczas Il wojny $wiatowej i doprowadzit rodzine Spitfire do rozkwitu.
W tym artykule opowiemy, jak z pierwszych i pospiesznych przerébek
" maszyn Spitfire rozwinat sie budzacy trwoge Mk 47.

O mysliwcach Spitfire slyszal kazdy, a kto zna
maszyne Scafire? Od kofica TT wojny $wiato-
wej do czasow tuz po wojnic koreanskiej kolejne,
coraz to potezniejsze modele Seafire pelnily klu-
czowg role w dywizjonach szturmowych Krélew-
skiej Marynarki Wojennej. Wierzyc¢ sie nie chee, ze
przed 1942 . Seafire w ogle nie istnial.

Tuz przed wojna, w krytycznych latach 1937-1939,
kiedy w Wiclkicj Brytanii trwaly goraczkowe prace
nad wzmocnieniem sit powictrznych, admiralicja,
jak si¢ wydaje, miala kiepskie pojecie o mysliw-
cach operujacych z baz na morzu. W Marynarce

Wojennej USA uznano wyzszos¢ jednoplatéw nad

ze podobny baletnicy Spitfire mogiby startowaé
z pokladu lotniskowea nigdy nie uznano za wart
badan!

Prawdopodobnie juz si¢ nie dowiemy, dlaczego zi-
gnorowano t¢ mozliwosé. Jednak personel mary-
narki powietrznej poczul si¢ chyba zszokowany swa
inercja, gdy w pierwszy dzied Bozego Narodzenia
1940 r. dwaj piloci z 804. dywizjonu Formacji Floty
Powictrznej (skr. ang. FAA) zestrzelili maszyne
Ju 88 nad Scapa Flow, lecac na szybkich jednopla-
tach. Te praktyczne mySliwee znane byly FAA jako
Grumman Martlet T, lecz Wielka Brytania nigdy
ich nie iala. W rzeczywistosci byly to maszy-

dwuplatami juz w 1936 r. Brewster kontynuowat
prace nad maszynami F2A, jego rywal Grumman
zarzucil dwuplat F4F na rzecz nowej wersji jedno-
platowej (F4F zaslynal pozniej w wielu teatrach
| dzialan wojennych jako ,Wildcat” [dziki kot]). Ale
| w Londynie Ich Lordowskie Mosci odestaly do la-
musa calg ide¢ jednoplatowca i wydawaly si¢ zado-
wolone z maszyny Sea Gladiator o predkosci
450 km/h..Kiedy w konicu zlozono zamowienie na
mysliwiec jednoptatowy, wybor padi na Blackburn
Roc 0 maksymalnej predkosci 360 km/h! Pomystu,

ny F4F-3, zaméwione przez Francje. Po upadku te-
go kraju przerzucono je do Anglii. Utrudnifo to

Proby na lotniskowcach

W Boze Narodzenie 1941 r. komandor porucznik
Peter Bramwell wykonal ladowanie z hamowaniem,
start swobodny i start katapultowy z pokladu okre-
tu Tllustrious na maszynie BL676, bedacej zmody
kowana wersja Spitfire VB. Cho¢ mial zastrzezenia
co do manewr6w z pokladu malego transportowca
eskortowego, proby nie napotkaly trudnosci. Jed-
nostki Utrzymania Technicznego RAF rozpoczely
przebudowg 48 maszyn Spitfire VB do Seafire IB,
z rama hamowania i nadajnikiem radiowym w wer-
sji morskiej, a firma Cunliffe-Owen oraz Air Servi-
ce Training [Osrodek Szkoleniowy Sluzb Powietrz-
nych] podjely si¢ przebudowy dalszych 166 maszyn
Seafire 1B z dwoma dalszymi zmianami - punktami

dalsze leke: idei no g0 mysliwea
morskiego, zwlaszcza ze w maju 1940 r. regularny
dywizjon maszyn Hurricane (bez jakiegokolwiek
ekwipunku morskiego) operowal z transportowca
u wybrzezy Norwegii! Tak wiec na poczatku 1941 r.
narodzil si¢ pomyst maszyny Sea Hurricane
u schylku tego roku FAA zaaranzowala proby
z mysliwcem Spitfire, wyposazonym do dzialan
z lotniskowca.

podwi (i szpula katapulty) oraz odbiorni-
kiem naprowadzania. Silniki pozostaly bez zmian -
Merlin 46 o mocy 1040 kW (1415 KM). Firma Su-
permarine dostala kontrakt na 262 samoloty Seafi-
re IIC, ktore byly nowymi Spitfire VC ze skrzydiem

Personel lotniskowca $pieszy ku maszynie Seafire
Mk IIC, by uwolnié ja z zaczepu hamujacego,
zanim wyladuje kolejny samolot. Pierwsze Seafire
mialy zwykty hak hamujacy typu A.




Dywizjon nr 778 byt jednostka

do prob eksploatacyjnych, w ktorej
oceniano wigkszos¢ typéw
samolotéw i sprzetu Formacji Floty
Powietrznej. W ten sposob zwigzat
sig na diugo z Seafire, otrzymujac
egzemplarze kazdej kolejnej wersji.
Na ilustracji pokazano

Mk 17 w czasie, gdy jednostka
stacjonowata w Lee-on-Solent.

uniwersalnym typu C. Posiadaly one wszystkie mo-
dyfikacje Seafire IB i wzmocniona strukture. Za-
kiady Woolston (Southampton) spisaly sie tak do-
brze, ze pierwsza wersja IIC dotarta do FAA tego
samego dnia co pierwszy IB (15 czerwca 1942 r).
W jednej z walk powietrznych nad Afryka Péinoc-
na w listopadzie 1942 r., okazalo sie, ze Seafire
1IC byt 0 wiele powolniejszy od Ju 88! Aby to po-
prawié, skonstruowano maszyng Seafire L.IIC z s
nikiem Merlin 32 o niskiej wysokosci znamionowej:
samolot posiadal Scieta sprezarke dotadowujaca
i smlwlo z czterema lopatami. L.IIC, cho¢ oczywi-
Scie gorszy na duzych wysokosciach, na malej wyso-
kosci spisywal si¢ znacznie lepiej, a w niektrych
maszynach poprawiono jeszcze bardziej szybkosé
lotu i kolowania poprzez przyciecie skrzydel. Za-
kiady Westland zbudowaly 110 maszyn L.IIC, za§
prawie wszystkie wezesne wersje 11C przebudowa-
no do standardu L.IIC na poczatku 1943 r. Na wio-
sng 1943 r. nie mniej niz 14 dywizjonow FAA
otrzymalo ten samolot.

Sktadane skrzydta

Jak dotad Seafire zaliczyl same sukcesy, przytiu-
mione tylko tym, ze skrzydla si¢ nie skladaly, wiec
na morzu samolot musial pozostawa¢ na pokladzie.
Supermarine zaczal pracowaé nad tym problemem
na poczatku 1942 r. i w listopadzie tego roku, kiedy
wezesne wersje weszly do walk u wybrzezy Afryki
Péinocnej, pionier 1IC - MA970 - wykonal po-
wtdrny lot dziewiczy” jako pierwszy samolot ze
sktadanymi skrzydlami. Pomimo cienkiego prze-
kroju poprzecznego odnotowano mala utrate wy-
trzymalosci lub sztywnosci skretnej, a obciazenie
dwdch zgig¢, jednego na zewnetrznym krasicu por-
tu kota, drugiego na kraficu, wyniosto tylko 57 kg.
Zginanie wykonywano recznie, kraniec zgiecia byt
konieczny, by dopasowa¢ si¢ do wnetrza hanga-
ru na lotniskoweu. Mk I11 by pierwszym w pelni
opracowanym modelem produkeyjnym Seafire:
posiadal silnik Merlin 55 o mocy 1165 kW
(1585 KM), ktory napedzal $miglo Rotol o czte-
rech lopatach. Westland rozpoczal dostawy maszyn
870 Mk III pod koniec wrzesnia 1943 r. W kilka ty-
godni pozniej nadeszly pierwsze egzemplarze 350
z Cunliffe-Owen. Lot na Mk III r6znit sig nieco od
lotu na IIC, lecz nowa wersja byla o okofo 17 we-
zl6w szybsza na wszystkich wysokosciach. Maszyny
te, jak wigkszos¢ I1C, mialy na ogél po dwa dziata
20 mm po 120 pociskow na dziatko oraz cztery
dziala Browning kaliber 0,303 cala po 350 poci-
skow na dziatko. Samolot mogl przenosié zbiornik
odrzucany o pojemnosci 30, 45 lub 90 galondw
(okolo 114, 170 lub 341 1). Mial tez miejsce na

y

Mk IIC byt pierwszym prawdziwym samolotem
Seafire. Wczesniejsze wersje Mk IB stanowity
modyfikacje Spitfire Mk Vs. Te pierwsze maszyny
Spitfire w wersji morskiej nie miaty skfadanych

| skrzydef i po lotach pozostawaty na pokiadzie.

dwie bomby 250-funtowe (114 kg) lub jedna
500-funtows (228 kg). Ostatnie modele produkeyj-
ne 11T mogly wystrzeli¢ cztery rakicty 60-funtowe
(27 kg). Jeszeze na poczatku silnik wymieniono
w produkeji na $cigta dmuchawe M , dajaca
ll(n LW (]isi KV[) na niskich \\\sokoéciach

snych Seafire, polegala na wymianie wielkich rur
wydechowych na male pojedyncze ekshaustory
z kazdego cylindra. Migdzy innymi usprawnito to
widocznos¢ pilota na poklad i ogniomistrza, tak ze
nie musial si¢ wykrecad i garbic.

Autorytet taki jak Jeffrey Quill zalecit mniejsze
dysze wylotowe jako jeden ze sposobow redukcji
niedopuszczalnie wysokiej liczby Katastrof przy

Przy duzej szybkosci lotniskowca Ssahre rue
katapulty do

szybko unosify go sprawne skrzydia i mocny

silnik Merlin.

ladowaniu Seafire na pokladzie. Przez pierwsze
48 godzin ladowan w Salerno (Wiochy) 9 wrze-
$nia 1943 r. liczba uszkodzonych w takich wypad-
kach maszyn Seafire spadia ze 106 do 39. Jedna
z przyczyn kiopotow bylo to, ze oryginalny kadiub
i woézek podwozia nie zostaly zaprojektowane do
wysokich obcigzef przy manewrach na lotniskow-
cu. Mimo to maszyny Seafire odgrywaly gléwna
role we wszystkich ladowaniach ziemno-wodnych
aliantéw. Po Dniu D (6 czerwca 1944 r.) Seafire
111 z dywizjonow 808, 885, 886 i 897 zostaly przy-
dzielone do 2. TAF i byly pxemszvmx jednost-




Supermarine Seafire

Seafire Mk 17 startuje z pokladu lotniskowca Triumph. Ostona kabiny Mk 47 byt ostatnia wersjg Seafire. Cho¢ jego rywal Hawker Sea Fury byt
w ksztalcie fezki dawafa pilotowi o wiele lepszg widocznosc. szybszy, to od Seafire wywodzily sig odrzutowe Sea Vampire i Sea Hawk,
ktére zakonczyly jego kariere.

kami powietrznymi aliantéw, ktore startowaly
z ziemi po pasach, rozktadanych w pospiechu za-
ledwie o kilka kilometréw od oddzialow niemiec-
kich.
Pod koniec 1942 r Ich Lordowskie Mosci zaczely
ci budowy maszyny Seafire
z wickszym silnikiem Rolls-Royce Griffon. 21 lu-
tego Jeffrey Quill odwiedzit RNAS Arbroath na
samolocie Spitfire XII ze skladanymi skrzydiami.
Stawny pilot oblatywacz, ,Winkle” Brown po pro-
bie na tej wersji uznal go za ,jawny cud”. 9 marca
wykonal na nim 15 bezawaryjnych ladowan na po-
kiadzie lotniskowca. W efekeie powstal Seafire
XV, a zaledwie rok pézniej, 26 marca 1944 r.
Brown dokonal pierwszego ladowania na pokla-
dzie jednego z nowych Seafire z silnikiem Griffon.
Te maszyny na sama wojne mialy niewielki wpiyw,
lecz za to otworzyly nowy rozdzial w historii Se-
afire.

Nachylenie silnika

Zasadniczo Mk XV mial kadtub Mk III, cho¢ na-

Powyzej: Wezesna wersja Seafire szybuje nad Ponizej: Ten Seafire Mk IIC nalezat do dywizionu ~ turalnie wygladal zupelnie inaczej. Potezny silnik

rampa i Mata $¢ i nr 885, latajgcego z HMS Formidable. Griffon VI z blokami cylindréw tworzy! spore wy-

zadecydowala o jego przydatnosci do operacji W listopadzie 1942 r. dywizjon 885 dawaf biztszenie nid noskien Szanse ladowanianallot-

; ;‘;‘:&i‘;‘:’f:;'l:;':;a’neiz”’a’"'e zdaizaljgalo 3{52:’;0:’2'6’?;2;':’."’dowa"'a Jorch niskowcu utrzymano dzieki lekkiemu nachyleniu
, : . 2 silnika w dof. Cho¢ Mk XV nie posiadat silnika

i dwustopniowego, dodano mu symetryczne radiato-
ry. a w§rdd innych zmian znalazia si¢ mocniejsza
a, zaczep hamujacy typu A, ogon maszy-
ny Spitfire VIII z wigkszym spiczastym sterem
pionowym i chowanym kolem ogonowym oraz
podskrzydiowe zbiorniki ze Spitfire IX. Szereg in-
nych modyfikacji wprowadzono do 250 samolotéw
produkeyjnych Westland i 134 Cunliffe-Owen,

towany na ogonie, ktéry zastapif dolna czes
pionowego.

Nowa oslona kabiny wraz z ostro odchylonym od
pionu wiatrochronem o innej ramie, stala si¢ nor-
A nej wersji — Mk XVII. Mogt on row-
niez pomiesci¢ w tyle kadluba zbiornik o pojemno-
Sci 33 galondw (126 1) (z wyjatkiem FR.XVII,
w ktorym zastapila go kamera F.24), poniewaz
dzie gciu g poszycia pokiadu zaoszcze-
dzono na wadze. Najwicksza zaleta wersji XVII byt
przeprojektowany wozek podwozia, o wiele bar-
dziej wytrzymaly niz przedtem i z diuzszym amorty-
zatorem podwozia. Ta nowo$¢ wreszcie uczyni-




Podobnie jak serie Spitfire 20, serie Seafire
Mk 40 mialy dwustopniowy silnik Griffon
weisniety w szkielet gtéwny. Ten Mk 45

na zdjeciu byt wiasciwie modelem Spitfire
Mk 21 z hakiem hamowniczym.

1a z Seafire mysliwiec, w ktorym zwykly pilot mogt
siada¢ na lotniskowcu. Dluzsza noga zapobiega-
fa uderzeniu $migla o pokiad i wyeliminowata pod-
skoki, ktére uprzednio sprawialy, ze samolot omijat
wszystkie liny hamujace i wpadal na barierke.
Choc¢ Seafire XVII rozminal si¢ z wojna, powszech-
nie uwazano go za pierwszy samolot tego typu,
z ktérego wszyscy byli zadowoleni.

W Srodku wojny zaklady Supermarine pracowaly
nad ostateczng wersja Spitfire, planowanej jako
Mk XX z calkowicie przeprojektowanym skrzydiem
i dwustopniowym silnikiem Griffon. Jedna z przy-
czyn stworzenia nowego typu skrzydia byt endemicz-
ny problem odwrécenia sterowania lotki przy duzej
szybkosci: nowy Supermarine typ 356 z 1942 r. miat
skrzydlo tak skretnie sztywne, ze obliczono, iz kon-
trola lotki utrzyma si¢ az do 1360 km/h! Nowe lotki
metalowe mialy Klapki przekiadniowe. Z innych
zmian odnotowano nowy standard uzbrojenia obej-
mujacy cztery dziala 20 mm, wewnetrzne przed ze-
wngtrznymi, po 150 pociskow kazde. Zastosowano
dwustopniowy silnik Griffon 61, wydiuzajacy nosek,
napgdzajacy $miglo o czterech lopatach i wymagaja-
¢y glebokich symetrycznych radiatorow. Wreszcie
piewszy czlonek nowej rodziny wszedt do produkeji
jako Spitfire 21, pierwszy model dostarczono w 1944
. z tradycyjng oslong kabiny oraz tylnym kadiubem
i ogonem jak w Spitfire XIV.

Operacje wojskowe

Wielka bestia
Admiralicja, rzecz jasna, wykazala zainteresowanie
ta potezng nowa rodzing i w listopadzie pierwsze
maszyny Seafire 45 przybyly do Farnborough na te-
sty. Byly to faktycznie maszyny Spitfire 21 z hakiem
typu zadlo i radiem morskim. Wielkie bestie wy
zywaly ogromna sprawno$¢ i wytrzymalosé,
utracily troche zdolnosci do manewréw. 50 samo-
lotéw posrednich skonstruowaly oczywiscie zakiady
Vickers-Armstrongs w Castle Bromwich w 1945 r.
Fabryka Supermarine w South Marston (Swindon)
réwniez zbudowala 24 maszyny Seafire 46, z wia-
trochronem, oslong kabiny i tylnym kadtubem mo-
delu XVII. Przewaznie mialy one wickszy ogon
modelu Spitfire 24 i $miglo przeciwbiezne o szesciu
topatach, ktére raz na zawsze wyeliminowalo groz-
ng tendencje (nie do opanowania przez pilota) tych
Seafire z dwustopniowym silnikiem Griffon do zsu-
wania si¢ w prawo przy starcie, co szybko cieralo
bieznik z prawej opony i zagrazato uderzeniem
w lotniskowiec.

Wreszcie na poczatku 1947 r. Formacja Floty Po-
wietrznej rozpoczela odbior ostatecznej wersji Se-
afire - F.47. Do marca 1949 r. South Marston
dostarczyl 90 tych samolotéw. Wspanialy Mk 47
posiadal silnik Griffon 85 o mocy 1750 kW
(2375 KM), $miglo przeciwbiezne i wpust powie-
trza do silnika przesuniety do przodu tuz za $migto
oraz skrzydia skladane hydraulicznie z innymi ce-
chami wezesniejszych wersji i bez sztucznego zgi-
nania. W kazdym razie wersja 47 byla czyms wigeej
niz jej poprzednicy. Maszyna nabierata wigcej pali-
wa, mogla przenosi¢ trzy bomby o ci
funtéw (228 kg) lub osiem rakiet i miala fanta-
styczng sprawno$¢ pomimo tego, ze wazyla znacz-
nie wigcej niz dwa w pelni obcigzone wezesne
wersje Spitfire. Dywizjon nr 800 walczyl na tej ma-
szynie w Malezji w 1949 r., a nastepnic udat sie na
wojne w Korei. Glowny projektant Joe Smith za-
uwazyl kiedys, ze Seafire 47 byt 0 160 km/h szyb-
szy niz wezesny Spitfire, pomimo wigkszego ¢
ru, réwnego 25 pasazerom z bagazem

Seafire z silnikiem Griffon miat krétki staz na froncie, lecz pozostaf w stuzbie przez kilka lat po wojnie. Zdjecie pokazuje maszyny Mk 17 z dywizjonu 800
na poktadzie HMS Triumph w trakcie zeglugi po Morzu Srédziemnym w 1948 r.




Operacje wojskowe

ROYAL M\VY/
VP46l

Ostateczny wariant rodziny Spitfire to Seafire Mk 47, majacy silnik Griffon 85 napedzajacy

$migla przecrwb:ezne Wszedf do sluzby po raz pierwszy w wojnie koreariskiej, noszac
aski Narodéw Stuzace

w dywizjonie nr 800 maszyny Seahre lataly z poktadu HMS Triumph, wykonujac swoj

pierwszy atak 4 lipca 1950 r. na lotnisko Haeju. 25 wrzesnia dywizjon wycofano do Hong

Kongu, a pod koniec tego roku wrécit do Zjednoczonego Krélestwa. Tam zostat

rozwigzany, zas Seafire odszedt ze stuzby frontowej.




SAMOLOTY od A do Z

Antonow An-12 ,,Cub”

Powstajacy réwnolegle z An-10, An-12
,Cub” byl dostosowang do potrzeb wojska
wersja samolotu transportowego przezna-
czong dla militarnego wykorzystania przez
rosyjskie sty powietrzne. Giowna réznica
polegala na zastosowaniu mocniej podnie-
sionej tylnej czesci kadiuba dla pomiesz-
czenia drzwi / rampy zaladunkowej, ktére
po otwarciu pozwalaly na bezpoéredni za-
fadunek pojazdéw. Dodatkowo samolot
Wyposazono w tylne stanowisko strzelec-
Kie. Bylo ono maksymalnie wysunigte do
tylu. Strzelec siedziat pod tying krawgdzia
steru kierunku. An-12 stal sig podstawo-

standardowego dla maszyn wojskowych
ostonigte bylo oplywowg owiewka. W tym
czasie, podobne cywilne An-12 w miesza-
nej wersji pasazersko-towarowe] weszly
réwniez do eksploatacji w innych liniach
lotniczych.

Produkcja typu, zakoriczona w 1973 r.
osiagnela faczna wielkosé okolo 850 ma-
szyn, uzywanych przez lotnictwo wojskowe
i cywilne.

Zilin &5 A /T F A 3

wym typem samolotu i de-
santowego w rosyjskich sitach powietrz-
nych. W 1989 r. ponad 100 maszyn ciagle
wykonywato te zadania. W stuzbie pozo-
stawata réwniez niewielka liczba An-12
LCub-A" i ,Cub-B"- wersja wywiadu elek-
tronicznego oraz An-12 ,Cub-C” - wersja
zakiécania elektronicznego.  Samoloty
,Cub-A" posiadaly dodatkowe anteny mie-
czowe, ,Cub-B” wyroznial sig wieloma ko-
pulami rozlokowanymi na dolnej po-
wierzchni kadluba, ,Cub-C" mial inne ko-
puly, inaczej umieszczone i dodatkowo
jedng w miejscu 23 mm dzialek ogono-
wych. An-12 byly dostarczane rowniez do
sil powietrznych takich panstw, jak Algie-
ria, Bangladesz, Egipt, Indie, Indonezja,
Irak, Jugoslawia, Polska, Sudan i Syria.
W 18965 r., na Salonie Paryskim zaprezen-
towana zostala cywilna wersja An-12. Miata
ona inaczej rozwiazane tylne drzwi zata-
dunkowe, ktdre skiadajac sig umozliwialy
podczepienie zdejmowanej rampy sluzacej
do zafadunku i rozladunku samolotu. Mig-
dzy kabing zafogi a przestrzenig fadunko-
wg zaaranzowany byl hermetyzowany
przedzial pasazerski mogacy pomiescic
14 pasazerow. Taki mieszany wariant sa-
molotu  pasazersko-towarowego  An-12
wszed! do eksploatacii na liniach Aeroftotu
w lutym 1966 r. W samolotach tych, miej-
sce usunigtego stanowiska strzeleckiego,

OPIS TECHNICZNY

Typ: transportowy samolot pasazersko-
~towarowy.

Zespot napedowy: cztery silniki turbo-
$migtowe Iwczenko Al-20K, kazdy o mo-
cy 2983 kW (4000 KM).

Osiggi: maksymalna predkosc przeloto-
wa - 600 km/h, predkos¢ przelotowa —
550 km/h, pufap lotu - 10 200 m, zasieg -
3400 km (z tadunkiem handlowym o ma-
sie 10 000 kg i zapasem paliwa na
1 godz. lotu).

Masy: do startu - 54 000 kg, maksymal-
na do startu 61 000 kg.

Wymiary: rozpigtosé — 38,0 m, dlugosé -
33,1 m, wysokos¢ - 10,53 m, powierzch-
nia skrzydia - 121,7 m2.

Wiele An-12 byto uzywanych przez
cywilne linie lotnicze, jednak
zdecydowana wigkszosé znalazta
zastosowanie w lotnictwie
wojskowym. Réwniez w lotnictwie
rosyjskim znajduje si¢ wiele maszyn
wyposazonych w osprzet
elektroniczny, dzigki czemu mogag
wypelnia¢ zadania rozpoznawcze.
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Butgarskie Linie Lotnicze ,Batkan”
posiadaly cztery samoloty towarowe
An-12.

LZ-BAB

Antonow An-12 ,,Cub”




Antonow An-14/-28

Antonow An-14 ,Clod” zostal zaprojekto-
wany w 1957 r. jako transportowy samolot
towarowy i facznikowy pasazerski o charak-
terystykach STOL (short take off and lan-
ding). Samolot by! tak skonstruowany, aby
mogly go pilotowaé niezbyt doswiadczone
zalogi. Bedac wyposazonym w podparte
zastrzalami skrzydfa o znacznym wydluze-
niu oraz zdwojone stateczniki pionowe, sa-
molot wykazuje podobierstwo do skonstru-
owanego na poczatku lat pigcdziesiatych
francuskiego Hurrel-Dubois. Ten ekspery-
mentalny samolot doprowadzil réwniez do
powstania British Shorts Skyvan i 330.
Okres prac konstrukcyjnych An-14 prze-
ciggal sig i samolot wszedf do eksploatacji
dopiero w 1965 r. Wersja produkeyjna roz-
nita sig bardzo od prototypowej: zastoso-
wano inne usterzenie, zmodyfikowano
uk(ad skrzydel oraz wprowadzono zmiany

wa wersja napedzana turbosmiglowymi sil-
nikami TVD-850 0 mocy 604 kW (810 KM)
byla troche wydluzona, by mogta pomiesci¢
15 pasazeréw i w peini wyposazona miafa
mase 5000 kg. Wersja produkcyjna samolo-
tu zostala zaprezentowana w 1974 r. pod

site nosna.
DZIODGWB czgs¢ samolotu zostala nie-
znacznie wydluzona, a w tyle kadluba za-
stosowano ,muszlowate” drzwi.

O ile ewolucja samolotu An-14 byla po-
wolna to jeszcze wolniej postgpowaly prace
przy turbosmigtowej wersji samolotu ozna-
czonej An-28 ,Cash”. Pierwsza wzmianka
0 prowadzeniu prac nad wersjg turbosmi-
glowa pochodzita z 1967 r. Pierwszy proto-
typ oznaczony An-14M zostal natomiast
oblatany w Kijowie we wrzeniu 1969 r. No-

An-28. Jego produkcia zajela
sig wytwérnia PZL w Mielcu. Maszyna zna-
lazla zastosowanie zaréwno w lotnictwie
wojskowym, jak i cywilnym. Wszystkie wa-
rianty samolotéw An-14 | An-28 oparte s3
na tej samej koncepcji kadiuba ze zwezaja-
ca sie belka ogonowa. W wersji towarowej
ufatwialo to znacznie zaladunek frachtu.
Wysoko zabudowane skrzydia wyposazone
s na calej rozpietosci w dwuszczelinowe
Klapy i sloty. Lotki zabudowane sg w ze-
wnetrznych sekcjach kiap.

Antonow An-14 ,Clod” w malowaniu
lotnictwa wojskowego NRD.

OPIS TECHNICZNY

Antonow An-14

Typ: lekki samolot transportowy STOL.
Zesp6t napedowy: dwa gwiazdowe silniki
tlokowe Iwczenko Al-14RF, kazdy o mocy
224 kW (300 KM).

Osiagi: predkos¢ przelotowa - 170-
-180 km/h na wysokosci 2000 m, zasieg
maksymalny z sze$cioma pasazerami lub

570 kg frachtu - 650 km, wysoko$¢ mak-
symalna - 5000 m, diugo$¢ rozbiegu —
100-110 m, dobieg - 110 m.

Masy: pustego samolotu — 2600 kg, nor-
malna do startu - 3450 kg, maksymalna
do startu - 3630 kg

Wymiary: rozpigtos¢ - 22,0 m, diugosc -
11,36 m, wysokos¢ - 4,63 m, powierzch-
nia skrzydef - 39,72 m?.

OPIS TECHNICZNY

Antonow An-28 B1

Typ: lekki samolot transportowy STOL.
Zespot napedowy: dwa silniki turbo$mi-
glowe TWD-10B 0 mocy po 705 kW
(960 KM).

Osiagi: predkosc przelotowa - 305 km/h,

Masy: pustego samolotu - 4130 kg, mak-
symalna do startu - 6500 kg, maksymalna
liczba pasazerow - 17, maksymalny
tadunek — 1750 kg.

Wymiary: rozpigto$¢ 22,06 m, diugosé
12,98, wysoko$¢ 4,6 m, powierzchnia
skrzydet 40,28 m?.

Antonow An-22 ,,Cock”

Zwigzek Radziecki zawsze stal przed ko-
niecznoscig przewozu frachtu na ogromne
odleglosci na wiasnym terytorium. Proble-
mem byly nie tylko duze odleglosci, ale
rowniez réznorodnosé terenu i warunkow
2zewnetrznych, w tym tez brak albo bardzo
stabe przygotowanie drég. Transport lotni-
czy byt w stanie wykona¢ takie zadania.
Tlumaczy to fakt intensywnego rozwoju
w bylym ZSRR cigzkich samolotow towaro-
wych i towarowo-pasazerskich.

Na poczatku 1962 r. Biuro Konstrukeyj-
ne Olega Antonowa otrzymalo zadanie
skonstruowania samolotu zdolnego do
przewozenia duzego frachtu na dalekich
trasach przy zalozeniu, ze samolot musi
operowat réwniez na nieutwardzonych la-
dowiskach.

Aby wykonaé polecone zadania, Anto-
now zaproponowal konstrukcje metalowe-
go gomoplata. Skrzydlo wyposazono
w dwuszczelinowe klapy na znacznej roz-
pigtosci krawedzi splywu. W tylnej zadartej
czesci kadluba o duzej objetosci znajdo-
waly sig drzwi i rampa zaladunkowa
umozliwiajgca kotowy zatadunek sprzetu
i frachtu. Dla zapewnienia stabilnosci sa-
molotu podczas takich operacji, mozliwe
bylo wysuniecie skiadanych podnosnikow
umieszczonych w rejonie zawiasow zawie-
szenia rampy. Dwa stateczniki pionowe
rozciagajg si¢ pod i nad statecznikiem po-
ziomym, Dwusegmentowe stery kierunku
zajmuja prawie caly splyw statecznikow
pionowych. Chowane podwozie przysto-
sowane jest do operowania z przypadko-
wych ladowisk. Podwozie przednie wypo-
sazone jest w dwa kolfa. Kazde z podwozi
glownych skiada sie z trzech, zawieszo-
nych na wahaczach dwukotowych zespo-
16w ustawionych w tandem. W warunkach
naziemnych gwarantuje to, ze samolot
spoczywa na minimum 14 kotach. Cisnie-
nie w oponach moze by¢ regulowane na
ziemi lub w trakcie lotu dla zapewnienia
optymalnych warunkéw eksploatacji zalez-

nie od podioza, na jakim bedzie operowal
samolot na ziemi. Istnieja doniesienia
o tym, ze samolot moze operowac nawet
z podmokiych lotnisk trawiastych.
Zespdt napedowy An-22 sklada sig
z czterech turbo$miglowych silnikow Ku-
zniecowa, z ktérych kazdy napedza pare
$migiet
Kabina zalogi jest przystosowana do pracy
w zespole pieciu lub szesciu 0sob. Podob-
nie jak na innych rosyjskich samolotach to-
warowych, za kabing zalogi jest przewi-
dziane pomieszczenie dla 28 lub 29 pasa-
Zerow.
An-22 ustanowit wiele rekordéw w kate-
goriach wynoszenia fadunku na okreélanq
wysokos¢ oraz predkosci z fa-

dunkiem. W samolocie mozna przewozi¢
kompletny czotg T-62 bedacy na wyposa-

Przez wiele lat najwigkszy samolot
$wiata, turbosmigtowy An-22

Zeniu Armii Czerwonej. Liczba

An-22 stuzacych w lotnictwie
i Aeroftocie, oceniana byta w 1989 r. odpo-
wiednio na 55 i 20-30 maszyn.

Jednym z i
zastosowan takiej metody byfo
transportowanie kompletnego
skrzydta samolotu An-124.

OPIS TECHNICZNY

Typ: cigzki samolot transportowy dalekie-
go zasiegu.

Zespol napedowy: cztery silniki turbosmi-
glowe Kuzniecow NK-12MA, kazdy o mo-
cy 11 186 kW (15 000 KM).

Osiagi: predkos¢ maksymalna - 740
km/h, predkos¢ przelotowa 560-640 km/h,
zasieg z maksymalnym fadunkiem handlo-

wym 80 000 kg - 5000 km, zasieg z mak-
symalng iloscig paliwa i fadunkiem handlo-
wym o masie 45 000 kg - 10 950 km.
Masy: pustego samolotu z wyposaze-
niem - 114 000 kg, maksymalna do startu
— 225 000 kg.

Wymiary: rozpigto$¢ - 64,4 m, diugos¢ —
57,3 m, wysokos¢ - 12,53 m, powierzch-
nia skrzydia — 345 m2.
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Samoloty od A do Z

Antonow An-24

Biuro Konstrukcyjne Antonowa podjelo
w 1957 r. prace konstrukcyjne na zamowie-
nie Aerofiotu. Szukat on

lotu, co pozwalato na operowanie z lotnisk
0 réznych nawierzchniach. Zespot napgdo-
wy skladal sig z dwoch silnikow turbosmi-
glowych Iwczenko Al-24A, z ktérych kazdy

samolotu pasazerskiego o krotklm lub $red-
nim zasiggu dla 32-40 ktéry

napedzal smiglo o stalej
predkosci nbmlawe] Smlgia mialy mozli-

moglby zastapi¢ tiokowego lliuszyna Ii- 14
ja samolotu powinna
mozliwos¢ operowania z krétkich paséw
startowych oraz wiasnosci samolotu i ze-
spolu napedowego takie, by samolot mogt
bez przeszkod operowa¢ migdzy dwoma
punktami o diametralnie roznych wysoko-
$ciach i temperaturach. Okres konstruowa-
nia trwal ponad dwa lata. Pierwszy z dwéch

wos¢

Produkcyjne Antoncwy weszly do eks-
ploatacji w Aerofiocie w 1962 r. rozpo-
czynajac sluzbe od szkolenia zalédg i lo-
tow doswiadczalnych. Dopiero we wrze-
$niu 1963 r. 50-miejscowe Antonowy
An-24V zaczely obsluge pasazeréw na tra-
sach migdzy Moskwa, Woronezem i Sara-
towem. Nastgpne wersje to: An-24 V Serii
Il dostepny w standardowym ukladzie dia
50 pasazerow hqdz mleszanym pasazer-

prototypéw byl oblatany w kwietniu 1960 r.

ypowa, An-
tonowa zostata wyposazona w klapy Fow-
lera o duzej rozpigtosci. W czegsciach poto-
zonych na zewnatrz silnikéw Klapy mialy
konstrukcjg dwuszczelinows. Czgéci we-
wnetrzne byly wykonane jako jednoszczeli-
nowe. Usterzenie o ukladzie konwencjonal-
nym uzupe(mono w samolotach serii pro-

pokazng p(slwq
wa. W kadlubie o

przebudo-
wy z wersji pasazersklel na towarowg lub
dyspozycyjna oraz An-24RV podobny do
poprzedniego, ale wyposazony w dodatko-

Pod

wy osiowy silnik y o ciagu
900 kG zabudowany w splywie prawej
gondoli podwozia gléwnego. Nastepng
wersjg byt An-24T przystosowany specjal-
nie do przewozu frachtu. Miat on zlikwido-
wane drzwi wejsciowe, zabu-

nowg, udoskonalong wersje An-24.

nikiem turboodrzutowym. W sumie po-
wstato okofo 1100 sztuk An-24 roznych se-
rii dla potrzeb wojska i dla lotnictwa cywil-

Xian Y-7, chinska firma Xian Aircraft Company produkuje

nego. Produkcja i rozwéj konstrukeji pod
oznaczeniem Xian Y-7 do dzi$ odbywa si¢
w Chinach.

wej zastosowano klejenie i zgrzewanie do
taczenia pokrycia z podiuznicami. Hydrau-
licznie chowane podwozie miafo ukiad
2 kélkiem przednim. Kazde podwozie wy-
posazono w dwa kola. Golen przednia byla
sterowana i posiadala wiasnos¢ samoczyn-
nego ustawiania sig w pofozenie centraine.
Cisnienie w kotach podwozia mogio by¢
regulowane albo na ziemi, albo podczas

dowano natomiast drzwi tadunkowe na
dolnej powierzchni tylnej czgsci kadiuba.
Drzwi te otwieraly si¢ do $rodka do gory.
Obok drzwi z obu stron zabudowane byly
dwie mate pletwy zastepujace jedng duzg
a kabine cargo wyposazono we wciggarke
i transporter do przesuwania frachtu na pa-
letach. An-24RT réznif sig od poprzednie-
go tylko sil-

OPIS TECHNICZNY

Antonow An-24 RV

Typ: samolot transportowy krétkiego za-
siegu.

Zesp6i napedowy: dwa turbosmigiowe sil-
niki Iwczenko Al-24T o mocy 2103 kW
(2820 KM) i pomocniczy silnik turboodrzuto-
wy RU I&A-300 o ciagu 900 kG.

Osiagi: predkos¢ przelotowa - 450 km/h,

putap maksymalny - 9000 m, zasigg z mak-
symalnym udzwigiem handiowym - 550
km, zasieg 2 maksymalnym paliwem - 2440

Masy pustego samolotu - 14 060 kg, mak- ‘
symalny do startu - 21 800 kg.

Wymiary: rozpigtos¢ 29,2 m, dlugos¢ -
23,53 m, wysokos$¢ - 8,32 m, powierzchnia
skrzyde! - 74,98 m2.

Antonow An-26, An-30
i An-32

do zadan
Wariant ten miaf umieszczong wyze| kabl-
ne zalugn mocno przeszklony dziéb oraz

ja samolotu ba- na dolnej kadiu-

2ujgcego na An-24 dia potrzeb wolska byla  ba luki do zabudowy kamer i innego wy-

logiczng po  posazenia j Wydaje sig ze

wzrcsCIe osiagdw zwiazanym z zastosowa-  gtéwnym zadaniem An-30 bylo wspoma-
silnika ganie prac i

wego na An-24RV.

Kolejno, na bazie An-24 powstaly trzy
warianty. Pierwszym byl Antonow An-26
wCurl”. Wyréznial sig iem moc-

przy
niu zasoboéw mineralnych na terenie ZSRR.
Trzecim wariantem, ktéry pojawil sie
w 1979 r. byl Antonow An-32 ,Cline”.

niejszych  silnikéw turbosmiglowych Iw-
czenko Al-24WT o mocy 2074 kW (2820
KM) oraz przekonstruowang tylng czescia
kadluba. Ta ostatnia zmiana polegala na
zastosowaniu duzej, otwieranej na zawia-
sach do dotu rampy/drzwi. Mozliwe byto
réwniez ich wsunigcie pod podioge prze-
dzialu fadunkowego, co umozliwiato zrzut
fadunku lub zaladunek 5500 kg frachtu
bezposrednio ze skrzyni fadunkowej sa-
mochodu. Male pojazdy mogly wjezdza¢
do tadowni o wlasnych sitach, wigksze fa-
dunki byly przemieszczane przy uzyciu
przenosnikow i weiagarek. Z lewej strony
kadluba, tuz za kabing pilotow umieszczo-
no wypukig kopute obserwacyjng pozwala-
jaca na zwiekszenie dokladnosci przepro-
wadzanych zrzutow. An-26 byl uzywany
przez armie Ukladu Warszawskiego jako

byt gvowme 2mysla 0 po-

dowy stanowily turbosmigtowe silniki Iw-
czenko Al-20M o mocy 3863 kW (5180
KM) ich moc byta wyzsza o 83 proc. od
tej, ktora dysponowaly silniki Al-24 uzywa-
ne na AN-26. Silniki Al-20M s3 ,podraso-
wang” wersja silnikéw turbogmiglowych
uzywanych do napedu znacznie wigksze-
go Antonowa AN-12. Wymagaly one $mi-
giel o wiekszej srednicy od tych, ktére do
tej pory byly stosowane na AN-24 i An-26.
Aby unikna¢ koniecznosci totalnej zZmiany

$migiel o wigkszej $rednicy wymagato za-
stosowania wigkszej powierzchni stabili-
2ujacej. Zrealizowano to stosujac wigksze
pletwy podkadiubowe. Wyzsze polozenie
wektora ciggu wymusilo: zwigkszenie cig-
ciwy skrzydfa przyczepnego, co doprowa-
dzilo do zaistnienia uskoku na nosku
skrzydta, konieczno$¢ zabudowy odwrot-
nie zabudowanych slotéw na krawedzi
natarcia statecznika poziomego. Produk-
cja dla uzytkownikéw wojskowych i cywil-

ji skrzydta, silniki

lepszeniu aral
nych w warunkach ]D(()W z wysoko poto-

w An-32

powyzej po-
wierzehni plata. i

nyct sig w 1980 r. An-32 jest
przystosowany do startu z lotnisk pofozo-

przekroju gondoli silnikowych oraz uzycie

nych na i do 4600 m i dysponu-
je udzwigiem 6000 kg.

zonych i goracych lotnisk. Zespét nape-

lekki taktyczny samolot (40
pasazeréw lub fracht). Podejmowane byly
réwniez proby sprzedazy eksportowej, kto-
re opieraly sig na logicznej koniecznosci
zastapienia wysluzonych Lisunow Li-2
i lliuszyn IL-14. Chificzycy produkuia swoja
wersje znang pod oznaczeniem Xian Y-14.

Drugim wariantem byl Antonow An-30
»Clank”, ktéry zostat oblatany w 1974 r.,

An-26 byt

rawarowym Zwigzku Radzteck:ega
i zaprzyjaznionych z nim paristw.
Na zdjeciu przedstawiony jest
samolot w barwach NRD.
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Antonow An-26

Samoloty od A do Z

Typ: samolot y krétkiego za-
siegu.

Zespol napedowy: dwa silniki turbo$mi-
glowe Iwczenko Al-24WT o mocy
2074kW (2820 KM)

Osiagi: (dla normalnej masy startowej)
predkos¢ przelotowa na wysokosci
6000m ~ 435 km/h, wznoszenie poczat-
kowe - 480 m/min (8 m/s), pufap lotu —
7500 m, zasiegg z maksymalnym
fadunkiem ~ 1100 km.

Masa: pustego samolotu — 16 914 kg,
maksymalna do startu - 24 000 kg.
Wymiary: rozpigtos¢ — 29,2 m, dlugosé
- 238 m, wysokos¢ - 8575 m, po-
wierzchnia skrzydfa - 74,98 m?.

Antonow An-32

Typ: samolot transportowy krétkiego

i $redniego zasiggu.

Zespét napedowy: dwa silniki turbosmi-

glowe Iwczenko Al-20D o mocy 3812 kW

(5180 KM).

Osiagi: normalna predkos¢ przelotowa —

| 510 km/h, putap lotu - 9500 m, zasieg |
2 maksymalnym fadunkiem — 1220 km
lyp 2370 km 2z maksymaling iloscia
paliwa.
Masy: pustego samolotu — 15 aoc kg, |
maksymalna do startu - 27 ‘

| Wymiary: rozpietosé — 292 m, dlugnéé ‘

|

- 238 m, wysokos¢ - 8,575 m, po-

| wierzchnia skrzydla - 74,98 m?.

|
An-32 z ptatowcem podobnym do
An-26 jest przewidziany do operacji,
w czasie ktérych niezbedne sg
wysokie osiggi.

Antonow An-72/-74

Oblatany 22 grudnia 1977 r. Antonow
An-72 ,Coaler” byl przewidziany do zasta-
pienia transportowego An-26 i utworzenia
calej rodziny wariantéw, tak jak to miafo
miejsce z poprzednia konstrukcja. Bedac
podobnym do Boeinga YC-14, An-72 jest
transportowym samolotem STOL. Zabudo-
wane wysoko, w poblizu kadiuba dwa sil-
niki turbowentylatorowe D-36 s3 zabezpie-
czone przed wpadnigciem do nich zanie-
czyszczen z pasa. W dalszym etapie mialy
by¢ zastapione mocniejszymi silnikami to-
tariew D-436.

Gazy wylotowe z silnikéw przeplywaja
ponad goérng powierzchnia  skrzydia.
W momencie wypuszczenia wieloszczeli-
nowych klap, strumien gazow jest kierowa-
ny do dotu (efekt Coand'y), co prowadzi
do wielkiego wzrostu wartosci sily nosnej.
An-72 ma podwozie przystosowane do
operowania z nieutwardzonych paséw
startowych. Wielokolowe podwozie wypo-
sazono w niskociénieniowe opony, a zala-
dunek ulatwia tylna rampa. An-72 i jego
pochodne znajdujg si¢ na wyposazeniu
Aerofiotu i rosyjskich il powietrznych.
Wielkos¢ produkcji w zakladach w Charko-
Wie osiaga 20 maszyn w ciagu roku
Warianty
An-72 ,Coaler-A": wariant samolotu
przedprodukcyjnego, dwie maszyny do
préb w locie, jedna do préb statycznych
i osiem samolotow przedprodukeyjnych.
An-72A ,Coaler-C": podstawowa wersja
produkeyjna z wydluzonym  kadiubem
i zwigkszong rozpietoscia.

An-72AT ,Coaler-C”: wyspecjalizowana
wersja przystosowana do przewozu fadun-

Ten przedprodukcyjny egzemplarz
prezentuje niespotykany sposobh
zabudowy silnikéw. Taki wybor
wynikat stad, ze przyspieszone gazy
wylotowe oplywaja potezne klapy na
splywie skrzydfa.

Kéw cargo w
An-728 ,Coaler-C": wersja dyspozycyjna
podzielona, w ktorej kadtfub jest podzielo-
ny grodziami na trzy przedzialy. W przed-
nim miesci sie bufet, fazienka i WC.
W srodkowej zlokalizowano pomieszczenie
robocze i rekreacyjne, a w tylnej znalazly
sig fotele dla 24 pasazeréw. Istnieje mozli-
Wos6 przystosowania do przewozu cargo
lub pojazdéw.

An-74 ,Coaler-B": wersja arktyczna latwa
do rozpoznania z powodu kopul obserwa-
cyjnych na $cianach bocznych kadtuba
oraz zwigkszonego radaru pod bardziej
wypukla kopula. Podwozie moze by¢ wy-
posazone w kota albo narty. An-74 posia-
da réwniez $¢ zbiorni-

kéw pali oraz nawi-

na gorze obrotowg owiewkg mieszczacy

gacyjne o
An-74 ,Madcap’: Powietrzna stacja woze-
snego ostrzegania ze zmieniona konstruk-
cia usterzenia. Statecznik pionowy z du-
2ym skosem do przodu zakonczony jest

radar acyjny. W zwiazku z tym sta-
teczniki poziome trafily w klasyczne miej-
sce - na kadlub. Kabina zawiera wyposa-
zenie dla operatora stacji i niezbedny
osprzet pomocniczy.
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Antonow An-72A ,Coaler-C”
Typ: samolot transportowy STOL.
Zespot dwa silniki

rozbieg - 930 m, dobieg - 465 m, zasieg
2 maksymalnym ladunkiem - 800 km, zasieg
2 maksymaln iloscia paliwa - 4800 km.

Mas, do startusamolotu

y
latorowe totariew D-36 o ciggu 63,74 kN.
Mialy one by¢ zastapione silnikami turbo-
wentylatorowymi totariew D-436 o ciagu
73,6 kN.

| Osiagi: predkos¢ maksymaina na putapie 10
| 000 m - 705 km/h, pulap lotu — 11 800 m,

Sy:
2 pasa o dlugosci 1800 m - 34 500 kg,
maksymalna do startu z pasa o diugosci
1000 m - 27 500 kg.
Wymiary: rozpietosé - 31,89 m, diugosé —
28,07 m, wysokos¢ - 8,5 m, powierzchnia
skrzydla - 98,62 m2.




Samoloty od A do Z

Antonow An-124

26 grudnia 1982 r., w czasie lotu inaugura-

ce przemieszcza¢ fadunek we wnet rzu sa-
molotu.

szuk\wama ropy naftowej i innych zasobéw

ne jest na zasadzie fly-by-wire, a uklady sa

cyjnego, An-124 byl e samolo-
tem $wiata. W momencie przystapienia do
konstrukeji nowego giganta, doswiadczenia

jace z konstrukeji
An-22 daly na starcie przewage nad nieco
mnigjszym Lockheed C-5 Galaxy. W rzeczy-
wistosci, poza innym zlokalizowaniem sta-
tecznika poziomego, An-124 jest bardzo
podobny do konstrukeji Lockheeda.

Cztery turbowentylatorowe silniki tota-
riewa D-18T podwieszone sa w gondolach
pod ogromnym skrzydlem o wyraznym
2wisie. Sloty i e na calej roz-

terokrotni

Po pierwszym locie, w ktérym za sterami
zasiadal Wiadimir Terski, w maszynie ujaw-
nily sig drobne usterki. Mimo to niedlugo
pojawita sie w eksploatacji nastepna ma-
szyna. Drugi egzemplarz otrzymat imi¢ Ru-
stan i oficjalnie po raz pierwszy zostal za-
prezentowany na Salonie Paryskim
w 1985 r. Samolot wszedt do stuzby w Ae-
roffocie na poczatku 1986 r. Obstugiwal
glownie trasy syberyjskie przewozac wiel-
kogabarytowe wyposazenie do stacji po-

W 1987 r. An-124 rozpoczal
sluzbe wojskowa. Wi

roczng produkcje na 8 do 10 egzemplarzy.
Szacuje sig, ze do 1989 r. w eksploatacji

z hal produkeyjnych pozwalajg oceni¢

si¢ do 25 An-124
otrzymat w kodzie NATO nazwe ,Condor”.
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Typ: cigzki samolot transportowy.
Zesp6t napedowy: cztery silniki Lotariew
D-18T, z ktérych kazdy dysponuje cia-
giem 229,5 kN.

Osiagi: maksymalna predkos¢ przeloto-
wa - 865 km/h, predko$¢ podejscia —
240 km/h, dlugos¢ pasa startowego dla
startu z maksymalng masg — 3000 m, do-
bieg z maksymalng masg - 800 m, za-

sieg z fadunkiem 40 000 kg - 12 000 km,
zasigg z maksymalng iloscig paliwa -
16 500 km.

Masy: maksymalna do startu -
405 000 kg, maksymalnego paliwa —
230 000 kg, maksymalny udzwig handlo-
wy - 150 000 kg.

Wymiary: rozpigtos¢ - 73,3 m, diugosé -
69,1 m, wysoko$é- 20,78 m, powierzch-
nia skrzydia - 628 m2.

pistosci skrzydia oraz wielkie klapy daja te-
mu samolotowi imponujace mozliwosci
2 krotkich pasow
Podwoz»e zlozone z 20 kol pozwala dodat-
kowo na operowanie z nieutwardzonych
nawierzchni. Podobnie jak Galaxy, An-124
ma zawieszony zawiasowo, otwierany do
gory nos i tylne drzwi tadowni, ktére moga
stanowi¢ réwniez rame zatadowcza. Takie
rozwigzanie pozwala na zaladunek samo-
lotu z obu stron.

Kebina przystosowana jest do pracy za-
fogi szescioosobowsj (dwdch pilotow,
dwoch inzynieréw pokladowych, nawigato-
ra i radiooperatora). Za skrzydtem na gor-
nym pokiadzie znajduje sig¢ kabina dia
88 pasazerow mierzaca 36 m dlugosci
i hermetyzowana. Wyposazono jg w dwie
suwnice pod sufitem, kazda o nosnosci
20 000 kg oraz dwie wciagarki pozwalaja-

Antonow An-124 ,Condor” uzywany
przez Aeroffot i sity powietrzne Rosji
dostepne s3 na zasadzie wynajecia
réwniez dla firm Zachodniej Europy.

Antonow An-225 Mrija
Najwigkszy z obecnie eksploatowanych sa-
molotéw $wiata An-225 Mrija powstal
w odpowiedzi na zapotrzebowanie na
transport wielkogabarytowych czesci d\a

molot dysponuje ogromnym, nie spotyka-
nym do tej pory ciagiem 1377 kN. By pod-
wozie moglo sprostaé nowym zadaniom,
kazdy z zespolow podwozia glownego wy-
posazono w siedem par kot w miejsce do-
tychczasowych pieciu par na An-124

programu
przednio przerobiony samolot bombowy
Miasiszczew Mia-4 Bison" stuzyt do takich
celow transportujac wielkie elementy na
wierzchu swego kadiuba. Mozliwosci
udzwigowe takiego rozwigzania byly jed-
nak ograniczone, co prowadzito do ko-
niecznosci demontazu zbyt duzych frag-
mentéw na mniejsze czesci lub wrecz za-
niechania transportu.

W polowie 1985 r. biuro Antonowa do-
stalo zlecenie na skonstruowanie nowego
samolotu transportowego, ktéry bylby
zdolny  przetransportowaé  wahadlowiec
Buran, elementy rakiety Energia i inne du-
ze elementy dla potrzeb budowlanych i ko-
palnictwa. Konstrukcja An-124 byla baza
wyjéciowa do budowy nowego samolotu.

Kadlub i skrzydto s3 podobne do tych,
ktére znane sa z An-124. Kabina ma taki
sam przekd], ale zwigkszong dlugose. Dia

masy samolotu
2 tylnych drzwi fadunkowych. Standardowe
skizydla An-124 polaczono nowym centro-
platem, co pozwolito przy zwigkszeniu roz-
pigtosci zachowaé nie zmienione mocowa-
nie silnikéw. Para dodatkowych silnikéw tur-
bowentylatorowych D-36T zostala zabudo-
wana na nowym centroplacie, przez co sa-

Najwigkszy samolot $wiata, mocarny,
szesciosilnikowy An-225 byt
zmyslg o

oraz czesci kosmicznych
przyspieszaczy rakietowych.
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ytowe elementy nie mieszcza-
ce si¢ w przepastnym wnetrzu kadtuba,
w tym réwniez Buran i elementy Energii
mozna transportowaé na grzbiecie kadiu-
ba. Do mocowania fadunku sluza dwa du-
ze wezly zabudowane na centropacie
i szereg mnigjszych rozlokowanych wzdluz
osi na gomej powierzchni  Kadiuba.
Wszystkie one mogg by¢ zdemontowane,
jesli nie wymagane jest ich uzycie. Dia

usunigcia buffetingu generowanego przez
fadunek przewozony na grzbiecie, samolot
wyposazono w dwa cgmmne stateczniki
pionowe na sta-

jednego lotu do Kijowa ustanowil 106 no-
wych rekordow $wiata, Przy starcie z mak-
symalng masg do startu, wartos¢ rekordu

tecznika poziomego o duzej rozpigtosci.
Prototyp wykonat swoj pierwszy lot 21 gru-
dnia 1988 r. a w marcu 1989 r. podczas

500 000 kg. Do tej pory zbu-
dowano tylko dwa egzemplarze tego sa-
molotu. Pierwszy lot z Buranem odbyt si¢
13 maja 1989 1.
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Typ: cigzki samolot transportowy.

ny po $ladzie przedniego podwozia - 50 m.
Masy' maksymalna do startu — 600 000

Naped: szes¢ silnikow
wych totariew D-18T, kazdy o ciagu
2295 kN.

Osiagi: (szacunkowe) predkos¢ przelotowa
— 800 km/h, rozbieg z zaladowanym Bura-
nem - 2500 m, promie zawracania mierzo-

w kad!uble lub na zewnatrz — 250 000 kg.
Wymiary: rozpigtos¢ — 88,4 m, dlugosé -
84,0 m, wysokos¢ — 18,1 m, rozpietos¢
usterzenia poziomego - 32,65 m, dlugos¢
kabiny tadunkowej —




W NASTEPNYM NUMERZE:

LOTNICTWO CYWILNE

TUPOLEW TU-104

Tupolew Tu-104 byt drugim, po brytyjskim Comecie,
odrzutowcem pasazerskim wprowadzonym do regularnej
stuzby. Byt on jednym z wielu typéw samolotéw, ktére
stawity czoto szeroko rozp hni twierdzeni
ze radzieckie maszyny sq gorsze od zachodnich.

NAJSLYNNIEJSZE MASZYNY

MIKOJAN-GURIEWICZ MIG-25 (,,FOXBAT”)

Teoretycznie zdolny do przekraczania predkosci 3 Ma

i lotéw na wysokosci przekraczajgcej 24 400 m, MiG-25
jest samolotem bojowym o najlepszych osiqgach. Mimo to
dzis niewiele jego egzemplarzy pozostaje w stuzbie,

a kres interesujqcej kariery tego samolotu jest juz
postanowiony.

OPERACJE WOJSKOWE

WYSUNIETA KONTROLA LOTNICZA
NAD WIETNAMEM POENOCNYM

Ni zadan pod wojny wi kiej byto
ciezszych od wysunietej kontroli lotniczej (WKL). Pilotaz
lekkich lotéw na niskim putapie w strefie silnej obrony

wymagat nie tylko wysokich kwalifikacji, ale i niezwyktej

brawury.

SAMOLOTY OD A DO Z

@ Arado Ar 64 i Ar 65 ® Arado Ar 96

@ Arado Ar 67 i Ar 68 @ Arado Ar 196

@ Arado Ar 79 @ Arado Ar 232

® Arado Ar 95 ©® Arado Ar 234 Blitz

TABELE PRZELICZENIOWE

Ponizsze tabele ufatwiaja porownywanie 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 0,5 98
888 666,0 1000 300 185,2 100 5,0 984
930 697.,5 3000 900 555,6 300 10,0 1968
1013 159,7 20 000 6100 926,0 500 15,0 2953
1031 773,2 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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