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Linie Cathay Pacific

Pomimo skromnych rozmiaréw floty, linie Cathay Pacific od dawna sg jedng z najbardziej
dochodowych i najwyzej cenionych linii lotniczych na swiecie. Ostatnio musza radzi¢ sobie
z powrotem Hongkongu do Chin, nagfg recesjg w Azji i zwtokg w otwarciu swej
nowej przystani na lotnisku Chek Lap Kok - ale nadal idg naprzéd.

Calhay Pacific utworzono 24 wrzesnia 1946 r. jako linie do obstugi pota-
czef frachtowych migdzy Szanghajem a Sydney, najpierw na jednej ma-
szynie Douglas C-47, potem na jeszcze dwdch, ktore ufatwily inauguracje lo-
téw rejsowych do Singapuru, Bangkoku, Rangunu i Manili. Niewiele linii lotni-
czych poslugiwalo si¢ i wodno-ladowymi Consolidated PBY-SA
Catalina, lecz Cathay Pacific kupily dwa zbywajace samoloty amerykariskie
w czerweu 1948 r. do obstugi potaczenia z portugalska kolonig Makao, odlegta
0 60 mil. Jeden z tych samolotéw mial krotki zywot — spadl do morza w trakcie
ladowania w Makao 16 lipca, kiedy porywacz zastrzelill pilota. Polaczenie
funkcjonowato do maja 1949 r.; linie Macao Air Transport wykupily wowczas
ocalal maszyne i przejely obsluge trasy.

Linie zarejestrowano w Hongkongu w kwietniu 1948 r., kiedy dzialajaca tam
od lat lokalna firma handlowa Butterfield & Swire weszla w posiadanie pakie-
tu kontrolnego; udzialowcem staly si¢ tez Australian National Airways.
W Wielkiej Brytanii BOAC réwniez dostrzegt okazje do rozszerzenia dziatal-
nosci na Dalekim Wschodzie i w 1947 1. utworzyt linie Hong Kong Airways,
ktére lataly do Kantonu i Szanghaju. W ramach planu racjonalizacji pofaczefi,
narzuconego przez rzgd kolonialny w 1949 r., linie Cathay musialy odda¢ Hong
Kong Airways swoje polaczenia z Szanghajem i podzieli¢ si¢ z rywalem trasa

do Manili, zatrzymujac prawa do potaczef z Bangkokiem, Rangunem i Singa-
purem. W efekcie Hong Kong Airways mialy utraci¢ trasy na kontynent po
przejeciu Hongkongu przez komunistyezne Chiny pod koniec 1997 r., co usta-
wito Cathay na pozycji dominujacej.

Flota samolotéw C-47 wzrosta ostatecznic do siedmiu, cho¢ dwa wycofano ze
stuzby w 1949 r. w nastepstwic katastrof, za$ zakup maszyny Douglas C-54A
Skymaster we wrze$niu tego roku poprzedzil sprzedaz kolejnych czterech
C-47 w okresie nastgpnych czterech lat. Pomimo spadku liczebnosci floty do
dwoch tylko maszyn - pierwszego C-47 i C-54A - w 1953 1. rozszerzono nie-
co dziatalno§é, otwierajac 23 maja potaczenie z Kalkutg przez Rangun; jesz-
cze w tym roku mapa tras wzbogacila si¢ o loty do Sajgonu i na Borneo. Na-
piccie polityczne w tym regionic dato o sobie zna¢ 23 maja 1954 r.: samolot
C-54A Skymaster w drodze z Hongkongu do Bangkoku zostal zestrzelony
przez my§liwee komunistycznych Chin w poblizu wyspy Hainan. Do lotéw na

Airbus A330 jako pierwszy ukazat sie w nowych barwach Cathay Pacific.
Majac na wzgledzie przejscie Hongkongu pod rzady Chin w 1997 r. linie
Cathay zaczely rozwazaé zmiane 30-letniej juz szaty w zielono-biate pasy od
1991 r. Nowe logo, ochrzczone mianem ,kosmate skrzydfo”, pojawifo sie po
raz pierwszy na samolocie w sierpniu 1994 r.
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Linie Cathay Pacific

Tuz po Il wojnie $wiatowej Cathay Pacific, jak wiele linii lotniczych,
eksploatowaty wp/erwszych rejsach wszechobecne C-47, oznaczone w RAF
jako Dakota, byly wersja DC-3, flote do
siedmiu tych maszyn. W pierwszych latach istnienia Cathay lataly réwniez na
maszynach wodno-lagdowych Catalina.

“ATHAY PACIFIC
D G o

Naped turbinowy pojawit sig u Cathay w maszynach Electra, z ktérych dwie
dostarczono w 1959 r. do obstugi potgczer z Dalekim Wschodem

1 z Australig. Kiedy juz zadomowily sig na tych trasach, do floty na krétko
dotgczyt samolot Britannia.

Pod koniec 1954 r. do stuzby Cathay wszed! Douglas DC-6, zastgpiony
w niecafe cztery lata pézniej przez DC-6B (na zdjeciu). Przed tymi

uzywano DC-4 ', ktéry skoriczyt tragicznie
w wyniku strgcenia przez chifiskie mysliwce MiG-15 w drodze z Hongkongu
do Bangkoku.
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tej trasie oddelegowano maszyng zastgpcza, zaledwie na cztery m
ce przed wejSciem pierwszego samolotu z kabing cinieniowa w barwach
tej linii — Douglas DC-6 - ktory zostal zastapiony przez DC-6B w czerwcu
1958 .

Naped turbinowy

Kolejny rok miat pewne znaczenie dla Cathay Pacific. Na poczatku wprowa-
dzono pierwsze maszyny o napedzie turbosmiglowym - byly to dwa samoloty
Lockheed L-188 Electra, z ktorych pierwszy, dostarczony 1 kwietnia, wszedl do
stuzby w dwa tygodnie pozniej. Maszyny Electra lataly na nowych trasach do
Tokio, Tajpei i Seulu od 1 lipca, w dziefi po tym, jak Cathay Pacific oficjalnie
wehionely Hong Kong Airways, dajac BOAC Associated Companies 15-pro-
centowy udzial w nowej, polaczonej organizacji.

Pézniej tego roku firma zainaugurowala loty rejsowe do Sydney, jednak po
trzech powaznych katastrofach maszyn Electra w Stanach Zjednoczo-
nych 25 marca 1960 r. FAA nalozyla limit na maksymalna predko$¢ przelo-
towa: z 400 do 360 wezlow na godzine. co obnizono potem do 295 wezlow ze
wzgledu na trwajace badania przyczyn rozpadu kadluba maszyny w trak-
cie lotu. anpoznano wade zamocowania silnika, powodujaca wibracje gon-
doli i nadmierne wygiecie skrzydta - w efekcie wywolywalo to peknigcie kon-
strukcji u nasady skrzydla. Zaklady Lockheeda opracowaly plan modyfi-
, polegajacej na wzmocnieniu gondoli i zastapieniu niektorych elemen-
tow poszycia skrzydel bardziej wytrzymalym materialem. W grudniu
1960 r. dwie maszyny Electra z Cathay Pacific wrécily do producenta i pozo-
staly u niego az do marca nastgpnego roku. W tym czasie linie wydzierzawily
od BOAC samolot Britannia 102 ,Szepczacy olbrzym” do obslugi swojego
potaczenia Hongkong-Singapur-Manila-Sydney. Konkurencja ze strony ry-
wali dysponujacych odrzutowcami ostatecznie wymusila rezygnacje z lotow
do Sydney w maju 1961 r.

Era odrzutowcow

Linie lotnicze Hongkongu mialy juz wkroczyé w er¢ odrzutowcéw, choé
w 1961 r. zlozyly zaméwienie na maszyng Convair CV 880, ktéra weszla do
stuzby na trasie Hongkong-Manila-Tokio 8 kwietnia 1962 r., za§ w dwa dni
pbzniej na trasie do Bangkoku i Singapuru. Spowodowalo to wycofanie i sprze-
daz pozostatych samolotow z silnikiem tlokowym pod koniec 1962 r. Maszyna
Convair CV 880 okazala si¢ bardzo przydatna dla Cathay Pacific ze wzgledu
na swoj zasieg i pojemnosé, wige flote powigkszono w latach szesédziesiatych:
dziewiaty, ostatni juz samolot dotaczyt do pozostatych w czerweu 1970 r. Poze-
gnalny lot maszyny Electra odbyt si¢ 28 lutego 1967 r.; linie Cathay zostaly
wowczas przewoznikiem wylacznie odrzutowym.

Nastanie maszyn Convair CV 880 obwiescilo dalsza, skromng ekspansje.
W styczniu 1963 r. do mapy potaczeri dodano Kuala Lumpur jako przystanek
na trasie do Singapuru. Pojawily si¢ kolejne porty docelowe: Vientiane i Fuku-
oka we wrze$niu 1965 r. oraz Dzakarta i Perth w 1970 r. W listopadzie 1970 r.
koniecznoé¢ posiadania wigkszego samolotu zaowocowata zakupem dwéch
maszyn Boeing 707-320B, ktére producent zmodernizowal i wyposazy! w nowe
wngtrze: samolot posiadal 16 miejsc w pierwszej klasie i 92 w klasie turystycz-
nej, w poréwnaniu z odpowiednio 12 i 92 miejscami w Convair CV 880. Pierw-
sza maszyna, dostarczona w lipcu 1971 r., weszia do stuzby na trasie Hong-
kong-Tajpei-Osaka-Tokio; w tydzien pozniej zaczgla obstugiwaé potaczenie
z Bangkokiem i Singapurem.

Dalsza ekspansja

Powigkszona w ten sposob zdolno§¢ przewozowg floty Convair CV 880 wyko-
rzystano zrazu do rozpoczetych 1 wrzesnia lotow rejsowych na Bali, a 5 stycz-
nia 1972 r. do kolejnych, regularnych potaczen z Brunei, przediuzonych p6z-
niej do Kota Kinabalu, stolicy Sabah na Borneo. Ta ostatnia trasa byla obstu-
giwana przez maszyny 880 do korica ich eksploatacji; samolot zostat wycofany
15 kwietnia 1975 r. Siedem pozostalych maszyn z dziewigciu sprzedano - jedna
rozbita si¢ przy starcie z Hongkongu 5 listopada 1967 r., druga 15 czerwca
1972 1. stracita rakieta nad Wietnamem Potudniowym.

21 pazdziernika 1974 r. rozpoczely sig loty bez migdzyladowania do Sydney na
maszynach Boeing 707 - byl to powrét do tego potaczenia po 13 latach przer-
wy - i w miarg wzrostu ruchu zwigkszono czgstos¢ lotéw z trzech do pigeiu ra-
zy na tydzie. Trasg przedtuzono do Melbourne 4 grudnia 1976 r. Do sierpnia
1974 1. Cathay Pacific posiadaia flot¢ maszyn 707 liczaca sobie cztery wersje
320B i osiem 320C; mialy one za zadanie zapewni¢ wzrost ruchu, wige szeroko-




kadiubowy samolot liniowy stal si¢ koniecznoscia. W marcu 1974 r. linie zamo-
wily dwie maszyny Lockheed TriStar Serii L-1011-100, ktére dostarczono we
wrzesniu i pazdzierniku 1975 r. Pierwsza weszia do stuzby w lotach rejsowych
do Tajpei i Tokio 16 wrzesnia. Na trasach do Manili, Singapuru i Dzakarty
maszyny TriStar lataly od 1 listopada.

W roku 1976 przystosowano konfiguracje frachtowcow do polaczen rejso-
wych z Singapurem i Manila, otwartych 7 lipca, za$ od 16 listopada linie roz-
poczely obstuge lotéw pasazerskich trzy razy na tydzien do Bahrajnu, gdzie
byto potaczenie z rejsem Concorde British Airways do Londynu - w ten spo-
s6b zapewniono pasazerom biznesowym najszybszy przelot z Hongkongu do
WIk. Brytanii. Pomimo wprowadzenia dodatkowych maszyn TriStar na daw-
ne trasy Boeinga 707, starsze samoloty wykorzystano do rozpoczecia nowych
lotéw rejsowych z Bangkoku do Penang 3 kwietnia 1977 r., jeden
z Hongkongu do Port Moresby 4 listopada 1978 r., drugi z Hongkongu do
Szanghaju 1 kwietnia 1980 r.

Trasy bliskowschodnie

Do pazdziernika 1978 r. w stuzbie Cathay Pacific znajdowalo si¢ osiem maszyn
TriStar. Linie zamowily wtedy nowy samolot Boeing 747-200B, z zamiarem ob-
stugi potaczenia z Londynem i innymi portami w Europie; zostal dostarczony
w lipeu 1979 1. i zaczal lata¢ na trasach do Tajpei, Tokio i Seulu od 6 sierpnia.
Utzywano go rowniez do obstugi polaczeri z Sydney i Melbourne od 7 sierpnia.
Po odbiorze nowych samolotéw i po korzystnym dla Cathay Pacific wyroku
w sporze z Britains Civil Aviation Authority o licencj¢ na potaczenia lotnicze,
linie mogly rozpocza¢ loty rejsowe do Londynu przez Bahrajn od 17 lipea
1980 1.

Na ponowne otwarcie trasy do Bombaju przez Bangkok wybrano maszyng
TriStar - dwa z cztercch tygodniowo lotéw kierowaly si¢c do Dubaju, a jeden
do Abu Dhabi; pierwszy start nastapif 2 stycznia 1982 r. W marcu zakupio-

Lotnictwo cywilne

W latach szesédziesigtych maszyny Convair CV 880 okazaly sie niezwykle
przydatne dla Cathay Pacific, umozliwiajgc bardzo szybki transport
i miastami Dalekit

no frachtowiec Boeing 747-200F, nalezacy do British Airways; wprowadzono
g0 do lotow cargo 3 razy na tydzien do Tokio i dwa razy na tydzien do
Frankfurtu przez Dubaj. Na tej ostatniej trasic latano w ramach joint ventu-
re z Lufthansa od paZdziernika 1981 r., poczatkowo wykorzystujac jeden
z niemieckich samolotéw liniowych 747-200F, Pod koniec roku wycofano ma-
szyny Bocing 707, a w listopadzie odbyla si¢ inauguracja wsp6lnych lotow
z Air Niuguini oraz Air New Zealand, 1gczacych Hongkong z Port Moresby
i Auckland.

W 1983 r. zapoczatkowano loty na dalekich trasach bez migdzyladowania.
Pierwszy — do Vancouver - odbyl si¢ w maju, a 2 lipca linie, uzyskawszy ze-

Wszystkie dziewigc maszyn Convair CV 880 byto w stuzbie Cathay Pacific i te wiasnie samoloty uczynity Cathay jednym z najwazniejszych przewoznikow.
Stuzyly liniom do 1975 r., kiedy to Boeing 707 stat si¢ wersjq dominujaca. Sie¢ potgczen rozrosta sie tak, ze dokupiono 12 maszyn Boeing 707.




Linie Cathay Pacific

zwolenie na osiem lotéw tygodniowo do Londynu, zdecydowaly si¢ na otwar-
cie pierwszego polaczenia non stop na tej trasie, skracajac czas przelotu do
zaledwie 13 godzin. Frankfurt zostal kolejnym portem docelowym w Euro-
pie.

Pierwszy z szesciu Boeingéw 747-300 dostarczono w lipcu 1985 r.; poczatkowo
wszedi do stuzby na trasie Hongkong-Singapur-Dzakarta, potem przeniesio-
no go na tras¢ do Londynu. Nastepnego roku zwiekszono liczbe portow prze-
znaczenia: Rzym, Paryz i Amsterdam w Europie oraz Pekin; polaczenie
z Vancouver przediuzono do San Francisco. Odbiér pierwszego Boeinga
747-400 mial miejsce we wrze$niu 1988 r.; w rok pdzniej wersja ta zadebiuto-
wala w Wielkiej Brytanii, po wejsciu na nowa trase Hongkong-Manchester
przez Frankfurt. W 1989 r. doszed! rowniez nowy port docelowy w Europie —
Zurych.

Wzorujac si¢ na h swego kraju macierzystego, flagowy przewoznik
Hongkongu Cathay Pacific Airways wykazal znaczaca rentownos¢ w latach
osiemdziesiatych. Uzyskano ja bez subsydiéw w polaczeniu z imponujacym
tempem wzrostu. Dla przykiadu w okresie od 1984 do 1988 r. liczba pasazerow
na pokladzie wzrosta z 3,55 do 6,19 mln, a sie¢ potaczen rejsowych rozrosta sig
2 123 683 km do 174 454 km.

Zastepstwo dla TriStar

W 1989 r. flota Cathay nadal powigkszala si¢ o maszyny TriStar, lecz bliski byt
juz czas ich wymiany. 25 sierpnia w Hongkongu podpisano kontrakt o wartosci
2.2 miliarda dolaréw amerykanskich na dziesie¢ szerokokadtubowych samo-
lotéw o silnikach blizniaczych, z napedem w postaci usprawnionego przez
Trent silnika turbowentylatorowego RB.211 Rolls-Royce: dzi§ te silniki sa za-
instalowane we flocie Cathay Pacific. Tego samego roku modernizacja objeto
réwniez samoloty cargo — zaméwiono dwie maszyny 747-400F z opcja na dwie
nastepne.

Powyzej: W latach sie sukcesy jako centrum
handlowego na Dalekim Wschodzie wywotaly szybkg ekspansje ruchu
lotniczego. Podstawg floty Cathay w tym okresie byly odrzutowe maszyny
tréjsilnikowe TriStar.

Po prawej: Samoloty Boeing 747-300
nadeszly w 1985 r., wsplerajgc
Istniejgcy flote 747-200. Ta
pojemniejsza wersja pozwolila
Cathay Pacific na zwigkszenie
czestoscl lotéw diuglego zasiegu do
Europy | Ameryki Péinocne. Z kolel
flota maszyn Dash 300 zostafa
powligkszona o samoloty Boeing
747-400.
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Linie wkroczyly w lata dziewigédziesiate z flota liczaca dwa samoloty
Lockheed L-1011-100 TriStar, 15 maszyn L-1011-1 TriStar 1, sze$¢ Boeingow
747-300 oraz jeden Boeing 747-400. Z pojawieniem si¢ wersji 747-400 linie
Cathay Pacific uzyskaly nowy .samolot flagowy floty” — model 400 jako
pierwszy na $wiecie samolot eksploatacyjny miat silnik Rolls-Royce. Samo-
lot z napedem RB.211-524H umozliwit Cathay obstuge polaczen non stop
na trasach europejskich i na wybrzezu zachodnim USA przez caly rok
i przy pelnym wykorzystaniu. Flota Cathay maszyn Boeinga 747-400 urosia
od tej pory do 19 samolotéw, a w 1994 r. oddzial cargo zakupil dwa frach-
towce Boeing 747-400F.

Plany wymiany zapracowanych maszyn TriStar zaczely nabieraé tempa pod
koniec lat osiemdziesiatych. Maszyny te pelnily stuzbe na tak zwanych trasach
krajowych Cathay, ktére siegaly az do Australii. Miedzy Boeing, Airbus
i McDonnell Douglas wywiazala si¢ ostra walka o zamOwienia. Na poczatku
szala przechylila si¢ na korzy$¢ Airbusu, ktory zdobyl kontrakt na dziewie¢
A330-300 w 1989 r. z dostawg w 1995 r. Po nim obstalowano jeszcze cztery
maszyny. Pierwszy A330-300 dostarczono w lutym 1995 r., a do stycznia 1996
do sluzby weszlo jedenascie samolotow. Dwunasty A330-300 dostarczono na
poczatku 1998 r.

W 1992 przyszia kolej na Boeinga: Cathay Pacific zamowily 11 Boeingow 777
z silnikiem Rolls Royce Trent. Pierwsze cztery samoloty dostarczono w 1996 r.,
lecz linie Cathay zdecydowaly, by pozostala czgé¢ zamowienia dotyczyta wydiu-
zonej wersji 777-300 i staly si¢ kontrahentem lansujacym ten wariant. Pierwszy
z tych siedmiu samolotow zostal dostarczony w 1998 r.

Zamdwienia na A340

Cathay wrécily do .stajni” Airbus w grudniu 1993 r. wraz ze swym dru-
gim zaméwieniem, tym razem na wersj¢ A340. Najpierw od pazdziernika
1994 1. dzierzawiono cztery maszyny A340-200; potem, w latach 1996-1997
zakupiono sze$¢ wersji A340-300. Dodatkowe zamowienia na kolejne pigé
maszyn A340 skiadano od wrzesnia 1996 r., a dostawy zostan zakoficzone
w1999 r.

W marcu 1998 r. linie Cathay Pacific posiadaly flote liczaca w sumie 60 samo-
lotéw w stuzbie: 19 Boeingdéw 747-400 (w tym dwa dzierzawione), siedem
Boeingdw 747-200, szes¢ Boeingdw 747-300, siedem Boeingdw 747-200F, dwa
Boeingi 747-400F, cztery Boeingi 777-200, siedem Airbus A340-300 oraz dwa-
nascie A330-300. Ponadto realizowane sa zamowienia na jeden A330-300, sie-
dem Boeingéw 777-300 i cztery A340-300, wraz z 25 opcjami na sze$¢ Bo-
eingdw 747-400, dziewie¢ A330/A340 i dziesigé Boeingow 777.

Podstawa dziatalnoci Cathay byl transport towaréw w dowolne miejsce na
mapie i w 1982 r. linie wrdcily na wyspecjalizowany rynek frachtu po nabyciu
pierwszej maszyny Boeing 747-200F. Do 1990 r. te trzy wersje znajdowaly si¢
w eksploatacji, pracujac glownie na trasach do Ameryki Pétnocnej. Jak juz
wspomnieli§my, dwa samoloty Boeing 747-400F doigczyly do floty w latach
1994-1995, tak wige dzi§ Cathay Pacific Cargo ma sze$¢ maszyn Boeing
747-400F do lotow rejsowych z Hongkongu do USA, Japonii, Korei, na Bliski
Wschéd, do Australii, Indii, WIk. Brytanii, Francji i Niemiec.




Lotnictwo cywilne

Flota Cathay Pacific

Boeing 747 Boeing 747-467

747-467F (SCD) B-HUI B-HIF o¥yido 338

i el S 70,66 m/19,41 m/64,44 m

B-HUK Zespé! napedowy: cztery silniki turbowentylatorowe Rolls-Royce RB.211-524H2,
747-2L5B (F) (SCD) kazdy o mocy 275,8 kN

747-467 747-367 B-HMD Maksymaina predkos¢ przelotowa: 913 km/h

8-HOO B-HME Maksymalny zasieg: 13 398 km

747-236F (SCD)
B-HVY

Boeing 777

777-267 777-367
B-HNA B-HNE
B-HNB B-HNF
B-HNC B-HNG
B-HND B-HNH

Boeing 777-267

Pomieszczenie: 2-rzedowy, do 336 pasazeréw

Diug 62,78 m/18,44 m/60,83 m
Zesp6t napedowy: dwa silniki turbowenty Rolls-Royce Trent 877,
kazdy o mocy 317 kN

Maksymalna predkosé przelotowa: 913 km/h

Maksymalny zasigg: 7505 km

Airbus Industrie A340

A340-313 B-HXF
B-HXA B-HXG
B-HXB B-HXH
B-HXC B-HXJ
B-HXD B-HXK
B-HXE

Alrbus A330-313 . .
Pomleszczenle: 2-rzgdowy, do 249 pasazeréw

Diug y 63,65 m/16,74 m/60,30 m
Zespot dwa silniki CFM-56-5C4
CFM International, kazdy o mocy 138,8 kN

Maksymalna predkos¢ przelotowa: 871 km/h

Maksymalny zasigg: 12 300 km

Alrbus A330 Airbus A330
Pomieszczenie: 2-rzgdowy, do 320 pasazeréw
A330-342 Diug y 63,65 m/16,74 m/60,30 m
B-HLA Zespot dwa silniki t Rolls Royce
B-HLB Trent 772, kazdy o mocy 316,3 kN
B-HLC Maksymalna predkos¢ przelotowa: 871 km/h
B-HLD Maksymainy zasigg: 8982 km
B-HLE
B-HLF
B-HLG
B-HLH
B-HLI
B-HLJ
B-HLK
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Linie Cathay Pacific

Powyzej: Linie Cathay Pacific utworzono poczatkowo z zamiarem obstugi lotéw cargo. Przewoz frachtu nadal jest wazng czescig dziatalnosci Cathay.

Maszyny Boeing 747-200F stanowig trzon tej floty - w stuzbie

Dzi§ Cathay Pacific nadal jest flagowym przewoznikiem Hongkongu. Linie
przeszly okres turbulencji podczas kryzysu gospodarczego, ktory dotknal
wszystkich przewoznikow azjatyckich w latach 1997-1998, a powrét Hongkon-
gu pod rzady Chin wcale w tym nie pomogl, a jeszcze bardziej ograniczy! ruch
pasazerski. Cathay ma dwie filie - frachtowa AHK Air Hong Kong oraz Dra-
gonair. T¢ ostatnig utworzono w kwietniu 1985 r.; lata z Hongkongu do portow
w Chinach kontynentalnych. Wiasciciele Cathay Pacific, firma Swire Group,
uzyskali pakiet kontrolny w Dragonair i osadzili ja w ramach dzialalnosci Ca-
thay w funkcji regionalnego przewoznika dostawczego, zamieniajac samoloty
pomiedzy obydwoma liniami. W maju 1996 r. linie Cathay przekazaly China
National Aviation calo§¢ nadzoru nad Dragonair. Dragonair lata obecnie na
siedmiu maszynach Airbus A320-200 i trzech A330-300.

L bl swice Group
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ch szes¢, a
przedniego kadtuba tej wersji 200F upamigtnia 50-lecie istnienia Cathay Pacific.

je dwa 747-400F. Napis na dolnej czesci

Cathay Pacific obstuguja w tej chwili potaczenia do 47 portow docelowych na
pigciu kontynentach. W 1996 r. linie przewiozly 10 985 000 pasazerow, za-
trudniajac 15 786 pracownikow. Zysk netto Cathay Pacific w 1996 r. wyni6st
488 min dolar6w USA, lecz na 1997 r. ogloszono zysk za pierwsze poirocze
w wysokosci 137 min dolarow amerykafiskich.

Obecnie Cathay Pacific planuje przenie$¢ swa siedzibe z historycznej bazy na
lotnisku Kai Tak do centrum Kowloon, na nowiutkie lotnisko Hongkongu
w Chek Lap Kok (CLK). CLK miato byé uruchomione w kwietniu 1998 r.,
lecz otwarcie przelozono. Dodatkowa przestrzefi na ogromnych potaciach
CLK zapewni Cathay Pacific miejsce, ktorego linie potrzebuja, by wejsé
w XXI wiek.

Ponizej: Po zakupie czterosilnikowego samolotu A340 w 1994 r. Cathay Pacific zostaly uzytkownikiem obu typéw duzych, szerokokadiubowych samolotéw
liniowych Airbus. Najpierw wydzierzawiono cztery maszyny A340-200, potem w latach 1996-97 zakupiono sze$¢ wersji A340-300. Ztozono formalne
zaméwienia na jeszcze pige¢ A340 z dostawa do 1999 r. Cathay aktualnie ma opcje na ponad tuzin A330 i A340.

"
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Douglas DC-8

Cho¢ zawsze pozostawaf w cieniu swego rywala - Boeinga 707, to jednak ten pierwszy odrzutowy
liniowiec Douglasa mimo wszystko odnidst sukces. Kiedy Boeing, walczgc o utrzymanie pozycji
na rynku, postawit na nowg, znacznie wigkszg wersje 747, Douglas wybrat droge znacznego
wydtuzania kadfuba DC-8 w wersjach Super 60, co zapewnifo samolotowi utrzymanie sie
w produkcji do poczatku lat siedemdziesiatych.

Oznuczcnin DC-8 uzyto po raz pierwszy dla projektu odrzutowego samo-
lotu transportowego w 1952 r., kiedy Douglas zbudowal makietg czte-
rosilnikowego samolotu liniowego przeznaczonego na amerykanskie szlaki
transkontynentalne. Jego wplyw na decyzje linii lotniczych w czasach, gdy
ekonomia amerykariska pozostawala w uzaleznieniu od przebiegu toczacej si¢
wojny w Korei, byl ograniczony i projekt przerwano w nastgpnym roku. Jed-
nakze na poczatku 1955 r. zainteresowanie odrzutowcami zaczelo \\lrdsldt
jjskie wladze 1utmcl\m cyw 1Inczo oglosi

u (omel IV ma \\’EJSC w 1958 r. do stuzby na szlaku poinocnoatlan
kim. W marcu USAF zamowily pierwsza seri¢ samolotow transportowych,
ktdre bazowaly na prototypie Boeinga 367-80, zapewniajac tym samym, ze
amerykaniska technologia transportu odrzutowego begdzie sprawdzona przed
jej wykorzystaniem w komunikacji cywilnej. Linie Pan American, najbardziej
zaangazowane W transatlantycka konkurencje z Brytyjezykami, staly si¢ wioda-

| cymi amerykafskimi liniami lotniczymi na rynku odrzutowcéw. Boeing szybko

zaoferowal projekt samolotu wzorowanego na B-367-80, przewidziany do do-
stawy w 1957 r.

Douglas, nie majac latajacego prototypu, nie mogt okresli¢ daty rozpoczgcia
dostaw. Studiujac rynek, firma stwierdzita jednal wazacy 86 183 kg Bo-
eing jest mniejszy od teoretycznego ideatu. Silniki o wigkszym ciagu byly juz
opracowywane dla samolotéw wojskowych i powinny by¢ dostgpne w zastoso-
waniach cywilnych pod koniec tamtego dziesigciolecia. Z takimi silnikami byt-
by mozliwy lot odrzutowego liniowca przez Poinocny Atlantyk bez ladowania
dia uzupeinienia paliwa w Gander na Nowej Funlandii, tak, jak mogly to czy-
ni¢: Comet IV i wezesna wersja Boeinga 707. Wigkszy samolot mogt takze po-
miesci¢ nieco obszerniejszg kabing, z szeScioma fotelami pasazerskimi w kaz-

samolotem zdolnym do przelotu non stop przez Atlantyk, majacym sprostaé
brytyjskiej konkurencji pod koniec 1938 r.; DC-8 natomiast mial by¢ samolo-
tem transkontynentalnym z nowymi silnikami Pratt & Whitney JT4A (cywilna
wersja J75) i wejs¢ do eksploatacji w roku nastgpnym. United Airlines jako
pierwsza z amerykanskich linii krajowych zlozyla zamowienie na 22 egzempla-
1ze |zejszej wersji DC-8 o mniejszym ciagu. Linie United podaly jako giowna
przyczyng swej decyzji fakt, ze kabina DC-8 jest szersza, na co Boeing odpo-
wiedzial zwigkszeniem $rednicy kadiuba wszystkich samolotéw wersji 707.

W miar¢ postepu prac nad DC-8, Douglas rygorystycznie stosowat zasade bu-
dowy jednej i tej samej podstawowej struktury z minimalnymi zmianami dla
spelniania roznych funkcji. Natomiast Boeing produkowal praktycznie trzy roz-
ne samoloty (oryginalny 707-120, Intercontinental 707-320 i wersj¢ posrednia
720). Wszystkie samoloty DC-8 wyprodukowane przed 1967 r. mialy identycz-
ny ksztalt zew netrzny, ldennczne uklady sterowania oraz takie same systemy:
elektryczny, hydrauliczny i uszezelniania kabiny. Réznice sprowadzal do
silnikéw, systemu paliwowego i struktury. Wersje o wigkszym zasiggu by
sze, grubszych blach i mocmejszvch materialéw uzyto na ich silnie obclazone
czgdei plam\\ca gorne i dolne pokrycia skrzydel, tylna czg$¢ kadluba, usterze-
nie i podwozie.

DC-8 nalezal do bardzo nowoczesnych samolotow w tamtych czasach, byt jed-
ng z pierwszych okolodzwigkowych maszyn zaprojektowanych tak, by spefniaé
komercyjne normy bezpieczefistwa i niezawodnosci. Podstawe jego projektu
stanowilo skrzydio. Podobnie jak w wersji 367-80 byto ono skosne, niosto czte-
1y silniki na podwieszeniach, jego cigciwa i grubosé profilu malaly od nasady
ku koricowkom oraz zapewnialo wystarczajaca przestrzef na schowanie szero-
ko rozstawionego podwozia. Douglasowi brakowalo jednak wyjatkowego do-
$wiadczenia Boeinga w tej dziedzinie i dlatego przyjat projekt o bardziej kon-

dym rzgdzie. Na tym wlasnie pomysle opierala si¢ idea projektu, zap )-
wanego liniom Pan Am w czerweu 1955 r.

DC-8 w oczywisty sposob przewyzszal propozycje Boeinga i firma z Seattle od-
powiedziata konkurentowi powigkszonym, cigzszym 1 Boeing 707,
ktdry jednak nie mdgl byé dostepny przed 1958 rokiem. W pazdzierniku 1955
r., po miesigcach intensywnych negocjacji, linie Pan Am podjely iScie salomo-
nowa decyzjg, zamawiajgc 20 szt. Boeingdw 707 i 25 szt. DC-8. Boeing 707 byt

DC-8

Pierwszy z udanej rodziny
w malowaniu firmy Douglas ukazuje swe skrzydta, mnle} skosne
w poréwnaniu z Boeingiem 707. Z powodu zbyt stabych silnikéw
sprzedano tylko 28 szt. DC-8-10.

nym sch . Skrzydia DC-8 mialy nieco wigkszy skos, niz w wersji
Boeinga 707, lecz nie posiadaly urzadzen hiperno$nych na calej rozpigtosci
krawedzi natarcia. Dwie pary slotow byly tylko na czgsci jej rozpigtosci, na ze-
wnatrz od kazdego silnika. Poniewaz ksztait krawedzi natarcia skrzydia ma byé
wiasciwy dla wszystkich predkosci uzytkowania, a nie tylko zmodyfikowany
urzadzeniami mechanicznymi dla warunkow startu i ladowania, jego wlasnosci
przelotowe staly si¢ nieuniknionym kompromisem. Rozne byly takze ukiady

rwaty

SAS - Scandinavian Airlines System - | wydzielone z nich linie Scanair
byty statymi uzytkownikami DC-8. Na zdjgciu firnski DC-8-32 OY-KTN ,Viking”,
dostarczony w lipcu 1960 r.

SCANDINAY




Douglas DC-8

Najstynniejsze maszyny

Wraz z DC-8-50 powstat DC-8F Jet
Trader, dostepny w wariantach
AF (wylacznie towarowym)

lub CF (mieszanym pasazersko-
-towarowym). Na rysunku
DC-8-55CF w barwach Seaboard
World Airlines, gtéwnego
uzytkownika towarowego,
wykonujacego tez loty czarterowe
dla MAC (Military Airlift Command
- amerykanskie dowédztwo
wojskowego lotnictwa

transportowego).

25 Stnowisko nawigatora
24 Fotel dla zatogi pomocniczy

25 Stanowisko nzyniera pokiadowego
26 Tablica pray -

42 Prawe drawi tadunicone,
137 x 160 cm
4 Wykacany dcan lasiny

8 Zacza napeiniania cisnieniowego
69 Gondole prawych sinikow
0 Podwieszenie sinikow

7 ruchomego

98 Lampa antykoizyina
Tyine drzwi ladunkowe 91 x 112 em

n o tyine) kabiny
& wtyine] kabinia

135 Ty deoe s o
136 Tyine okna kabin,
157 oane oy pokyca kaciuva

165 Zawojone 2ebra mocowania
podwieszenia zewngrznego

168 Okucie mocowania podwieszenia

187 Konsuk

45 Wadaing pociotgwnel abiny 2owngirznego siot skrzycta oo Kesonowa podwleszenia
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28 Regaly awioniki gz skezyctowy lowe | prane. 2 upustu sprezard sinika
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Douglas DC-8

Najstynniejsze maszyny

Dane techniczne:
McDonnell-Douglas DC-8 Super 71

Typ: samolot pasazerski dalekiego zasiegu

Naped: 4 silniki turbowentylatorowe CFM56-2-1C o ciagu po 108,9 kN
Osiagi: predkos¢ pozioma max. 965 km/h; predkos¢ przelotowa
~ 933 km/h na wysokosci 9000 m; putap - 10 550 m; dlugos¢ rozbiegu
— 2700 m; zasigg z maksymalng liczbg pasazeréw - 10 140 km

Masy: samolot pusty 73 800 kg; fadunek platny max. - 30 240 kg; paliwo
- 71 093 kg; startowa max. - 147 415 kg; do ladowania max. —
108 860 kg

Wymiary: rozpigtos¢ - 43,36 m; dlugosc 57,22 m; wysokos¢ - 12,93 m;
powierzchnia nosna - 271,92 m'

Wersje i warianty DC-8

2 Sikar TSC (801 40, wirowasaona 18 wirera 108 .
wyprodukowano tyko 28 szt wisle przebudowano potni] o
C850

DC-8:20; samolot ransiontynentainy o wysokich osiagach, siiki
JT4A3 (70,3 kN), poj. 2bormikow paliwa 66 530 |, oblatary.

25 listopada 1958 . | wprowadzony w stycaniy 1960
wyprodukowano 34 szt

30: plerwsza 176-migjscona wersla ranskontynentaina
I sinikam o wigkszym ciagy, siidl
Tén11 (77,95 kN), poj. iornikaw paitwa
87 3601, oblatana 1 lutego | wprowadzona w sty 1
wyproduikowano 87 szt., wiele praebudowanc na OC-8-50

DC-8-40: pocobna do DC-

. ecz 2 sinikami

RCo.12 (77.85 kN), oblatana 23 ipca 1959 1. | wprowadizona
wkwietniy 1980 . wyprodukowano 32 szt

C-8:50: ostateczna wersja dalekiego zasiegu fadunek platny.

20 grudnia 1960 . | wprowadzona w polows 196

1862 1. na samolocie w te] wars] ustanowiono rekord odleglosc
lotu cla samolotow cywiinych, wynoszacy 14 010 km (vasa
Tokio-Midm)

epssore 0G5S gk 113025 | oy
wyprodukowano laczrie 89 DC-8.50 | -55

ocs 250-misjscowa powigkszona wersia
0C.8.55, kactud raelutony 081 m praed szyclam 0568 m
2a skrayctem, oblatana 14 marca 1986 1. | wprowaczona w lutym
1967 r,siiki JT3D-38 (80,15 kN), produkowano takze

ICF: wyprodukowano 88 sz

ja bargzo dalekiogo zasiegu
Fachia o (02 pred 2% sz

DC-8 Super
2 praectuzen

T ouony ki JTSD.35, swkssany o o1 722 apes e,
oblatans 29 sierpria 1985 .| worowadzona w malu

(84,6 KN, oblatana 10 kwistnia | wprowadzona w iy 1967 1.,

| S

yprosonans 105 53 oy'a rozpatrywana jako
vy w otk do Bowinga 707320 nesciel sysema
wczesnego osirzegania AWACS.

1 sinikami wymienionymi na
rsouaryaorons CFISA.28 (978 1) b CHISE 205

o 2bizonym ciagu, oblatana w sierpniu 1981 1. w siuzbie od
uietnia 1882, stnaty warianty Super 71F | Super T1CF.

-8 Super 72: Super 62 2 sinikami wymienienym na CFSS,
conyfikowana we wrzeéniu 1982

Jot £
towarowa 1ub wylacznl towarowa wersja OG-850,
costawy od stycania 1983 1

0C-8 Super 73: certyfionana
W Crams 1683 ey watann, Super T35 | Supet 73GF.
Wigksz208¢ 2 tych samolotow laala w polowie lat 90, [u2 ylko
W wariantach wransporiowych. Z $56 wyprodukawanych

o DC-8F Jot Trader 55, uispszony
3 55, corty pol

ploatacil pod kaniec 1996 1. pr2y czym

Iat siecemazesiatycn

iczba DC-8 zostala wyeksporiowana.
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W 1985 r. wraz z wych FAA odnosnie poziomu
hatasu w portach lotniczych USA (FAR Czg$6 36-7 i 36-8), uzytkownicy DC-8
napedzanych siinikami JT3D staneli w obliczu przykrego faktu, ze ich liczace
niewiele ponad 10 lat samoloty majgce przed sobg jeszcze przynajmniej ze
100 000 godzin lotu (,2ycia”) stang sig¢ natychmiast przestarzate. Z tego
powodu flrma Cammacorp zaoferowafa program wymiany silnikéw na
turbowentylatorowe CFM56-2-1A na samolotach z lat szes¢dziesigtych.
Osiagi z nowymi silnikami roblty wrazenie: 60 do 70% redukcji poziomu
hatasu; 25% zmniejszenie zuzycia paliwa i poziomu zanieczyszczen ponizej
wymagar norm ochrony srodowiska; zwigkszenie zasiegu do 10 140 km;
0 17% wigkszy crag. Te i inne wynlkl statystyczne sklonily wielu
~ wérdd nich byly linie Delta
Airlines, klérych DC-8 Super 71 pokuzano na ilustracji. Delta poddata
przebudowie 13 samolotéw, zwykle przy okn]l dokonywania gtéwnego

w Delta Centre,
Z wymiang pokry¢ i byt samolot,
mogacy stuzy¢ jeszcze wiele lat i mogqcy lata¢ do wigkszej liczby portow
lotniczych, majacy lepsze osiagi oraz nizsze koszty operacyjne zaréwno dla
duzych, jak i dla matych linii lotniczych.
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Douglas DC-8

Jednym z nielicznych wojskowych
uzytkownikéw DC-8 byfo lotnictwo
wojskowe Francji (pozostali to
lotnictwo wojskowe Tajlandii ( -
1 US Navy), ktére - 2
wykorzystywato

DC-8- Super 72§ DC 8 -55F

(na
Jeden z DC-8 zaﬂa' przebudowany

do
wyposazeniem alskllonlcznym.

wyrazniejszy. Jakkolwiek pierwsze odrzutowce wydawaly si¢ zaréwno wielkie,
jak i kosztowne w chwili wprowadzenia do uzytku, linie lotnicze weiaz rozgla-
daly si¢ za wigkszymi samolotami. Douglas DC-8 mdgt by¢ rozbudowany az do
uzyskania wielkiej pojemnosci, czyniacej go jednym z najwigkszych samolotow
na rynku przewozow wewnetrznych w USA. Douglas zdawal sobie sprawe,
ze istniejace DC-8 sa nieco mnicj wydajne, niz porOwnywalny z nimi
Boeing 707-320B, pomimo udoskonalen wprowadzonych w DC-8-55. Tak wigc
w kwietniu 1965 r. Douglas zapowiedzial trzy nowe wersje DC-8. Super 61 byt
transkontynentalnym o duzej poj Sci, z takim samym skrzy-
diem i silnikami, jak DC-8-50. Miat te same masy (z wyjatkiem maksymalnej
masy do ladowania, ktora byla taka, jak dla DC-8F). Jego kadtub zostal prze-
diuzony o 11,48 m, dzigki czemu liczba miejsc pasazerskich wzrosta o 45%.
Przy niewielkim tylko wzroscie kosztow operacyjnych Super 61 miaf znacznic
lepsze wskazniki ckonomiczne, niz jakikolwick mniejszy samolot i zostal zamo-
wiony przez najwigksze wewnetrzne linie lotnicze w USA.
Druga nowa wersja byla Super 62. Tylko troche diuzsza od standardowego
DC-8, zostala przediuzona tak, by doréwnac liczba miejsc pasazerskich Boein-
gowi 707-320. Calkowicie jednak przekonstruowano zabudowe silnikow.
W pierwszych DC-8 i w Boeingu 707 krawedzie natarcia podwieszen silnikow
przecinaly krawedZ natarcia skrzydla i wychodzily na jego gorna powierzchnig,
co dawalo nieproporcjonalnie duzy przyrost oporu aerodynamicznego. W Su-
per 62 ksztalt podwieszen zmieniono tak, ze ich obecnosé nie zakldcala juz cia-
glosci krawedzi natarcia skrzydla. Takze ostony silnikow zostaly zmienione na
diuzsze, w miejsce wezesniejszych, ostaniajacych silniki JT3D tylko do pofowy.
Wprowadzona modyfikacja powodowala zmieszanie przeplywow wewnetrznego
(goracego) i zewnetrznego (zimnego), poprawiajac sprawnos¢ silnika i zmniej
szajac opor aerodynamiczny gondoli. Super 62 byl ostatecznie c1ezszv niz
DC-8-50 i zabieral wigcej palma Wynikiem bylo uzyskanie naj 2ego za-

Ma/ac 30 samolotéw w plzebudow:e, linie United Airlines staly sig¢
wymiany silnikéw. Na zdjeciu ich
Ppierwszy przebudowany Dc 8 Super 71 N8093U, ktéry powrdcit do stuzby
w 1982 r.

ocar

Z pewnoscig jednym z najbardziej
niezwyklych schematow
malowania byt zaproponowany
przez artyste Alexandra Caldera.
DC-8 Super 62, nalezacy do linii
Braniff Airways, zostal
pomalowany rgcznie i pokazany po
raz pierwszy publicznie na
paryskim salonie lotniczym w 1973
r., Calder konczyt malowidfa na
gondolach silnikéw jeszcze na
godzing przed rozpoczeciem

\

siegu wirod wszystkich istniej 6w pasazerskich. Super 62 rozwia-
zwal wiele problernow licznych linii lotniczych, ktdrych system polacze prze-
kraczal swym zasiegiem odleglosci transatlantyckie.

Trzecia nowa wersja byla wynikiem pofaczenia kadiuba DC-8 Super 61 ze
skrzydiem i ulepszonymi silnikami Super 62. Tak powstaly Super 63 stal si¢
znlw cigzszy i zapewnial pelny zasieg mi¢dzykontynentalny oraz doskonata
ekonomike eksploatacji. Wszystkic te trzy wersje byly tez dostgpne w warian-
tach mieszanych pasazersko-towarowych lub pozbawionych okien wylacznie to-
warowych, a Super 63CF miat jeszcze bardziej zwigkszona mase. Rozwdj Super
60 odbywal sie podezas kryzysu finansowego. ktory zmusit Douglasa do fu:
z McDonnell Aircraft. Pierwszy Super 61 oblatano w marcu 1966 r., wszystkie
trzy nowe wersje w wariantach pasazerskich znalazly si¢ w stuzbie w polowie
1967 ., a Super 63CF dolaczyl do nich w czerweu 1968 r. Nowe samoloty byly
bardziej udane od swych poprzednikéw. W latach 1967-72 Douglas dostarczyt
znacznie wigcej DC-8, niz w ciagu poprzednich o$miu lat; byly to wytacznie
wersje Super 60.

Problem dla firmy stanowit fakt, ze pojawily si¢ juz nowe szerokokadlubowe
odrzutowce i sprzedaz Super 60 zaczela spada¢ po 1970 r. Ponadto McDon-
nell-Douglas opracowal wiasny szerokokadiubowy DC-10 i znalazt si¢ w obli-
czu trudnej decyzji. Czy tak jak Lockheed wybudowac nowa wytwornig samolo-
tow szerokokadiubowych, czy tez przerwa¢ produkcje coraz gorzej sprzedaja-
cych si¢ DC-8 i wykorzysta¢ istniejace hale do produkcji nowego samolotu?
Wyniki analiz przeméwily przeciw DC-8 z tego powodu ze fxrma w pmpadku
przerwania p keji mogla uzyskaé i podatkéw, dzieki odpi:
pozostalych kosztow rL)Z\\(J]u.Ostalecznie postanowiono, ze DC-8 moze pozo-
sta¢ w produkcji, jesli uda si¢ zebrac wystarczajaco duzo zamowien, by rozpo-
cza¢ budowe nowej serii samolotow. Jednakze nie znaleziono wystarczajaco
wielu linii lotniczych chetnych do zakupu i ostatni DC-8 zostal dostarczony
w maju 1972 1.

Niewiele ponad rok pozniej, pazdmrnlkowa wojna arabsko-izraelska spowo-
dowata szybkie podwyzki cen paliw, a w ji drastyczne i
wzrostu przewozow lotniczych wielu przewoznikow. Ich plany, przewidujace




Radiostacje facznosciowe VHF /

Normalng facznosé na malych
odleglosciach prowadzono na zakresie
VHF (Very High Frequency - bardzo
wysoka czestotliwosc¢). Anteny tego
systemu znajdowaly sig w koncowce
statecznika pionowego.

Radiostacje lacznosciowe HF
tacznosé na duze odleglosci byla
prowadzona na zakresie HF (High
Frequency - wysoka czestotliwosc).
Anteny radiostacji znajdowaly sie

powyzej dwéch prostokatnych pokryw
na stateczniku pionowym, a skosny pas

izolacyjny z wiokna szklanego
przechodzil przez ster kierunku.

VOR

Ponizej dwoch prostokatnych pokryw
na stateczniku pionowym znajdowala
sig antena urzadzenia nawigacyjnego
VOR.

Usterzenie poziome

Usterzenie poziome mialo wznios

10° i zmienny kat zaklinowania
Silownik zmiany kata zaklinowania
zamontowano w tylnej czesci kadiuba.
Segmenty steru wysokosci wychylane
byly wzmacniaczami hydraulicznymi

i dodatkowo wyposazone w klapki
wywazajace.

/

X
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Kadiub

Podobnie jak Boeing, takze i Douglas
wybral przekroj poprzeczny kadiuba
zlozony z fragmentow dwoch
przenikajacych sig okregow, z ktérych
gorny mial wigksza $rednice. Jednak

w przeciwieristwie do Boeinga w DC-8
miejsca przenikania sie tych okregow nie
zostaly ,wygladzone”, co bylo widoczne
w postaci wyraznych wklgsnig¢ wzdiuz
kadiuba.

Usterzenie pionowe
Statecznik pionowy by
tréjdzwigarowy, a na calej jego
rozpigtosci znajdowal sie
jednoczesciowy ster kierunku.

Ster kierunku byl wychylany
wzmacniaczami hydraulicznymi,
a u jego podstawy umieszczono

spora klapke wywazajaca

Lotki
Na zewnatrz od klap znajdowaly si¢ dwa
segmenty lotek. Zewnetrzne segmenty
byly uzywane w locie z malymi

i

watkami skretnymi z segmentami
i. Spore klapki ja
byly tylko na segmentach wewnetrznych.

R

Whnetrze kabiny

DC-8-55 magl zabiera¢ do

189 pasazerow w jednoklasowym wariancie
i wnetrza kabiny 1

lecz wigkszo$¢ uzytkownikow wybierala

warianty dwuklasowe dla lotow

byl wariant dwuklasowy 132-miejscowy.

Klapy
Na kazdym skrzydle znajdowaly sie dwa segmenty
dwuszczelinowych klap. Wewngtrzny segment nie

Znaki rejestracyjne
JABO15 by! pierwszym DC-8-55

Paliwo

Praktycznie cale wnetrze kesonu
skrzydla migdzy dzwigarami bylo
4 ) 4

przez JAL, ym
10 listopada 1965 r. Linie JAL staly sie
jednym z glownych uzytkownikow
DC-8, nabywajac 60 samolotow.
Uzywaly wariantow DC-8-32, -33, -53,
-55, -55F, Super 61, 62, 62F | 62AF.

|
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byl zwezony, nadajac skrzydiu DC-8 znaczng
$¢. Na ch

umieszczono wychylane do géry klapki, ktore po

wychyleniu klap tworzyly .przepusty” dla gazéw

wylotowych z silnikow.

Krawedz natarcia

o

DC-8-55 mial ulepszona krawgdz natarcia

wplywajacej na predkosc¢ i zasieg. Ta nowa krawedz
natarcia byla dostepna dla starszych wersji jako
ikacja do ia, co zwi

cigciwe plata o 4 procent.

o

zapasu paliwa, wynoszacego 87 360 . ~_
Zuzycie paliwa siegalo 6815 litrow na
dzing.

go!

Spoilery
Pigé malych spoileréw zamontowanych przed segmentami
Klap wychylalo sig podczas ia dla zmniejszania sif

nosnej. Ich wychylenie nastepowalo po zetknieciu sig kot
przedniego podwozia z nawierzchnia pasa.

Skrzydia
_ Skrzydia skiadaly sie
2 trojdzwigarowego centroplata
i dwudzwigarowych czesci

zewngtrznych. Mialy wznios 6°30' i skos
30° w 25% cigciwy, znacznie mniejszy

od 35° rywala - Boeinga 707.

Sloty

Niewielki slot (0,81 m diugosci) znajdowal si¢ na
krawedzi natarcia skrzydia przy pylonie wewnetrznego
silnika po jego wewnetrznej stronie. Diuzszy slot

(2,03 m diugosci) umieszczono po wewnetrznej

stronie pylonu zewnetrznego silnika.

Zespot napgdowy

DC-8-55 mial silniki turbowentylatorowe
Pratt & Whitney JT3D-38 o ciagu

po 81,65 kN. JT3D zamontowane

na DC-8 mialy w ostonach
charakterystyczne boczne wyloty
powietrza ze sprezarki niskiego
cisnienia.

Podwozie glowne
Podwozie gléwne chowalo sig do
przestronnych wnek za przechodzaca
przez kadtub strukturg kesonu skrzydta.
C: wozki z i
tylnymi kotami utatwialy ciasne zakrety
na ziemi.

Kabina
We wczesnych wersjach DC-8,
w tym w DC-8-55, kabina miala
31,11 m dlugosci, 3,50 m
szerokosci i 2,21 m wysokosci
oraz objgtos¢ wnetrza 215,7 m?.

|

Reflektory

Reflektory wmontowane

u nasady skrzydel o$wietlaly
droge przed samolotem
podczas kotowania

i zakrgcania na ziemi.
Reflektory do ladowania
znajdowaly si¢ na zastrzale
podwozia przedniego.

Zapasowy silnik

DC-8 mogl zabieraé zapasowy silnik

w oplywowym zasobniku podwieszanym
na pylonie pod lewym skrzydiem.

Drzwi

Drzwi wejsciowe dla pasazerow
znajdowaly sie po lewe] stronie
przedhniej i tylnej czesci kadiuba.
Naprzeciw nich, po prawej stronie byly
drzwi obslugowe. Nad skrzydiami

2 kazde] strony umieszczono dwa
wyjécia awaryjne do szybkiej ewakuacji.

Kabina zalogi
Obszerna kabina zalogi miescita
stanowiska | i Il pilota, inzyniera
pokladowego (po prawej stronie)

i nawigatora (po lewej). Dodatkowy
fotel znajdowal sie miedzy | pilotem
a nawigatorem.

tadownia

Dwie spore tadownie-bagazniki o facznej
pojemnosci 39,35 m? znajdowaly sie pod
podioga kadluba przed i za skrzydiem.
Drzwi ladunkowe byly tylko z prawej
strony kadluba.

Podwozie przednie
Podwozie przednie chowalo sie
w kadlub do przodu. Moglo by
sterowane kolem kierownicy lub
pedatami steru kierunku.

Rurki Pitota

Wigkszo$¢ samolotow DC-8 miala
zespl trzech malych rurek Pitota na
nosku kadluba. Znajdowaly sie one

w niezaburzonym oplywie powietrza.

Radar

Tepo zaokraglony nos kadtuba
skrywal w swym wnetrzu radar
meteorologiczny. Niewielka czarna
ostona z materialu dielektrycznego
wskazywala, ktoredy
wypromieniowywuje on swa wiazke.

i

Chwyty powietrza

Charakterystyczne ,policzkowe” chwyty
dostarczaly powietrze do systemu

\ Klimatyzacyjnego.

\
Klimatyzacja
Za radarem meteorologicznym, a przed
przednia wrega cisnieniowa kadiuba
znajdowaly sie dwa urzadzenia
klimatyzacyjne. Powietrze wylatywalo
2z nich przez dwa kwadratowe szczelinowe
wyloty po obu stronach kadluba.

Douglas DC-8-55
JA8015 ,Seto”
Japan Air Lines
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Jednym z najpowazniejszych
europejskich uzytkownikéw
DC-8 byly przez 20 lat linie
Alitalia. Na ilustracji pierwszy
samolot dostarczony

28 kwietnia 1960 r. tym liniom,
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Najstynniejsze maszyny

DC-8, scigajacy w swym rozwoju
Boeinga 707, zostat
wprowadzony dzigki zamowieniu
Pan Am na 25 samolotéw. Mozna
uzna¢ za zart losu, ze lataly one
obok Boeingéw 707
do Europy w latach
szescédziesigtych.
Na ilustracji DC-8-33
dostarczony
liniom Pan Am.

Sz,
B
>

DC-8-42, ktéry stuzyt im
przez 17 lat. {

uzywanie wylacznie samo]mow szerokokadtubowych, stalv sne zbyt ambitne.
DC-8 okazalv si¢ najlepszy I i wirod waskok zczegol-
nie na rvnku przewozow towarowych, wiec wiele linii zdecydowalo si¢ ich nie
pozbywac.

W latach siedemdziesiatych Super 60 uzyskiwaly na rynku samolotow uzywa-
nych wyzsze ceny, niz nieco wezesniej trzeba bylo za nie zaplaci¢ koncernowi
McDonnell-Douglas, gdy byly zupelnie nowe. Najwyzsze placono za Super
63CF. przy przejsciu z rak do rak przekraczaly one 12 min dolaréw. Dla po-
réwnania: spadaly ceny na rynku mato uzywanych samolotow szerokokadtubo-
wych, czasami schodzgc ponizej cen za starsze i mniejsze Super 60.
Zakonczenie produkeji jest zwykle takze koncem rozwoju kazdego samolotu.
Super 60 okazal sie tu wyjatkiem, po czesei z powodu nowych przepisow doty-
czacych hatasu lotniczego, wydanych na poczatku lat siedemdziesiatych. Sta-
wialy one wymog, by przyszle samoloty transportowe osiagaly poziom halasu
proporcjonalny do ich masy i nie wyzszy niz maszyny szerokokadtubowe. Spo-
wodowalo to koniecznosé skonstruowania nowych, cichych silnikéw, mniej-
szych niz wielkie silniki turbowentylatorowe piemszej generacji. Inauguracyj-
nym silnikiem tej kategorii byl CFM36, rozwijany wspolnie przez ] koncerny Ge-

W
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Oznaczenie pr na Super 70. Szczegblowy
projekt i probv w locie \\ykonal koncern McDonnell-Douglas Jako podwyko-
nawca firmy Cammacorp, a nowe gondole zostaly zaprojektowane i wykonane
przez Grummana. Liczne samoloty zostaly przebudowane przez McDonnella-
Douglasa w Tulsa, jednak wiele linii lotniczych wykonalo te prace we wlasnym
zakresie, korzystajac z zestawow modyfikacyjnych dostarczanych przez Cam-
macorp. Wszystkic samolot\ mialy podwi ia silnikowe typu
na Super 062 oraz przep any ‘yﬂem iania i ci$ni . Pro-
pozycja C1mmdcurp obejmowata ‘akze nowy pomocniczy zespot napedowy
Garrett, dodatkowe zbiorniki paliwowe pod podioga oraz (od 1985 r.) nowo-
czesna lablice przyrzadow z systemem wizualizacji na monitorach katodowych.
Pierwszy Super 71 zostal oblatany w sierpniu 1981 r., Super 73 jeszcze w tym
samym roku, a pierwszy Super 72 nieco pozniej. Wszystkie trzy wersje weszly
do eksploatacji miedzy poczatkiem 1982 a poczatkiem 1983 r. Pod koniec
1986 ., gdy prace zblizaly si¢ do korica, dokonano przebudowy 110 samolotow.
Nowe silniki zmienily osiagi samolotu. Najkrocej mowiac, Super 71 uzyskal za-
sieg migdzykontynentalnego DC-8 Super 63: Super 73 mogl latac tak daleko,
Jak bardzo dalekiego zasiegu DC-8 Super 62, a Super 73 dvsponm\'ﬂl zasiegiem

neral Electric z USA i SNECMA z Francji. Jego opr
w 1971 1. i juz w siedem lat pozniej byt gotéw do przeLazama odbwrcom Su-

szym, niz jakikolwiek inny samolot transportowy na Swiecie, nawet niz

znacznie wiekszy specjalistyczny Boeing 747SP. Przebudowana zostala wigk

per 60 miaf dotychczas dobrg sytuacje rynkowa i wiekszos¢ tych lotow by-
fa w stosunkowo miodym wieku, jednak wszystkie w 1985 r. czekalo ..uziemie-
nie”, jesli nie stang si¢ cichsze. Silniki CFM356 mialy wiasciwa wielkos¢ i dawa-
Iy nie tylko obnizenie poziomu hafasu, lecz takze poprawe osiagow i zmniej-
szenie zuzycia paliwa. (Rozpatrywany jako alternatywny silnik Pratt & Whitney
JT8D-200 byl co prawda nieco tafszy, lecz nie gwarantowal tak znacznej po-
prawy osiagéw.) Pod koniec 1978 r. General Electric i SNECMA (polaczone
teraz w CFM International) utworzyly nowa firm¢ Cammacorp w celu realiza-
¢ji programu wymiany silnikow na samolotach Super 60.

SZ0: 0 dlugich kadiubach. Wolniej szlo to z mniejszymi Super 62,
poniewaz wyzszy b\’l Laszl lch modermzaql w przc]lczenm na jedno miejsce
pasazerskie, ek ia zmoderni: ych samolotow okazywal
si¢ w tym przypadku mmej atrakeyjna. Wiele Super 72 zostalo przebudowa-
nych na uzytek wielkich korporacji i rzadu: z dodatkowym zapasem paliwa
i lekkim ladunkiem mialy niemal globalny zasi¢g okoto 16 100 km. Super 72
mogt lqczvc bez mlgdzyladm\ama wigkszo§¢ portdw lotniczych $wiata, eliminu-
jac' ia mozliwosci iania paliwa po drodze. Przez
pewien czas, obok rzqdow\ch Boeingdw 747 Arabii Saudyjskiej, Super 72 byt
I przeznaczonym do przewozu waznych osobistosci. To godny uwagi

Sfotografowany w 1968 r. krotko po
Llnaas DC-8-53, jeden z osmiu DC-8 przez nIe uiywanych Ich posladanle
ito PAL loty na

come back jak na samolot, ktory rozpoczal swa Karierg na drugim miejscu po
Boeingu.




N OPERACJE WOJSKOWE I

Kawasaki Ki-61

Bedgc niewatpliwym spadkobiercg mysli konstrukcyjnej wczes$niejszego zespotu kierowanego przez
Niemcow, mysliwiec japonski Ki-61 stat si¢ wspaniatym przeciwnikiem w wojnie na Pacyfiku. Z powodu
powtarzajgcych sie problemdw z silnikiem, nigdy jednak nie uzyskat sukcesu i reputacji mysliwcow
z silnikiem gwiazdzistym. Kiedy silniki te pospiesznie montowano pod koniec wojny, powstaly w ten
sposob Ki-100 zdobyt stawe jednego z najlepszych mysliwcow japoriskich.

Na mocy postanowien Traktatu Wersalskiego podpisanego przez Alian-
tow po zakoficzeniu pierwszej wojny $wiatowej, Niemcom zabroniono
kontynuowania produkeji samolotow wojskowych. W wyniku tej decyzji tech-
nicy nalezacy do nowego pokolenia szukali zatrudnienia za morzem. Row-
niez niemieckie Ldk]dd\ pmdukc\Jnc przeprowadzaly si¢ z calym dobytkiem
poza zasieg inwigilujacych je narodow. Wsrod Niemeow, ktor: ¢ znalesli za-
trudnienie w Japonii, byt dr Richard Vogt, pod ktérego kierownictwem Ka-
wasaki Kokuki Kogyo KK uzyskala we wezesnych latach trzydziestych prawa
do produkeji niemieckich silnikow lotniczych chlodzonych ci Jeszeze
diugo po powrocie Vogta do Niemiec (gdzie zostal giownym konstruktorem
zakladéw Blohm und Voss), spolka ta $wietnie prosperowala i w poznych la-
tach trzydziestych Kawasaki prowadzila negocjacje w celu uzyskania prawa
do produkeji silnikéw Daimler-Benz DB 600. a pozniej DB 601. W kwietniu
1940 r. zespol japoriski przywiozt z Niemiec do domu komplet rysunkow kon-
strukeyjnych i pewna liczbe eozemplam doskonaleﬂu silnika DB 601A,
12-cylind: g0 w ukladzie odwrd V. chlodzonego ciecza. Po przysto-
sowaniu do technologii japoriskicj, plen\v\ silnik Kawasaki Ha-40 (jak
oznaczono licencyjny DB 601A) zmontowano w lipcu 1941 1., a cztery mie-
siace pézniej wprowadzono go do produkeji jako Silnik Wojskowy Typ 2
0 mocy 820 kW.

W tym samym czasie. zachecony widoczng przewaga europejskich samolotow
z silnikami V-12 (w poréwnaniu z napedzanymi silnikami gwiazdzistymi). Ka-
wasaki \\\s[apli do Cesarskiej Armii Japonskiej z propozycja szeregu projek-
tow mysliwcow wyposazonych w nowy silnik Ha-40 V-12 i w lut\m 1940 r. Ko-
ku Hombu (Naczelne Dowddztwo Lotnictwa) polecito firmie podjecie prac
rozwojowych nad dwoma samolotami: cigzkim mysliwcem Ki-60 i lekkim my-
sliwcem wielozadaniowym Ki-61. Mimo iz ten pierwszy uzyskal poczatkowo
wyzszy priorytet, uwage skupiono pozniej na lepszych osiagach kosztem opan-
cerzenia kokpitu i ochron\ zbiornika paliwa, dzieki czemu Ki-61 uzyskal prze-
wage. Kierownictwo zespolu konstrukcyjnego objal Takeo Doi, a jego asysten-
tem zostal Shin Owada.
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Ki-60 stanowit w istocie podstawe dla Kawasaki Ki-61 ., Tony”, a zmniejszenie
cigzaru uzyskano przyjmujac kadiub o mniejszym przekroju poprzecznym

i uzbrojenie ograniczone do dwdch karabinéw w nosie samolotu i dwoch |

w skrzydiach. Z drugiej za$ strony wprowadzono skrzydto o wigkszym wydtuze-

niu wraz ze zwigkszona pojemnoscig paliwa, tak aby spelni¢ wymagania wielo-
[

zadaniow

Konstrukeja i wykonanie prototypu postepowaly szybko i maszyna opuscita |

hale zakiadu Kagamigahara w Prefekturze Gifu na p6inoc od Nagoi w tym
samym tygodniu, w ktorym samoloty japonskie dokonaly swego wielkiego
ataku na Pearl Harbor, w grudniu 1941 r. Montowano juz linig produkeyjna,
a zaufanie do samolotu potwierdzily pierwsze prébne loty prototypu. Zamo-
wiono jedenascie dodatkowych prototypdw, w ktorych wprowadzono samo-
uszczelniajace si¢ zbiorniki paliwa, ktdre spowodowaly wzrost obciazenia
skrzydia do okofo 46.5 kg/m?, co bylo wartoscia o wiele wigksza od tej, do
ktorej piloci Cesarskiej Armii Japoriskiej byli na 0gol przyzwyczajeni. Mimo
to Ki-61 stal si¢ popularny wéréd oceniajacych go pilotow, ktorzy widzieli
w jego duzej predkosei nurkowania skuteczna odpowiedz na taktyke amery-
fiska a na wehodzeniu do walki z lotu nurkowego. Jednak dople
10 po prébach w v éw iczebnych walkach ze zdobycznym Curtissem P-40E, im-
portowanym Messerschmittem Bf 109E-3, Nakajima Ki-43-2 ,Hayabusa”
ego wyzszos¢ sklonila Cesarska Armie Japoriska do potwierdzenia
zamOwienia produkeyjnego.

Trzynasty Ki-61, zbudowany przy uzyciu oprzyrzadowania produkcyjnego i do-
starczony w sierpniu 1942 r. niewiele odbiegat od prototypow. a glowna wyréz-
niajaca go cecha byl brak dwoch malych przezroczystych szyb po bokach ka-
diuba, bezpcsredmo przed obramowaniem przedniej szyby. Tempo produkeji
wzrastalo powoli i do kofica roku dostarczono 34 samolo[\ oznaczone jako
Mysliwiec Wojskowy Typ 3 Wersja 1 Hien (Jaskotka) lub Ki-61-1. Sposrad tych
wezesnych wersji samolotu produkowano dwie: Ki-61-IA i Ki-61-Ib; ten pierw-
szy uzbrojony w dwa karabiny maszynowe kalibru 12,7 mm Typ 1 w nosie ma-
szyny i dwa karabiny kalibru 7.7 mm Typ 89 w skrzydlach, za$ ten ostatni
w cztery karabiny maszynowe kalibru 12,7 mm Typ 1.

Pierwsza jednostka stuzby czynnej, ktora przyjela partie Ki-61 w lutym 1943 r.
w celu przeszkolenia pilotow, byla bazujaca w kraju 23 Dokuritsu Dai Shijugo
Chutai (samodzielna eskadra). MySliwiec zadebiutowal w walkach nad pdinoc-
nym wybrzezem Nowej Gwinei kilka miesiecy pozniej w skladzie 68 i 78 Sentai
(grupa) i okazal si¢ lepszym przeciwnikiem mysliwcow alianckich niz Nakajima
Ki-43 ,Oskar” (ktérego byl nastepca), glownie dzigki wickszej predkosci nur-
kowania. Problemy pojawi:
gotne powietrze powodowalo gotowanie si¢ cieczy w silniku na ziemi, wymu-
szajac koniecznos¢ szybkiego kolowania na kiepskich lotniskach polowych.
Wyprodukowano eksperymentalny Ki-61-I, w ktorym duza chiodnice pod ka-
dlubem zastapiono mala, weiagana jednostka do chiodzenia na ziemi oraz za-
montowanymi w skrzydtach skraplaczami powierzchniowymi, zapewniajacymi

North

Mimo iz o klase

Ki-61 ,Tony” wzbudzit duze
i pilotéw, gdy uzyskali mozliwos¢ oceny zdobytych maszyn (/ak wida¢ na

zdjeciu z 23 czerwca 1945 r.); jest to prawdopodobnie Ki-61-1b, ktory latat
z Wright Field, Ohio, podczas ostatniego lata tej wojny.

P-51D Muslang,

i¢ jednak juz w Nowej Gwinei, gdzie gorace i wil- |



Ki-61-1 z 244 Sentai obrony
powietrznej kraju, eskadra
naczelnego dowddztwa, pod
komenda majora Tembico
Kobayashi. Powszechnie
przestrzegany japoriski
spos6b oznakowan na
ogonie obejmowa biel

dla 1 Chutai, czerwien dla

2 Chutai i z6tty dla 3 Chutai.
Kolor niebieski stosowano
czgsto, choc nie zawsze,

do oznaczania samolotow
naczelnego dowodztwa.

chiodzenie w locie poprzez odparowywanie cieczy. Proby te prowadzono w ra-
mach przygotowari do produkeji catkowicie nowego mysliwea Takeo Doi -
Ki-64, ktdry ostatecznie pojawil si¢ tylko w postaci prototypu.

W Ki-61 wprowadzono takze ulepszenia w zakresie uzbrojenia, mimo braku
rodzimego dziatka 20 mm, ktdrego nie produkowano w Japonii. Pézniejsze
modele Ki-61-Ia i Ki-61-Ib przystosowano fabrycznie do zamontowania impor-
towanych dzialek 20 mm Mauser MG 151 w skrzydtach; dwa takie dziatka za-
montowane po bokach zastapily tradycyjne karabiny maszynowe. Pézniej, gdy
dostepne stalo si¢ japonskie dziatko 20 mm Ho-3, Takeo Doi wykorzystat
okazje do wzmocnienia i uproszezenia konstrukcji skrzydia i w samolocie
Ki-61-KAle, ktory pojawit si¢ w styczniu 1944 ., dziatko Ho-5 zastapilo takze
karabiny maszynowe w kadtubie. Jeszcze pozniej Ki-61-1 KAId otrzymat dwa
dziatka 30 mm Ho-103, lecz ponownie karabiny maszynowe 12,7 mm w nosie.
Wersje KAI (co bylo skrotem siowa ,,Kaizo”, zmodyfikowany) otrzymaly takze
stale kotko ogonowe w miejsce chowanego, montowanego poprzednio oraz
wsporniki podskrzydiowe - co umozliwita wzmocniona konstrukcja skrzydta.
Na przestrzeni 1944 r. produkcja koncentrowata si¢ na Ki-61-1 KAlc i jej tem-
po. do tej pory wzglednie niskie, znacznie si¢ zwigkszyto, w wyniku czego do
stycznia 1943 r. wyprodukowano 2654 maszyny Ki-61.

Ki-61-1 z 37 Sentai, jednostki, ktéra brata udziat w ostatniej fazie obrony
Filipin, zanim zostata zmuszona do wycofania sig na Okinawe i Formoze
w ostatnim roku wojny.

Operacje wojskowe

Wsrod personelu 244 Sentai
majora Kobayashi znajdowali sie
niektérzy sposrod najbardziej
doswiadczonych pilotéw z lat
1944-1945; na zdjeciu pokazano
samolot z 1 Chutai (pilot

- kapitan Takada). Bazujace

w Chofu i Narumatsu w 1945 r.,
Ki-61 braty czesto udziat

w akcjach przeciwko maszynom
US Navy Grumann Hellcat F6F
iVought Corsair F4v4.

Gdy Hien pojawil si¢ nad Nows Gwinea, Alianci chwilowo utracili przewage
W powietrzu, a w raportach pilotow amerykafiskich spotykano informacje
0 tym, Ze Japoficzycy najwyrazniej uzywali Messerschmittéw Bf 109. Gdy juz
zapoznano si¢ z ulubiong taktyka walki pilotéw japoriskich, ostrzezono pilotow
alianckich, aby nie stosowali atakéw w locie nurkowym i w rezultacie Ki-61,
ktérego maksymalna predkosé nie byta ostatecznie rewelacyjna, zostal opano-
wany. Poniewaz dostawy Hienéw wzrosly w 1944 r., samolot ten spotykano
w wigkszych ilosciach podczas kampanii na Filipinach w latach 1944-1945 (ja-
ko wyposazenie 17, 18 i 19 Sentai) oraz nad Okinawa i Formoza (19, 37, 59
i105 Sentai).

Ki-61-11

W miare jak wojna na Pacyfiku przeciggata si¢, jakos¢ robocizny japoriskiej za-
czgla spadaé, a objawami tego stanu byly obnizajace si¢ standardy wykonania
japoriskich silnikow lotniczych, w szczegélnosci Ha-40 dla Ki-61. W obliczu wy-
magaii coraz lepszych osiagow ponaglano Takeo Do, aby zaadaptowal samolot
do przyjgcia nowego silnika Ha-140 V12 o mocy 1522 KM i pierwszy prototyp
Ki-61-11 z tym wlasnie silnikiem zmontowano w sierpniu 1943 r. Réwnoczesnie
nowy samolot otrzymat skrzydia o zwiekszonej powierzchni i zmodyfikowana

Piktograficzne przedstawienie liter ,AK" na sterze kierunku okresla
przynalezno$c¢ tego Ki-61-1 KAl do Szkoly Lotniczej Akeno, gtéwnej jednostki
Iotniczej bazujacej na terenie kraju, szkolacej pilotéw na samolotach Hien.
Innymi jednostkami byly: 8 Kyo-iku oraz 5, 7, 11,

16 i 18 Rensai Hikotai.




Kawasaki Ki-61

Trzy Ki-61-1 KAl ze Szkoly Lotniczej Akeno; wigkszo$¢ samolotéw tej
= -

Jjednostki be: za piasty
$migta i czarnych, przeciwodblaskowych powierzchni przed przednig
szybg kabiny.

kopulkg kabiny, zapewniajaca pilotowi lepsza widocznosé. Silnik Ha-140 dre-
czyly jednak liczne bolaczki, z ktérych najgorsza byt staby wat korbowy, powo-
dujacy liczne awarie; nawet platowiec nie byt wolny od wad i dochodzilo do
licznych uszkodzef skrzydet.

Tym niemniej Ministerstwo Amunicji wydawalo si¢ wierzyé, ze problemy z sil-
nikami byly po prostu spowodowane kiepska jakoscia produkeji, a w konse-
kwencji sa mozliwe do uniknigcia poprzez ie ostrzejszej kontroli ja-
kosci. W efekcie we wrzesniu 1944 zaméwito Ki-61-11 z przeznaczeniem do
masowej produkcji, jako Samolot Wojskowy Typ 3 Wersja 2. Po zmontowaniu
dwdch prototypow (z ktorych przebadano tylko jeden) zwigkszono powierzch-
nig steru kierunku, tak aby zréwnowazyé nieco wydtuzony nos i Ki-61-11 KAI
powrdeit do skrzydel Ki-61-1 KAI, iejszajac tym samym prawdopod
bieristwo dalszych awarii platowea. W sytuacji, gdy silnik Ha-140 dzialal spraw-
nie, nowy mysliwiec wykazywal znacznic lepsze osiagi, uzyskujac predkosé
maksymalna réwng 610 km/h na wysokosci 6000 m i czas wznoszenia na
wysokos¢ 5000 m réwny 13,8 m/s Srednio.

Ki-61-1T KAI produkowano w dwéch wersjach, Ki-61-11 KAla z dwoma dzial-
kami 20 mm w nosie i dwoma karabinami maszynowymi 12,7 mm w skrzydtach
oraz Ki-61-II KAIb uzbrojony w cztery dziatka 20 mm. W sumie wyproduko-
wano 374 Ki-61-I1 KA lecz ze wzgledu na ciagte problemy z silnikami wzgled-
nie malo tych maszyn dotario do jednostek liniowych i nigdy nie wyparly weze-
$nigjszych Ki-61-1 KAL Ki-61-II KAI byt jednak jedynym mysliwcem prze-
chwytujacym Cesarskiej Armii Japofiskiej odpowiednio uzbrojonym, zdolnym
do osiagniecia putapu operacyj t 6w B-29 i z tego powodu zestrze-
lit najwieksza liczbe tych duzych bomboweow.

Ki-61-I1 KAI wydal swe ostatnie tchnienie 19 stycznia 1945 r., gdy B-29 prawie
catkowicie zniszczyly fabryke silnikow Akashi, w ktérej produkowano silniki
Ha-140, a okolo 30 dalszych samolotow zniszczono na ziemi przed dostawa do
jed k. Tak wige 275 oW p lo bez silnikow i historia samolotu
Hien mogla by si¢ tu zakonczyé, gdyby nie pomystowos¢ Japoficzykéw w tych
tragicznych okolicznosciach.

Przekrdéj perspektywiczny samolotu
Kawasaki Ki-61-1-KAl-hei Hien (KAlc)

Ki-100

Badania nad Srodkami, umozliwiajacymi ominiecie probleméw zwigzanych
z silnikami Ha-140 rozpoczeto juz w listopadzie 1944 r., dwa miesiace przed
katastrofa w Akashi. OczywiScie w sytuacji, gdy wojna przybierala katastrofal-
ny obroét dla Japonii, nie bylo dosé czasu, aby opracowaé catkowicie nowy my-
Sliwiec i Kawasaki otrzymata polecenie dostosowania Ki-61-1T KAI do zamon-
towania 14-cylindrowego, gwiazdzistego silnika Mitsubishi Ha-112-II o mocy
1522 KM.

Sposdb, w jaki tego dokonano w ciggu 12 tygodni, wéréd zniszczen spowodo-
wanych nasilaj i sig bombard iami, byl z p §cia jednym z najbar-
dziej nadzwyczajnych wyczyn6w technicznych tej wojny. Mimo koniecznosci za-
montowania silnika Ha-112 o $rednicy 1,22 m w kadiubie o szerokosci jedynie
84 cm zadanie wykonano, w duzej mierze dzigki mozliwosci zbadania przez in-

1 Prawe swiato nawigacyine 19 Zatrzash szysKomocuiac gérne] 38 Tyine okienko 8 Ocdzieina owiewka goleni
2 Usatywnienie zedra skrzycla asiony 39 Tyina szypa i prawe) 73 Wylot powetrza 2 enodicy
3 Dzwigar skrzydla 20 Sinik Kawasaid Ha-40 40 Prowadrice kopulki kebiny 57 Wapomik anteny 74 Zasionss
4 Prawa lotia (Wojskowy Typ 2) 41 Uchwyt sprazyn 5 Wywazanie sters 75 Chiodnica
5 Kispia bt 21 Osprag: sinika 42 Zoiornk paliwa w kadlubie o . 76 Kanay
& Prawa kiapa 22 Praepust wyiotu uy (165 iom) Kierunky 77 Chyt powietrza
7 Pokrywa komery karabinu 23 Luly daialek steru Kierunku 78 Punkt polaczenis glowneg
24 pr do ospragtu wewnaiz kacluba 51 Sakise sty Kerunis Givigara 2 kacludem
& Praspust wyiow ufy 25 Linis panelu osiony 44 Radiostacie (Typ 99-111) 62 Kiapka steru wysokosci 75 Wewnatzne oslony wagki
s o stae] 25 45 Maszt anteny. 63 Stala Klapka wywazaiaca steru podwozia glonego
predkosci 27 Wiot powietza trbosprezarki 46 Doprowadzenie anteny wysokosci 80 Wnka kola podwozia glownego
10 atiomik 28 Swrzyni 47 antena 64 Lewy ster wysakosci 81 Reflokor adoaria
palina (200 firow) 2 P & &2 97 Ocraucany biomik paiwa
11 Kolpak piasty smigla 30 Dwa driale Ho$ kelibru 20 mm 49 Goma podiuznica 68 Zawias steru wysokosci gléwnego @01
2 3 50 Linka steru kierunky 67 Wrega tyine] g kadluba /purki 83 Goleh podworia giownego 58 Rurka Prota
13 Kanal wiotowy powietrza 32 Celowni 51 Polaczeni kadluba polaczenia usterzenia poziomego 8 Amanyzater yrauiciny 95 Wetalows poszycie sirzycla
1 3 s2 w ) 100 Kagka loti
15 Zatizaski szybkomocuiace doine] 34 Fotel pita (opancerzony) 53 Prawy ster wysokosc ogonowego 85 Pojeayncay widelee kola podwozia 101 Lowa lotka
ostony 35 Wiega kaciuba Oviewka nasady statecanika 68 Ostony waeki ketka ogonowego founego 102 Konsirukcja koncowki skizydia
16 Koncoka rur wydechomyeh 36 Kopulka kabiny pia, odsuwana pionowego 70 Chowane kétko ogonowe 85 Lowe kolo podwozia gibwnego 103 Lewe $wialo nawigacyine
17 Poduszka antywibracyina dotylu 55 Konstukcia statecanika piOVOWeGS 71 Amoryzator hycraulcany koka 87 Ostony wneki kola podwazia
18 Wspomik sinika 37 Zaglowsk foeia picta ogononego glewnego
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Mimo iz stuzyt w 3 Chutai,
59 Sentai w Ashiya

w sierpniu 1944 r.

w Japonii, ten Ki-61-1 Otsu
(KAIb) ma wymieniong tylng
czg$é kadluba i ster
Kierunku, poniewaz
mieszane oznakowania na
ogonie obejmujg znaki

22 Sental i Szkoly Lotnicze]
Akeno.

Operacje wojskowe

Pospiesznie i niedbale
nafozona zielona farba to
préba przyttumienia barwy
surowego metalu tego
Ki-61-1 KAl z 3 Chutai,

19 Sentai; grupa ta
walczyla nad zatoka Leyte
na Filipinach, jak réwniez
na Okinawie i na Formozie.
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Kawasaki Ki-61

Dane techniczne:
Kawasaki Ki-61-1 KAlc Hien

Typ: i y mysliwiec pi y

Naped: jeden silnik Wojskowy Typ 2 (Kawasal« Ha-40) o mocy
821 kW (1117 KM), 12 cylindréw w ukladzie odwréconego V,
chlodzony ciecza

Osiggi: predkos¢ maksymalna 590 km/h na wysokosci 4260 m;
czas wznoszenia na 5000 m - 11,9 m/s $rednio; putap - 10 000 m,
zasigg maksymalny — 1800 km

Masy: pusty - 2630 kg; z maksymalnym obciazeniem - 3470 kg
Wymiary: rozpietosé — 12,00 m; dlugosc - 8,94 m; wysokos¢ —
3,70 m; powierzchnia skrzydef - 20,00 m?

Uzbrojenie: dwa dziatka Ho-5 kalibru 20 mm w nosie i 2 karabiny
maszynowe 12,7 mm Typ 1 w skrzydtfach plus tadunek zewnetrzny
240 kg bomb albo dwa odrzucane 200-litrowe zbiorniki paliwa na
wspornikach podskrzydtowych

Warianty Kawasaki Ki-61

Ki81: prototypy (12 samelotéw); planwazy lot w grudniu 1941 1 skl
Ha0Vi2

Ki81-: wersja progucyjna; 1380 samolotow zoudowanych w okresie o
S 1842 ol 1841w ym Kz woma e

owm 127 m il | voma karabior 7.7 o
W Sty ora Kot s araboam 127 o sk Ha-40
V13 avl werjs oy owans monuie dwh b 20 Mbwer
MG 181720 w skrzylach

rodukcyina. 1274 samoloty zbudowane w okresie
G0 stycania 1845 1. w tym KI-61-1 KAla | KI-61.1

1 KAl
Karabinami 12,7 mm w Gzioole | dwoma caialkami Ho-5 20 m
w skezyclach

K811 prototyp (osiem samolotow 2 sinlkami rzgdouymi Ha-140
| 2wigkszona powisrzenia skrzycel)

pny protatyp 2 sinikiem gwiazd
] widocanase: prasbudomany 2 K811

ikoputea |

KI-100: protatypy (vzy samolaty) 2budowane w stycznlu 1945 1.
K81 KA Z

Hart12

KI-100-a: 272 samoloty praebucowane 2 rledkonczonyeh K811 KAl
2 siniaml gwiazeaistymi Ha1 1211

18 samolotéw zbudowanych 2 materiatow 2astapczych,
wiazazistymi Ha-112: w tym 12 samolotéw zbudowanych |
w zaklacach lchinomiya

Ki1001:grotoyay 17y samly 2 siskami Ha-1 1210
Koputka kasiny o
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Wyposazony w odrzucane zbiorniki paliwa Kawasaki Ki-61-Ib

z 68 Sentai, jednej z dwu pierwszych jednostek liniowych,

w ktérych wprowadzono mysliwce Hien do walk nad Nowg

Gwineg, wiosng 1943 r. Z poczatku odebraly przewage

w powietrzu amerykanskim Curtissom P-40 i zmusity

generafa-porucznika George C. Kenneya do wystapienia

do generata armii Henry H. Arnolda o samoloty P-38, ktére
na front

zostafo Ki-61
duzy udzial miala wcigz pogarszajaca sie /akasé produkcji.
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Kawasaki Ki-61

Kawasaki Ki-100-1b

z 3 Chutai, 59 Sentai,

w nletypowych czarnych
barwach. Wariant b (Otsu)
miat Scietq tylng czes¢
kadiuba i przedtuzong
owiewke kabiny w celu
zapewnienia lepszej
widocznosci, co byto
wyniklem skarg pilotow
Ki-61 na ograniczong
widocznosé do tylu.

zynieréw Kawasaki importowanego Focke-Wulfa 190. W efekcie zamontowano
duzy, gwiazdzisty silnik. Nowy samolot, przebudowany Ki-61 II KAI, oznaczo-
no jako Ki-100, a pierwszy lot prototypu odbyt si¢ 1 lutego 1945 r.

Montaz silnika gwiazdzistego, w wyniku iej cigzaru, a wigc mniej-
szego obciazenia skrzydet i mocy, zaowocowat o wiele lepsza manewrowoscig
i tylko nieznacznie zmniejszonymi osiggami. Co wigcej, silnik gwiazdzisty zdo-
byt juz doskonata reputacje pod wzgledem niezawodnosci. Po przeprowadzo-
nych pospiesznie probach w locie nastapito zaméwienie na adaptacje wszyst-
kich Ki-61-II pozbawionych silnikéw i 272 Ki-100-I przekazano do jednostek
bazujacych w kraju, w okresie od marca do czerwca 1945 r.

W stuzbie Ki-100 byl wychwalany przez pilotow i obstuge naziemng jako naj-
lepszy i najbardziej niezawodny mysliwiec Cesarskiej Armii Japonskiej w tej
wojnie. Prosty w pilotazu nawet dla miodych, niedoéwiadczonych pilotéw ja-
pofiskich, rzuconych w wir dzikich walk powietrznych nad Japonia w ostatnich

Maszyna sprawiata wrazenie sity | solidnoscl. Zdjgcle to ukazuje dobry efekt
potgczenia ostony silnika o duzej srednicy z waskim obrysem kadtuba dla

Kawasaki Ki-100-la

z 3 Chutai, 18 Sentai

- pierwszej jednostce
walczacej na mysliwcach
Ki-100 w marcu 1945 r.

- operujacej z Kashima
wspdlnie z Ki-61. Cho¢
minimalnie wolniejszy od
swego poprzednika,
Ki-100 byt zwrotniejszy

i miat lepszg predkos¢
wznoszenia na pufap
operacyjny.

miesigcach dogorywajacej wojny. Oprocz swej roli niszezyciela bombow-
cow, Ki-100 byt nareszcie przeciwwaga dla maszyn Grummann F6F Hellcat
z US Navy, latajgcych juz po japofiskim niebie.

Gdy tylko sukces Ki-100 stat si¢ faktem, Kawasaki rozpoczglo budowg nowego
samolotu z materialow zastgpczych, a egzemplarze produkeyjne pojawily sie
najpierw w zaktadach Kagamigahara oraz Ichinomiya w maju 1945 r., jednak
cigzkie naloty na te zaklady drastycznie zmniejszyly dostawy, a w lipcu produk-
cja w Ichinomiya zostala catkowicie wstrzymana,

Na mysliwcach Ki-100-I lataly 5, 17, 111 i 244 Sentai; i3cznie dostarczono |
390 samolotéw (wlaczajac 272 przebudowane Ki-61 i 12 nowych samolotéw
wyprodukowanych w Ichinomiya). Zbudowano jeszcze jedng wersjg, Ki-100-11; |
byta ona wyposazona w silnik gwiazdzisty Ha-112-1IRU z turbosprezarka dofa- |
dowujacg Ru-102; pojawily sig trzy prototypy, zanim koniec wojny nie po-
wstrzymal wejécia samolotu do produkcji.

5 Sental bazujgcy na lotnisku Kiosu rozpoczat przezbrajanie z Ki-45 Toryu

nowego, silnika, oraz szeroko
podwozlie Ki-100.

|
|
w maju 1945 r. Jednostki otrzymujace Ki-100 nle miaty czasu na ‘

sl przed lotéw bojowy tym niemnie] ‘
samolot byt popularny zaréwno wéréd pilotéw, jak | obstugi naziemnej.
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SAMOLOTY od A do

Avro 555 Bison

Avro rozpoczeto dzialalno$¢ w ramach lot-
nictwa pokladowego swa konstrukcjg -
Type 555 Bison. Odpowiadala ona specy-
fikacji 3/21 na pokladowy samolot rozpo-
znawczy. Pierwszy prototyp, ktory odbyl
swoj inauguracyjny lot w 1921 r., wkrétce
zostal wsparty nastepnym, uwzgledniajg-
cym juz zmodyfikowang specyfikacje
33/22. Roznit sig tym, ze gérne skrzydio
zostalo wyniesione wyzej nad kadlub, tak,
by przeswit migdzy skrzydlem a kadlubem
wyniost okofo 38 cm. W tym celu zamiast
na specjalnych wezlach, skrzydio wsparte
bylo zastrzatami. Trzeci prototyp pojawil
sig w 1923 ., a zaraz po nim wypuszczono
12 samolotow serii produkcyjnej.
Samoloty serii produkcyjnej odpowiada-
jace specyfikacji 16/23 bazowaly na dru-
gim prototypie i otrzymaly oznaczenie Bi-
son |A. Po zamdwieniu na pierwszych
dwanascie maszyn, w lipcu 1924 r. nade-
szlo nastgpne na dalsze 18 egzemplarzy,
w grudniu tego roku na 12, a w lutym
1927 r. na nastepne 5 samolotow. Wszyst-
kie nosity oznaczenie Bison I, a ich pro-
dukcija zakoriczyta sig w kwietniu 1927 r.
Mimo tego ze nowa konstrukcja byta
przede wszystkim samolotem poklado-

Flight (eskadra zwiadowcow floty). Samo-
loty z tej jednostki systematycznie byly
okrgtowane na HMS Eagle, wyposazajac
go przed planowanym plywaniem w akwe-
nie Morza Srodzwemr\ego Kilka innych

Avro 444 Bison byt pierwsza
ktéra firma

masa pustego samolotu - 1867 kg, maksy-
malna masa do startu - 2781 kg, wysokos¢
- 4,32 m, powierzchnia skrzyde! - 58,53 m2.

Jas
Jako samolot poktadowy. Ten
egzemplarz sfuzyt w koricowce lat
dwudziestych na pokladzie HMS
Eagle w czasle Jego pobytu na
wodach Morza Srédziemnego.

Dodatkowo samolot posiadal chowane ko-
fa. Niestety, przeprowadzane w Maritime

eskadr z tego samego
Furious zostalo podobnie wyekwipowa-
nych B\sony znalazly sig rowniez na wy-

wym, pierwsze Bisona zosta-
ly dostarczone w 1922 r. do RAF No. 3
Squadron w Gosport. Zastapily w niej sa-
moloty Westland Walrus, wykonujac zada-
nia rozpoznawcze i patrolowe w strefie
przybrzeznej. Pierwsze dostawy samolo-
tow dia marynarki trafity réwniez do sta-
cjonujgeej w Gosport No.423 Fleet Spotter

eskadry No.448
w Hal Far na Malcie. Z wszystkich tych
jednostek  Bisony byly wycofywane
w 1929 r., podczas wymiany sprzetu na
Fairey llIF.

Jeden z pierwszych egzemplarzy pro-
dukcyjnej serii Bisona wyposazony byl w je-
den centralny i dwa plywaki stabilizujace.

iHMS  Aircraft w Felix-
stowe testy wykazaly, 2e nie jest to dobre

inny z
przez rok loty

w Engine Research Flight w RAE w Farnbo-
rough sluzgc do bada silnikéw i chiodnic.
Warianty

Bison I: dwa prototypy.

oczatkowa wersja produkcyjna.
Blson II: poznigjsza wersja produkcyjna
o nastgpujacych danych: zasigg - 579 km,

OPIS TECHNICZNY

AVRO 555 BISON IA

Typ: trzy- lub czteromiejscowy dwupat
rozpoznawczy.

Zespd! napedowy: jeden rzgdowy silnik
tlokowy Napier Lion Il o mocy 330 kW
(450 KM).

Osiggi: predkos¢ maksymaina -
177 km/h, predkosé przelotowa -
145 km/h, putap — 4265 m, zasigg z mak-
symalnym paliwem - 547 km.

Masy: pustego samolotu - 1887 kg, mak-
symalna do startu - 2631 kg.

Wymlary: rozpigtos¢ — 14,02 m, d(ugasb
- 10,97 m, wysokos¢ - 4,22 m,
wierzchnia skrzydel = 57,6 me.

| Uzbrojenie: jeden, zabudowany przegu-
‘ bowo karabin maszynowy Lewis o Kali-
| brze 7,7 mm.

Avro 594 Avian

Avro 594 Avian latal w okresie, gdy w eks-
ploataciji pozostawal réwniez de Havilland
D.H.60 Moth. Prototyp tego ostatniego zo-
staf oblatany w lutym 1925 r., a wigc prze-
szlo rok wezesniej niz Avian, ktéry zbudo-
wano specjalnie na zawody lekkich samo-
lotéw dwumiejscowych zorganizowane
w Lympne we wrzeéniu 1926 r. przez Daily
Mail. To wyprzedzenie niosto za sobg dale-
ko idgce konsekwencje, zapewniajac firmie
de Havilland trwale uprzywilejowanie na
europejskim rynku lekkich samolotéw.
Prototyp Aviana nosit oznaczenie Avro
581 | napedzany byl 55 kW (75 KM), silni-
kiem Armstrong Siddeley Genet. Samolot,
za ktérego sterami zasiadat Bert Hinkler,
zajgl drugie miejsce w trzech z szesciu
konkursncu podczas zawodow w Lympne

stale trzy, przeznaczone dla Australii wypo-
sazono w 55 kW (75 KM) silniki Genet .
Pierwszy z samolotéw Avian Mk 11l z sil-
nikiem A.D.C. Cirrus Il o mocy 63 kW (85
KM) wykonal pierwszy lot w polowie
1927 r. Roznit si¢ od Mk Il tym, ze rurkowe
wsporniki migdzy platami i zastrzaly lacza-
ce centropfat z kadiubem mialy mniejszy
przekrdj. tacznie wyprodukowano 33 szt.
Avian Mk lll. W liczbie tej miesci sig réw-
niez jeden Mk IIl przekazany RAF. Nastep-
nie pojawil sig Avian Mk IlIA. Powstal
przez przerébke trzech wczeéniejszych sa-
molotéw Avian. Zabudowano w nich 66 kW
(90 KM) silniki Cirrus Il przygotowujac
samoloty do rozgrywanego w 1928 r.
King's Cup Race. Avian Mk Il serii produk-
cyjne] zbudowano w ilosci 58 sztuk,
wzmacniajac dodatkowo ich strukture. Mi-
nimum dwa z tych samolotéw operowaly

rozgrywki zostat wyeli

wany przez kiopoty z iskrownikiem. Syste-
matycznie modyfikowany samolot, pod
oznaczeniem Avro 581E (silnik A.D.C. Cir-
rus o mocy 58 kW/80 KM) zdoby! pewng
stawe w rajdach na duzych odlegtoéciach.
$Szczytowym osiagnigciem byt 15,5 dniowy
przelot Hinklera z Croydon do Darvin. Eg-
zemplarz ten jest jednym z niewielu pozo-
stalych samolotéw Avian | pozostaje
w zbiorach Brisbane Museum.

Egzemplarze produkeyjne otrzymaly
oznaczenie Type 594. Pierwsze dwa
z nich, jako Avian MK | trafily do RAE
i Lancashire Aero Club. Po nich wyprodu-
kowano dziewig¢ Avian Mk Il, z ktérych
szes¢ mialo takie same silniki Cirrus, ale
wprowadzono zmiany w podwoziu. Pozo-

na podwoziu pl

Avian Mk IV byt osta(mm etapem roz-
woju tego samolotu posiadajgcym drewnia-
ng konstrukcjg. Wprowadzono w nim mo-
dyfikacje lotek | podwozia.

rekwirowana jako samoloty szkolno-trenin-
gowe. Cztery przetrwaly i znajdowaly sig
w Brytyjskim Rejestrze Cywilnym, trzy
2z nich pozostajg nadal w magazynach.

z

maszyn dla RCAF wyposazajac je w silniki
Genet Major 0 mocy 99 kW (135 KM). Mini-
mum pig¢ samolotéw zostalo wyproduko-
wanych przez Whittlesey Body Co. w USA.

Avianami,
produkowano niewielka serig Avro 616
Avian Mk IVM z kadfubem spawanym ze
stalowych rurek. Produkcja ta byta poprze-
dzona testami przeprowadzonymi w 1929 r.
na samolocie napedzanym 66 kW (30 KM)
silnikiem Cirrus |Il. Cigzsza konstrukcja na-
rzucita koniecznoé¢ zastosowania silnika
o wigkszej mocy. Pierwsze egzemplarze
serii produkcyjnej wyposazano w 77 kW
(105 KM) silniki Cirrus Hermes | lub gwiaz-
dowe, 74 kW (100 KM) silniki Armstrong
Siddeley Genet Major. Samoloty eksporto-
we trafity do Argentyny, Australii, Estonii,
Hiszpanii, Meksyku, Nowe] Zelandii, Singa-
puru, Republiki Potudniowej Afryki i Kana-
dy. W Kanadzie w zakladach Ottawa Car
Manufacturing Co. zbudowano 18 takich

réwniez w niewielkiej serii
Avro 616 Sports Avian. Czes¢ z tych ma-
szyn wyposazono w 77 kW (105 KM) silniki
Hermes, inne w de Havilland Gipsy o mocy
74 do 88 kW (100 do 120 KM). Najbardziej
niespotykanymi z tych samolotéw byla pa-
ra Avro 625 Avian Monoplane. Pierwszy
2 silnikiem Genet Major, drugi z Hermes.
Jeden z Avian Mk IV (nazwany ,Krzyz
Poludnia”). zbudowano jako jednomiejsco-
wy samolot dalekiego zasiggu dla Sir
Charlesa Kingsford-Smitha, ktory pézniej
na podobnym Avian Mk V przelecial do
Lancaster, podejmujac w kwietniu 1933 r.
prébe ustanowienia rekordu na trasie An-
glia - Cape Town. O samolocie tym nie
byto zadnych informacji az do marca
1962 r. kiedy to na Saharze znaleziono

Avian nie mégt doréwnaé de Havilland Moth na rynku lekkich samolotéw,
ale réwniez nalezat do konstrukcji, o ktérych bylo gto$no.

silnikiem zostat znowu Cirrus Ill, jednak
wéréd 90 samolotéw serii produkcyjne]
znalazly si¢ wersje wyposazone w 59 kW
(80 KM) silniki Genet Il i 77 kW (105 KM)
Cirrus Hermes |. Wigkszo$¢ z maszyn serii
Mk Ill przeznaczono na eksport. Wéréd od-
biorcéw znalezli sig: Chinskie Stuzby Po-
wietrzne, norweska wyprawa antarktyczna
oraz prywatni odbiorcy z Argentyny, Au-
stralii, Brazylii, Hiszpanil, Kanady, Meksyku
i Republiki Potudniowej Afryki. W momen-
cie wybuchu Il wojny éwiatowe] wigkszo$¢
2z istnigjacych samolotéw Avian zostala za-




Samoloty od A do Z

szczatki tego platowca. Zostaly one prze-
kazane do Wielkiej Brytanii, gdzie wyeks-
ponowano je w 1979 r.

Warianty

Avro 581 Avian: prototyp, ktéry pozniej
zmodyfikowano do standardu Avro 581E;
dane techniczne byly nastepujace: pred-
kos¢ maksymalna - 113 km/h, masa pu-
stego samolotu - 340 kg, maksymalna ma-
sa do startu - 717 kg, rozpigto$¢ - 9,75 m,
dlugos¢ - 7,47 m, powierzchnia skrzydet -
27,31 m2.

Avro 594 Avian I: dwa prototypy o obnizo-
nej zabudowie weziéw silnika i podwoziu
0 niezaleznych osiach

Avro 594 Avian Il: poczatkowy model pro-
dukcyjny o nastgpujgcych danych: pred-
kos¢ maksymalna - 158 km/h, predko$¢
przelotowa - 132 km/h, pulap - 4570 m,

zasigg - 523 km, masa pustego samolotu
- 411 kg, maksymalna masa do startu
- 665 kg. Zbudowano 9 samolotow.

Avro 594 Avian Ill: praktycznie Mk Il z rur-
Kowymi stojakami miedzy platami i zastrza-
tami centroplata (tacznie 33 egzemplarze).
Avro 594 Avian IlIA: wersja produkcyjna
o punktowo wzmocnionym platowcu (facz-
nie 58 sztuk).

Avro 594 Avian IV: poprawiona konstruk-
cja Mk llIA ze zmienionymi lotkami i pod-
woziem (facznie 90 sztuk).

Avro 605 Avian: Avian z podwoziem plywa-
kowym - przerébka z Mk llIA, 2 samoloty.
Avro 616 Avian IVM: rozwojowa konstruk-
cja z kadiubem z rurek stalowych. Dane:
predkos¢ maksymalna — 169 km/h, pred-
kos¢ przelotowa - 145 km/h zasieg
579 km, masa pustego samolotu — 456 kg,

maksymalna masa do startu - 691 kg.
tacznie wyprodukowano okolo 190 ma-
szyn.

Avro 616 Sports Avian: wersja przygoto-
wana pod katem udzialu w rajdach, zredu-
kowane tylne pokrycie kadiuba, sztywna
osig podwozia, wiatrochronem o obnizonym
oporze. Dane: predkos¢é maksymalna -
193 km/h, predkos¢ przelotowa — 169 km/h,
maksymalna masa do startu - 726 kg.
Avro 616 Avian IVA: pojedynczy egzem-
plarz przygotowany dla Sir Charlesa Kings-
ford-Smitha, silnik liniowy de Havilland Gip-
sy 0 mocy 88 kW (120 KM), dodatkowe pa-
liwo zapewniato zasieg do 2736 km.

Avro 616 Avian V: specjalna wersja poje-
dynczego, jednomiejscowego samolotu
o dlugim zasiggu dla Sir Charlesa Kings-
ford-Smitha.

Avro 625 Avian Monoplane: ewolucja
konstrukcji - zastrzalowy dolnopiat
z oprofilowanym podwoziem giéwnym.
tacznie 2 samoloty.

OPIS TECHNICZNY

AVRO 594 AVIAN MK IlIA

Typ: dwumiejscowy dwuptat rajdowy.
Zesp6t napedowy: jeden rzedowy silnik
tiokowy A.D.C. Cirrus Ill 0 mocy 70 kW

(95 KM).
Osiagi: predkos¢ maksymalna -
164 km/h, predkosé przelotowa -

140 km/h, pulap - 5485 km, zasieg

2 maksymalnym paliwem — 644 km.

Masy: pustego samolotu — 424 kg, mak-

symalna do startu - 651 kg.

Wymiary: rozpigtos¢ - 8,53 m, diugosé -

7,39 m, wysoko$¢ - 2,59 m, powierzch-
nia skrzydef - 22,76 m2,

Avro 621 Tutor/Sea Tutor E

Na poczatku lat trzydziestych oczywista
stala si¢ koniecznoé¢ wymiany posiada-
nych przez RAF samolotéw do treningu
podstawowego - Avro 504N. Logiczny stat
sie wybor jego nastepcy Avro 621, ktory
pozniej otrzymat nazwe Tutor.

W zaprojektowanym przez Roya Cha-
dwicka w 1929 r. samolocie Tutor szeroko
byla zastosowana technologia oparta na
spawanej z rurek konstrukcji pokrytej piot-
nem. Zarejestrowany jako cywilny, nape-
dzany gwiazdowym, 114 kW (155 KM) sil-
nikiem Armstrong Siddeley Mongoose IlIA,
samolot zostal przekazany w grudniu
1929 r. do Aircraft and Armament Experi-
mental Establishment w Martlesham He-
ath, gdzie wyk

=
o
2
G
)

Avro 621 Tutor w typowym - 26itym malowaniu
treningowych samolotéw brytyjskich.

esty
Publiczny debiut samolotu miaf miejsce 28
czerwca 1930 r. w Hendon na wystawie
RAF-u zatytulowanej New Types Park.

W wyniku przebytych poréwnawczych
testow eksploatacyjnych, w ktorych Tutor
zmierzy! sie z inng konstrukcja, w 1930 r.
zamoéwiono serie 21 maszyn do dalszych
préb. Samolot odpowiadal specyfikacji
3/30 i zachowal swdj oryginalny silnik —

g y
Praktycznie wszystkie samoloty serii pro-
dukcyjnej byly napedzane 176 kW (240
KM) silniiem Armstrong Siddeley Lynx
IVC, oslonigtym pierscieniem Townenda
o krétkiej cigciwie. Silniki Mongoose byly
eksploatowane bez zadnej ostony.

Zbudowano pewng liczbg cywilnych
Avro 621. Do nich nalezy doda¢ jeszcze
samoloty wyprodukowane dla zagranicz-
nych odbiorcéw wojskowych: 3 dla Irish
Air Corps, 7 dla Royal Canadian Air Force,
2 dla South African Air Force, 30 dla sit
powietrznych Grecji, 3 dla marynarki dun-
skiej i 5 dla Kwangsi (sit powietrznych
Chin).

Najwigkszym odbiorca Tutora byl bez
watpienia RAF, do kiorego trafily 394 ma-

Postuszny i fatwy w pilotazu Tutor stuzy! w RAF bez zarzutu jako podstawowy samolot trenlngowy
az do wprowadzenia ]ednoplatowca Miles Magister. Z 380

w osfonigty pi

ry silnik

Siddeley Lynx IVC.

szyny 2795
do maja 1936 r. Wigkszos¢ z nich odpo-
wiadala specyfikacji 18/31, byla jednak
réwniez budowana wersja wedlug specyfi-
kacji 26/34 - z dwoma plywakami, znana
pod nazwa Sea Tutor. Ta ostatnia, doslar~
czana migdzy 1934 a 1936 r.,

gdy Tutory zastepujac Avro 504N dotarly

do szkét lotniczych, staly sie w nich stan-

dardowym wyposazeniem. Pewna liczba

maszyn trafita réwniez do eskadr uniwersy-

teckich i do eskadr Auiliary Alr Force.
Doskonate i

proby startéw z powierzchni wody w Felix-
stowe i trafita do Seaplane Training School
w Calshot. Sea Tutor wycofywano ze stuz-
by do kwietnia 1938 r.

Dostawy standardowych samolotéw Tur

i lotr
Tutor czynily z nich dosknnaia konstrukcje
do pokazéw akrobatycznych. Po raz pierw-
szy w takiej roli samoloty te wystapily na
pokazach RAF w Hendon 26 czerwca
1933 r., mialy gérne powierzchnie obu
W bia

W zwiazku z rewolucyjng wymiang sa-
molotéw RAF w koncowce lat trzydzie-
stych na nowe Supermarine Spitfire i Haw-
ker Hurricane, RAF zglosil potrzebe wyco-
fania ze stuzby samolotow Tutor i zastapie-
nia ich w tej roli przez jednopiat do poczat-
kowego treningu - Miles Magister.

Warianty

Avro 621 Tutor II: pojedynczy egzemplarz
ze zmodyfikowanymi stojkami w komorze
platow.

P.W.S. 18: polskie oznaczenie 40 maszyn
zbudowanych na podstawie licencii.

OPIS TECHNICZNY
AVRO 621 SEA TUTOR
Typ: samolot dwuplatowy do szkolenia

tor dla RAF zaczely sie od
pierwszej partii maszyn w 1933 r. dla Cen-
tral Flying School. Po niej, nastgpne dosta-
wy trafialy do RAF College w Cranwell,
No. 5 Flying Training School w Sealand
oraz No. 3 FTS w Grantham. W momencie
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skrzydet
promienie. Wydane zezwolenie na produk-
cje licencyjng pozwolito na montaz Avro
621 w Republice Poludniowej Afryki. Cal-
kowita liczba wyprodukowanych tam sa-

Zesp6t napedowy: jeden gwiazdowy sil-
nik Armstrong Siddeley Lynx IVC o mocy
176 KW (240 KM).

Osiagi: predkééé maksymalna -

196 km/h, predkos¢ przelotowa na wyso-
kosci 305 m — 169 km/h, putap — 4940 m,
zasigg 402 km.

Masy: pustego samolotu - 838 kg, mak-

symalna do startu - 1115 kg.

Wymiary: rozpieto$¢ - 10,36 m, diugo$¢
- 8,08 m, wysoko$¢ — 2,92 m, powierzch-
nia skrzydef 27,96 m?.

molotéw siggnela 57




Avro 652 Anson

Zrodia powstania samolotu nalezy szukaé
w specyfikacji Imperial Airways, wystanej
w kwietniu 1933 r. do A.V. Roe. Opisane
W niej zadania dla nowej konstrukcji moz-
na strescié jako zapotrzebowanie na sa-
molot zdolny do przewozu czterech pasa-
eréw na odleglosé 676 km z predkoscia
209 km/godz. Di
wymagania limitowaly maksymaing pred-
kos¢ przeciagnigcia 97 km/h oraz zakia-
daly, ze samolot moze kontynuowa¢ lot
2 jednym niepracujacym silnikiem na wy-
sokosci 610 m.

W sierpniu 1933 r. przedstawiono stu-
dialny projekt samolotu, ktéremu nadano
oznaczenie Avro 652 Samclot byt dolno-
platem z 0 nape-

Samoloty od A do Z

Avro Anson Mk | nalezacy do
No. 220 Squadron wchodzacy
w sklad RAF Coastal Command.

du przewidziano dwa silniki Armstrong Sid-
deley Chestah V, a maksymalng mase
oceniano na 2948 kg. Wprowadzona przez
Imperial Airways zmiana do specyfikacji
narzucala konstrukcji mozliwos¢ nocnego
pofaczenia pocztowego na trasie Karaczi

Bombaj - Colombo. Pociagnefo to za so-
bg zwigkszenie maksymalnej masy do
3470 kg

Zamowienie na dwa Avro 652 zostalo
Zlozone w kwietniu 1934 r., a pierwszy
z egzemplarzy wystartowal 7 stycznia
1935 r. Typ otrzymal certyfikat w marcu
i zaraz po tym, 11 marca obydwa egzem-
plarze przekazano w Croydon do Imperial
Airways.

7 maja 1934 r. vasterstwo Lu(mclwa

. Roe

na dwuswlmkowe samo\o(y ladowe do za-
dan rozpoznawczych w strefie przybrzeznej
Nowe studium konstrukcyjne bazujace na
zaméwieniu Imperial Airways oznaczono
symbolem Avro 652A.

Ministerstwo Lotnictwa wzywato do do-
starczenia samolotu w marcu 1935 r. Ze-
wnegtrzne zmiany mialy polega¢ na zastoso-
waniu okien o obrysie prostokatnym w miej-
sce okraglych oraz zabudowie grzbietowe]
wiezyczki Armstrong Whitworth z pojedyn-
czym karabinem maszynowym Lewis.

Prototyp wystartowat do pierwszego lo-
tu 24 marca 1935 r. i zostat w nastgpnym
miesigeu do Heath

y tu, caly srebmy samolot
posiada rypowe z okresu

przed Il wojng Swiatowa.

wersji Ansona wniosty najwigkszy wkiad
w wygranie wojny. Mimo tego ze A.V. Roe

W celu przeprowadzenia testéw. Po drob-
nych zmianach konstrukcyjnych w czeéci
ogonowej i sterach wysokosci maszyna
trafita do Coastal Defence Development
Unit w Gosport, gdzie dokonano badar
poréwnawczych z D.H.89M. Cwiczenia
floty sprawdzily rzeczywiste mozliwosci
wspétzawodniczgcych konstrukeji i wska-
zaly na Avro 652A, wykazujac jego prze-
wage w zasiggu | wytrzymatosci.

Sporzadzona specyfikacja 18/35 opisy-
wala konstrukcje samolotéw serii produk-
cyjnej, nazwanych Avro 652 Anson MKk |.
Pierwszy z nich wystartowat 31 grudnia
1985 r. 6 marca 1936 r. No. 48 Squadron
w Manston stal sig pierwszg jednostkg
operacyjng RAF wyposazong w samoloty
Anson. Najdluzej uzytkowala ona ten typ
w sluzbie frontowej. Zastapit go w styczniu
1942 r. samolot Lockheed L-414 Hudson.
Dwadziescia jeden eskadr Coastal Com-
mand uzywafo samolotéw Anson jake ma-
szyng do ogdlnego rozpoznania oraz po-
szukiwawczo-ratownicza,

Péiniejsze zamoéwienia z RAF wraz

wersje g juz w li-
stopadzie 1936 r., uplynelo duzo czasu do
momentu, gdy pierwsze dwusterowe An-
son Trainer z klapami skrzydtowymi do-
czekaly sig swego debiutu. Stuzyly one

w wiezyczke grzbietows, zachowaly ja, mi-

mo tego 2e wigkszo$¢ Ansonéw

Avro 652A Anson Mk X.

Kolejne oznaczenia pvzyznanc samolo-

w Kanadzie nie byta tak wyposazana.

Po dostawie 223 platowcéw, rozpoczeto
produkcjg w Kanadzie. Pierwsza wersjg wy-
produkowang w calosci w Kanadzie byt
Anson Mk Il z silnikami Jacobs, skorupo-

w réznych -w O Tra-
ining Unit, Pilots Advanced Flying Unit,
School of Air Navigation and Army Coope-
ration, Air Observer School i Air Gunnery
School. Te ostatnie uzywaly samolotéw
Anson wyposazonych w mechanicznie na-
pedzang wiezyczke grzbietowa typu Bristol
B1 Mk VI. Produkcja Mk | zakonczyla sig
po wyprodukowaniu {gcznie 6742 maszyn.
Z tego 3935 samolotéw zmontowano
w Woodford, a pozostate w Yeadon.

18 grudnia 1939 r. powotano oficjalnie
do dzietania British Commonwealth Air Tra-
ining Plan i w jego ramach maszyng Anson

wg 3 ja nosa i hydrau-

tom

w Wielkiej Brytanii. Te grupe rozpoczyna
Anson X, ktéry odpowiadal Mk | ze
wzmocniong podiogg do przewozu frachtu
lub pasazeréw. Stuzyly one w ramach Air
Transport Auxiliary do transportu pilotéw
dostarczajacych lotem gotowe samoloty.

licznie i klapami |

Plerwszy z tych samolotéw wystartowat
21 sierpnia 1941 r. tacznie wyprodukowa-
no 1832 samoloty, z ktérych 50 dostarczo-
no sitom powietrznym US Army jako samo-
loty do treningu zalég. Otrzymaly one
oznaczenie AT-20.

Uzycie w Mk Il skorup sklejkowych, uto-
rowalo droge zastosowaniu tego materiafu
do konstrukcji calych kadfubéw. Miejsce
bogatego przeszklenia prostokatnymi szy-
bami zajely okna okragle. Majac pozostale
wyposazsma wdsntyczns z Mk Il, samoloty

uznano za jeden ze typow
samolotu treningowego. Kontrakt na pro-
dukcje zostal zlokalizowany w Wielkiej Bry-
tanii. Platowce (bez silnikéw) byly wysylane
drogg morskg z Woodford do Kanady,
gdzie wyposazano je w silniki gwiazdowe
Jacobs L-6MB Iub Wright Whirlwind

z
do wyprodukowania - do rozpoczecia
Il wojny $wiatowej we wrzeéniu 1939 r. -
prawie 1000 maszyn. Trafity one do Au-
stralii, Egiptu, Estonii, Finlandii, Grecji i Ir-
landii. Czgs¢ z nich byta maszynami trenin-
gowymi i to wiagnie one spoéréd innych

R-975-E3. Maszynom z tymi pierwszymi sil-
nikami przyznano oznaczenie Anson I,
a z drugg wersja napedu Anson IV. Mk IIl
byly pézniej modyfikowane i zastosowano
w nich hydrauliczny naped klap i hydraulicz-
ne wypuszczanie i chowanie podwozia. Te
ktére wyp

2 brytyjs

ze i otrzymaly ozna-
czenie Anson V. Zastosowano w nich do
napgdu 331 kW (450 KM) silniki Pratt &
Whitney R985-AN-12B. Zaloga byla pigcio-
osobowa, a nie tak jak wezesnie] trzyoso-
bowa. Wersjg do treningu nawigacyjnego
w liczbie 1050
W 1943, réwniez

Ta wersja naped

2z ostatnimi Mk | - 257 kW (350 KM) silniki
Cheetah IX. Podwozie wypuszczane byto
rgcznie, a w migjsce rowkowanych owie-
wek silnika zastosowano gfadkie tak jak na
dwach Avro 652. Maksymalna masa wzro-
sta do 4286 kg, a produkcja prowadzona
w Yeadon zamknela sig liczbg 103 ma-
szyn.

Podwyzszenie grzbietu kadfuba dla za-
pewnienia wigksze] wysokosci kabiny dla
przewozu pasazeréw przyczynito si¢ do
powstania samolotéw Anson XI i XII. Miaty
one hydraulicznie sterowane klapy i pod-
wozie, a na kazdej stronie kadiuba znala-
2ly sig trzy duze, prostokatne okna. Anson
XI napedzany byt silnikami Cheetah XIX
0 mocy 290 kW (395 KM) sprzegnietymi
2z metalowymi $miglami Fairey-Reed, za$
Mk XII parg 309 kW (420 KM) silnikéw
Cheetah XV moc na $mi-

egzemplarz do treningu strzeleckiego, wy-
posazony w grzbietowg wiezyczke Bristol
B1 Mk IV o napgdzie mechanicznym. Sa-
molotom, ktére mialy by¢ zbudowane
w Kanadzie, lecz nigdy nie powstaly, przy-
dzielono oznaczenie Anson VII, VIl i IX.

gla Rotol 0 zmiennym skoku. Pézniejsze
Mk XIl oznaczano jako serig 2, dia podkre-
$lenia zmian w konstrukcji skrzydta. Wpro-
wadzono konstrukcje w peini metalowg
w miejsce standardowej drewnianej. Oblo-
ty pierwszych egzemplarzy mialy miejsce
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Samoloty od A do Z

odpowiednio dla Mk Xl i Mk XII: 30 lipca
i27 wrzesnia 1944 r. Obie wersje produko-
wane byly réwniez jako modele sanitarne.
W Yeadon wyprodukowano 91 sztuk Mk XI
i254 Mk XII.

Anson XIIl i XIV miafy by¢ samolotami
do treningu strzeleckiego napedzanymi sil-
nikami Cheetah XI i XIX lub Cheetah XV.
Jednak tak samo jak Anson XV i XVI, ktére
mialy sluzy¢ odpowiednio do treningu na-
wigacyjnego i bombowego, nigdy nie zo-
staly wyprodukowane. Oznaczenie Anson
XVII nie zostato nadane zadnej konstrukciji.
Na poczatku 1945 r. firma wyprodukowala
platowiec Mk XI z pigcioma owalnymi
oknami po kazdej stronie kadluba i wypo-
sazonym wnetrzem. Konstrukcja ta odpo-
wiadafa cywilnej specyfikacii nr 19 przygo-
towanej przez Brabazon Committee i okre-
$lono jg nazwg Avro Nineteen.

Taki sam samolot w stuzbie RAF otrzy-
mal oznaczenie Anson C.19. Migdzy
1945 r. a 1947 r. wyprodukowano 264 sa-
moloty tej wersji. Dwadziescia z nich prze-
robiono do standardu Mk XII, a 158 w mo-
mencie zabudowania metalowych skrzydet
i usterzen stalo sig samolotami serii 2. Po-
wtérnie uruchomiono linig¢ produkcyjng
w Woodiford, z ktérej zeszly samoloty serii
1 167 - serii 2. W tym samym czasie
w Yeadon zmontowano 137 samolotéw se-
rii 1 18 - serii 2. Bazujac na Avro 19, wy-
produkowano dwanascie specjalnie wypo-
sazonych maszyn dla patroli policyjnych,
prac fotogrametrycznych i komunikacji.
Wersja ta otrzymala oznaczenie Avro 18.

Dodatkowe trzynascie Avro 18C, wyposa-
zonych w silniki Cheetah 15, zostalo zbu-
dowanych na zamoéwienie rzadu Indii do
szkolenia zalog w lotnictwie cywilnym.
Samoloty Anson T.20 zostaly zbudo-
wane w oparciu o Ansona 19 serii 2. Po-
wstaly one w odpowiedzi na specyfikacje
T.24/46 opiewajaca na samoloty do trenin-
gu nawigacyjnego i bombardierskiego
w Rodezji Poludniowe]. Mialy przezroczy-
ste nosy, co umozliwialo wycelowanie
16 bomb szkolnych przenoszonych pod
kadiubami i skrzydiami. Prototyp oblatano
5 sierpnia 1947 r. Po nim wyprodukowano
w Woodford pozostale 59 maszyn T.20
w serii produkceyjnej. Specyfikacja T.25/46
opisywala samolot Anson T.21 przystoso-
wany tylko do treningu nawigacyjnego.
Byl on praktycznie taki sam jak Anson
T.20 z t roznica, ze nie posiadal prze-
szklenia w czeéci nosowej. Prototyp wyko-
nal swoj dziewiczy lot 6 lutego 1948 r. Po

Anson T.20 przewidziany byt w projekcie do treningu nawigacyjnego
i bombardlersklego w Rodez/r Posiadat przeszklony nos z celownikiem

nim zakiady w Yeadon
jeszcze 252 samoloty T.21 na potrzeby
Flying Training Command. Ostatni z nich
opuscit linie montazowa w maju 1952 r.
T.21 nie byl ostatnig z wersji Ansona. Za-
szezyt ten przypadt wersp T22 skonstru-

1y i bomb pod

i

OPIS TECHNICZNY

AVRO 652 ANSON T.20

Typ: trzy- lub pigciomiejscowy samolot do

treningu nawigacyjnego, bombardierskie-
iego i radiowego lub o$mio/je-

owanej w
T.26/46. tacznie zbudowanc 24 takie sa-
moloty do treningu w obsludze osprzetu
radiowego, a prototyp zostat oblatany 21
czerwca 1948 r.

Trwajaca 22 lata kariera sluzbowa sa-
molotéw Anson dobiegta oficjalnego kor-
ca 28 czerwca 1958 1.

denastomiejscowy samolot komunikaoyy

zasigg - 1271 km.

Masy: pustego samolotu - 2438 kg, mak-
symalna do startu - 3629 kg.

Wymiary: rozpigto$¢ - 17,2 m, diugos¢ —
12,88 m, wysokcéc 3,99 m, powierzchnia
skrzydel - 38,09 m”.

Zesp6t k 1) dw
silniki Armstrong  Siddeley Chee(ah X

jeden na stale
W prawej, przednle] czesci kadiuba karabin
maszynowy o kalibrze 7,7 mm, jeden kara-

0 mocy 257 kW (350 KM).
Osiagi: predkost na wyso-
kosci 2135 m - 303 km/h, predkosé

przelotowa - 254 km/h, pulap - 5790 m,

bin kalibru 7,7 mm w wiezycz-
ce grzbietowsj i do 163 kg podwieszanych
bomb.

Avro 679 Manchester

Zaprojektowany w oparciu o wymogi Spe-
cyfikacji P.13/36 na dwusilnikowy, $redni
samolot bombowy z dwoma nowymi,
24-cylindrowymi silnikami Rolls-Royce Vul-
ture, Manchester powinien konkurowaé
2z samolotem Handley Page HP-57. Plany
tego ostatniego zostaly porzucone, pozo-
stawiajac pole do popisu konstrukcji Avro.
W tym czasie Handley Page skupit sig na
konstrukeji - czterosilnikowego  samolotu
Halitax, ktéry miat staé sie konkurencja dla
Lancastera. Z kolei ten samolot zastapit
w koricu samolot

Avro 679 Manchester Mk 1z No. 207
j w sktad RAF

Pierwszy z dwdch prototypéw Manche-
stera oblatano 25 lipca 1939 r., drugi po-
czekal na swoj debiut do 26 maja 1940 r.
Podpisany 1 lipca 1937 r. kontrakt produk-
cyiny na 200 samolotéw opieral sig na
specyfikacii Air Ministry 19/37. Pozniej roz-
'szerzono go na dostawe 400 samolotow.
Po lotach testowych zostata zwigkszona
rozpigtos¢ skrzydel o 3,06 m, dodano
srodkowy statecznik pionowy dla wsparcia
malych statecznikéw ze sterami na kon-
cowkach usterzenia poziomego. Jaki$
czas pbzniej po wyprodukowaniu pewnej
liczby pod ozna-

Bomber Command na poczatku 1941 r.

tajacej w ramach Coastal Command oka-
zaly sig na tyle duze, ze sformowano calg
eskadre wyposazong w jednolity nowy
sprzet.

Samoloty Manchester byly, niestety, za-
wodne gléwnie za sprawg niezbyt pew-
nych silnikéw Vulture, ktére dodatkowo nie

mocy. Wynikaly réwniez problemy z kon-
slrukqa platowca, co przyczynito sig do

czeniem MK |, zrezygnowano ze $rodko-
wego statecznika i powigkszono po-
wierzchnie statecznikéw bocznych. Z Iakq

od polowy 1942 r. posiada-

nych przez eskadry samolotéw Manche-

ster na nadchodzace nowe Lancastery.
Ostatnia operacja Bomber Command

zmiang samoloty uzyskaly
MK IA. Prototyp i dwa samoloty z serii pro-
dukeyjnej zostaly dostarczone dla przepro-
‘wadzenia testéw do Armament Experimen-
tal Establishment w Boscombe Down. Dru-
gi prototyp trafit do Royal Aircraft Establi-
'shment w Farnborough.

Pierwsza z uzbrajanych w nowe samo-
loty jednostek byta No. 207 Squadron. Zo-
stala ona uformowana od nowa w Wad-
dington 1 listopada 1940 r.

‘W miare naplywajacych dostaw samolo-
ty Manchester trafialy do No. 49, 50, 57,
61, 83, 97, 106, 408 i 420 Squadron. Nato-
miast dostawy dla No. 144 Squadron dzia-
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z udzialem miafa miejsce
nocg z 25 na 26 czerwca 1942 r. podczas
nalotu na Breme. W ostatecznym pod-
sumowaniu ustalono, ze typ wzigl udzial
w 1269 lotach bojowych, zrzucajac
1826 ton bomb lub fadunkéw kruszacych
i zapalajgcych. Zbudowano okoto 202 ma-
szyn, z ktérych okoto 40 proc. utracono
podczas zadan bojowych, a 25 proc. zo-
stalo spisanych na skutek wypadkow.

Na konto pluséw tej konstrukcji nalezy
zapisac fakt, ze otworzyla ona droge Lan-
casterom. Bez wczesniejszych samolotéw,
zapewne ten najlepszy bombowiec RAF
nie ujrzalby $wiatla dziennego.

OPIS TECHNICZNY

AVRO 679 MANCHESTER

Typ: $redni bombowiec z siedmioma czion-
kami zalogi.

Zespot napedowy: dwa rzedowe, silniki tio-
kowe Rolls-Royce Vulture o mocy 1294 kW
(1760 KM).

Osiagi: predkos¢ maksymalna na wysokosci
5180 m - 426 km/h, predkos¢ przelotowa na
wysokosci 4570 m - 298 km/h, putap - 5850
m, zasieg z 3674 kg bomb - 2623 km.

Masy: pustego samolotu — 13 350 kg, mak-
symalna do startu - 25 401

Wymiary: rozpigto$¢ - 27 45 m, dlugos¢ -
21,13 m, wysoko$¢ — 5.94 m, powierzchnia
skrzydel - 105,63 m2.

Uzbrojenie: osiem karabinéw maszynowych
kalibru 7,7 mm - po dwa w wiezyczce dzio-
bowej i grzbietowej. Pozostale 4 zabudowa-
ne byly w wiezyczce ogonowej. Samolot
még! dodatkowo przenies¢ na wezlach we-
wnetrznych do 4635 kg bomb.

Avro 679 Manchester Mk IA
(szczatkowe rysunki
przedstawiajg

usterzenie samolotu
Manchester Mk I).




W NASTEPNYM NUMERZE:

LOTNICTWO CYWILNE

BRISTOL BRITANNIA

Okreslany czesto mi Szepczq olbrzyma”
samolot Britannia powinien byl we wczesnych latach
pieédziesigtych przechwycié prawie caty rynek samolotéw
dalekiego zasiegu. Niestety, z powodu wielu probleméw
technicznych, z jakimi si¢ borykat, miat zaledwie krétki
wystep na swiatowej scenie lotnictwa.

NAJSLYNNIEJSZE MASZYNY

LOCKHEED SR- 71 ,,BLACKBIRD"

Zbudowano zaledwie 32 takie maszyny, lecz dzieki . W drodku duta planszy;
_Lockhead SR.714

swym fantastycznym osiqgom staty sie jednymi
z najstynniejszych samolotéw sSwiata. W nastepnym
numerze opisujemy historie ,,Czarnego ptaka'.

OPERACJE WOJSKOWE

THUNDERCHIEF F-105: tOWCA SAMéw, WROG MiGéw
Za jednqg z najwazniejszych misji w czasie wojny
w Wietnamie uznano naloty oddziatu do zadan

zzm

specjalnych ,,Zelazna pies¢” na nieprzyjacielskie
wyrzutnie SAM. Podczas tej operacji amerykanskie
samoloty Thunderchief F-105 ,,Dzikie tasice” musiaty

stawié czota MiGom.

SAMOLOTY OD A DO z

® Avro 683 Lancaster ® Avro 691 Lancastrian
® Avro 685 York ® Avro 694 Lincoln
® Avro 689 Tudor ® Avro 696 Shackleton

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 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 759,7 20 000 6100 926,0 500 15,0 2953
1031 73,2 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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