-

oryginalna kolekcj
" [ DEAGOSTIN




amolo

ENCYKLOPEDIA

LOTNICTWA |

W NUMERZE 31.:

LOTNICTWO CYWILNE

lliuszyn 11-18......

841

NAJSLYNNIEJSZE MASZYNY

Boeing 747-400

KONTYNUACJA SERII

Kolekcja wydawana jest co tydzier.

Kupujac zeszyty w Kiosku najlepiej poprosié sprzedawce
o odidadanie kolejnych numerdw.

PRENUMERATA

Tanie] niz w kioskul Koszt wysylki zeszytéw poczta wiiczony
w cene. Prenumerate na kolejne 24 zeszyty mozna zamawia¢
od dowolnie wybranego numeru.

OKEADKI
Specjalne kolorowe okladki pomagaja w systematyczaym
gromadzeniu zeszytow naszej kolekcji

WCZESNIEJSZE NUMERY

Mozna tez zaméwié wczesniejsze numery, w cenie
zeszytow bedacych aktualnie w sprzedazy w kioskach.
Prosimy o dokladny opis zaméwienial

Blizszych informacji dotyczacych cen i warunkéw
prenumeraty oraz wczesniejszych numeréw i okladek udziela
Prenumerata Mailing Polska pod numerami telefonu:

(0-22) 636 98 65; 636 65 21

848

OPERACJE WOJSKOWE

De Havilland Venom

860

SAMOLOTY OD A DO Z

@ Berijew Be-30 ,,Cuff”
@ Berijew KOR-2 (Be-4)
@ Berijew MBR-2

@ Berliner-Joyce 0J-2
@ Berliner-Joyce P-16 (PB-1)
@ Bernard 20

Fotografie i rysunki w numerze: Aerospace Publishing Ltd,
Pilot Press Limited, John Cook, Keith Fretwell, Bill
Gunston, Ichiro Hasewage, Robert Hewson, Mike Jerram,
Jon Lake, Francis K. Mason, Lindsday Peakock, Mark
Rolfke, Mike Sfyling, lan Wylie

Na frontowej i tylnej okladce: Boeing 747-400

© 1999 De Agostini Polska Sp. z 0.0.
© 1997 Orbis Publishing Ltd.
© 1981-89, 1997 Aerospace Publishing Ltd.

Dyrektor Naczelny: Mike Tight
Dyrektor Generalny: Wojciech Horbatowski

Redakcja: Alicja Dofowska, Krzysztof tukawski,
Grazyna Niedzieska
Migdzynarodowy Koordynator Wydania: Tina Jones

Konsultacja merytoryczna:
pptk mgr inz. pilot Andrzej Kotodziej

Asystent Redakcji: Joanna Orfowska
Finanse: Marta Al Abbas, Grazyna Pawlikowska
Ksiggowos¢: Katarzyna Tomezyk
Marketing: Magdalena Kos, Loretta Wasylczuk
Produkcja i dystrybucja: Arkadiusz Kowalski
ISBN 83-87292-98-2 (calosc)
ISBN 83-7231-454-3 (nr 31)




LOTNICTWO CYWILNE

lljuszyn I1-18

Nieskomplikowany i mafo efektowny, jak na standardy zachodnie, It-18 o pseudonimie
»~Lyska” staf sie opokg radzieckiego lotnictwa cywilnego i ma niemate zastugi
w popularyzacji Aeroflotu na $wiecie. Maszyny te do dzis jeszcze petnig stuzbe,
choc juz w ograniczonym zakresie, bedgc doskonata konstrukcjg wyjsciowg
do wersji specjalnych zaréwno cywilnych, jak i wojskowych.

Od czasu do czasu niezwykle skrupulatni Rosjanie robia bafagan, nadajac
te same symbole dwom zupelnie réznym samolotom. 30 lipca 1947 r.
imponujacy liniowiec pasazerski klasy Boeing 377 Stratocruiser polecial w swoj
dziewiczy rejs. Stwierdzono wowczas, ze jest za duzy i zbyt skomplikowany dla
prymitywnych ladowisk Aeroflotu, nigdy wige nie wszedt do produkeji. Ale juz
szeS¢ lat poznicj radziecki przewoznik cywilny, najwieksza linia lotnicza $wiata,
sformutowat wymngzmia w stosunku do samolotu tej same;j klasy, lecz o nieco
wlekszq liczbie miejsc pasazerskich i z napedem silnikéw turbosmiglowych.

lizacja tego zadania ob biuro p S.W. Iljuszyna, ktore po-
wtorzylo oz ic wezesniej do samolotu z silnikiem tloko-
wym - Ii-18.

Prototyp o nazwie Moskwa, z numerem rejestracyjnym L-5811. wystartowat
w swéj pierwszy lot 4 lipca 1957 r. Prawie pod kazdym wzgledem sprawial wra-

0 podwoj kolach. Z wyjatk i smug dymu, ktdre wlokly
si¢ za czterema silnikami NK-4 0 mocy 2941 kW
(4000 KM mocy uzylccznq) a dodaé nalezy, z¢ pod lym wzgledem NK-4 nie
byt gorszy od zachodnich silnikow turbo yeh z tej epoki - I1-8 wy-
gladat na cos catkiem nowego w lotniczym swmtku Byl to radziecki Lywnlny sa-
molot przewozowy, juz w pelni i j I

wanym w USA i WIK. Brytanii.

W czasach, gdy powstal 11-18, jedynym istniejacym samolotem tej samej Klasy
by! Bristol Britannia. Konstrukorzy Iljuszyna powtorzyli te sama konfigura-
cje, jaka zastosowano w maszynie brytyjskiej: cztery silniki zamontowane wy-
soko nad skrzydlem zbieznym o duzym wspétezynniku wydiuzenia, podwéjne
klapy szczelinowe i recznie sterowane lotki, kadiub ci$nieniowy o przekroju

lego i

Przeminely juz dni chwaly 116w-18 na trasach rejsowych, lecz butgarskie

zenic ino 2 Jedna z jego “‘CW‘C[“,‘V“d h}fk’ WY linie lotnicze Balcan nadal eksploatuj kilka tych maszyn do przewozu
razne pulquzeme polsferyeznego czola 20 kadluba i pasaz , w tym do ych i, w og zakresie,
niccisnieniowego nosa, w ktorym chowane p ie sterowane towarow.
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lljuszyn I-18

Ten I1-18 stuzyt do przewozu
VIP-6w i sztabu

w Demokratyczno-Ludowej
Republice Algerii. Zostat juz

wycofany, a jego role przejefo
kilka samolotéw Gulfstream IIl,
King Air 200 oraz jeden

Fokker F-27.

kolowym o §rednicy 3.5 m, ogon o jednym stateczniku pionowym, rury wylo-
towe silnikow odrzutowych wysuniete do tylu nad skrzydiem do dyszy nad
krawedzia splywu, elastyczne zbiorniki paliwowe pomiedzy dzwigarami skrzy-
dla, z wyjatkiem skrzydla zewnetrznego, gdzie zastosowano tankowanie zin-
tegrowane, $migla odwracalne o czterech lopatach oraz czterokolowe podwo-
zie chowane do gondoli wewnetrznej.

Wysoka jakos¢ projektu

Poza faktem, ze podwozie przednie chowane bylo do przodu zamiast do tylu,
jedyna istotna roznice migdzy samolotem brytyjskim i radzieckim stanowil
mniejszy rozmiar i cigzar tego ostatniego, poniewaz zaprojektowano go na
krotsze odleglosci. Przy ymalnym cigzarze uzytecznym zasieg wynosil je-
dynie 2500 km, podczas gdy przy maksymalnej ilosci paliwa mozna bylo przele-
cie¢ odleglosé 5000 km. Te odleglo$ci odpowiadaly dokladnie potrzebom sieci
Aeroflotu. Poréwnanie z maszynami Li-2 (DC-3) oraz Ilem-12, ktdrego Ii-18
mial zastepowaé, a wyprze¢ z glownych tras calkowicie, wypadio korzystnie.
Odlegloci okazaly sie¢ rowniez na tyle diugie, by nowy transportowiec
wzbudzit duze zainteresowanie roznych kontrahentéw zagranicznych, co stano-
wilo kolejne osiagniecie Zwiazku Radzieckiego.

Na wezesny etap procesu projektowania I1a-18 przypadly Katastrofy maszyn
Comet i pézniejsze $ledztwo w tej sprawie. Odcisnely one glebokie pigtno na
zespole Iljuszyna. Cala strukturg samolotu poddano starannej kontroli i w nie-
ktorych miejscach calkowicie przeprojektowano, by uzyska¢ maszyng nieza-
wodna i bezpieczna. W wyniku tych prac dodano ponad 150 punktéw podwdj-
nego poszycia lub odciazania, co zwiekszylo cigzar samolotu o 270 kg. Podczas
prob na prototypie podjeto decyzje, by za pokladem zalogi wstawi¢ wzmocnio-
ng wrege ci$nieniowa, zamykana na czas lotu. Poza tym wprowadzono kilka
modyfikacji.

Najlepszy na swiecie

Zgodnie z praktyka radziecka kilka lotow nowej maszyny przedstawiono Mig-
dzynarodowej Swiatowej Federacji Aeronautycznej jako rekordy i poddano
maszyne naleznej homologacji. W kazdym locie pilotem byl gléwny oblatywacz
Tljuszyna, Wiadimir Kokkinaki. Loty te przeprowadzono przy nastepujacych
parametrach: 14 listopada 1958 r. - na wysokosci 12 471 m z obciazeniem
15 ton; 15 listopada 1958 r. - na wysokosci 13 154 m z obciazeniem 10 ton;
19 sierpnia 1960 r. - przy predkosci 719,4 km/h, na petli 2000 km przy roznym
obciazeniu do 15 ton. Ii-18 zdobyl Nagrode Leninowska dla zespolu Iljuszyna,
Kokkinakiego i dziewieciu innych osob.

Decyzja o podijeciu produkeji w zaktadach GAZ-30 na Chodynce w Moskwie
zapadia w listopadzie 1958 r. Produkeja przebiegala bardzo szybko, co kontra-
stowalo ze §limaczym tempem rozbudowy transportu radzieckiego w la-
tach 1970-1990. Pierwsze samoloty produkeyjne o numerach 1-20 mialy silni-

Kubanskie linie lotnicze Cubana lataly na Itach-18 od 1965 r.; posiadaja
zaréwno wersje I{-18D, jak i I-18V. Ten samolot to I}-18D dostarczony
w 1967 r. w konfiguraciji dla 100 pasazeréw.
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' Wersje 11-20 ,tyska A”
skonstruowano na bazie kadiuba
Ita-18, lecz wyposazono w sprzet
do obserwacji elektronicznej.
Jest to podstawowy samolot
radzieckiego lotnictwa Sigint

= (rozpoznanie radiowe), regularnie
_ przechwytywany przez zachodnie
SSES mysliwce.

ki NK-4, 75 miejsc pasazerskich, zaloge pieciosobowa, pod podioga dwie nie-
wielkie fadownie na bagaze i fracht oraz nieci$nieniowa ladownie, do ktdrej
dostep byl tylko z zewnatrz. Maksymalny ciezar przy starcie (MTO) wynosil
57 200 kg. Rozbieg przy starcie zajmowal 1103 m, a predkos¢ przelotowa wy-
nosita 625 km/h.

W 1953 r. silnik turbowentylatorowy NK-4 skierowano do zespolu projekto-
wego A.G. Iwczenki i zakladow Zaporoze. Tu zostal przeprojektowany na
AI-20, dopracowany w szczeg6tach i przygotowany do produkcji. Pod koniec
1958 r. zaklady Zaporoze dostarczaly do produkeji IIow-18 calo$¢ zespolu
napedowego, w tym silniki AI-20K o mocy 2900 kW (3945 KM mocy uzytecz-
nej). wszelkie akcesoria i okapotowanie oraz Smigla AV-68I o czterech lopa-
tach dlugosci 4,39 m. Pozwolilo to na przestawienie produkeji po 21 samolo-
cie na wersje 11-18B z maksymalnym ci¢zarem przy starcie 59 200 kg. Liczbg
miejsc zwiekszono do 84. Kolejna zmiana objela system tankowania: zacho-
wano tradycyjne tankowanie grawitacyjne na odleglych lotniskach, lecz w we-
wnetrznych gondolach dodano cinieniowe wloty paliwa.

Kiedy 20 kwietnia 1959 r. rozpoczely si¢ rejsy Aeroflotu, linie dysponowaly za-
ledwie kilkoma samolotami Ii-18B. W dwa lata pozniej, wiosna 1961 r., pro-
dukeje przestawiono na wersje 11-18V, w ktorej przebudowano kabine tak, by
pomiescita do 100 pasazerow. Nie dalo si¢ jednak przesunaé rzedow przyci-
skow, lampek i nawiewow wentylacyjnych dla pasazerow - byly one zamocowa-
ne w trzech przedzialach na staly odstep foteli. W 1964 r. pokazal si¢
11-181 z silnikiem AI-20M o mocy znamionowej 3125 kW (4250 KM mocy uzy-
tecznej). To umozliwilo dalsze zwigkszenie maksymalnego cigzaru na starcie,
tym razem do 6400 kg. Dodatkowy udzwig pozwalal tankowaé do 6300 litrow
paliva w czterech zbiornikach paliwowych miedzy dzwigarami skrzydla pod
podloga kabiny. Dzigki temu zwigkszono odleglos¢ z maksymalnym cigzarem
uzytecznym do 3700 km; alternatywnie mozna bylo pozwolic sobie na przelot




Gféwny czujnik samolotu I1-20 ,.tyska-A" to ogromne oprofilowanie SLAR
pod przednim kadfubem. Dodatkowe owiewki boczne kadluba zawieraja
czujniki podczerwieni i czujniki elektroniczne, podczas gdy kadfub jest
dosfownie obwieszony innymi antenami elektronicznymi.

Po prawej: Jak mozna sig bylo spodziewac, kraje Ukfadu Warszawskiego
nalezaly do pierwszych nabywcéw lfa-18; wszystkie giowne linie lotnicze
otrzymaty te wersje. Malev miat kilka Itow-18V (na zdjeciu) oraz wersje
11-18D o diugim zasiegu.

na dystansie 6500 km przy mal
rozbieg przy i
11-181 jest mylace, wige zanim wers

ant [1a-18 byl juz ostateczny

ymalnym tankowaniu (zapasie) paliwa. Jednak
wydluzyt sie do okolo 1371 m. Uznano, ze oznakowanie
ta weszla do stuzby. przemianowano ja
produkowano go m\\nnlculc
[I-18E, ktdry byl identyczny, tyle ze nie mial duddlkm\ iorni

: i¢kszou \\:rsp D i E pmmdala tylng wre

do tylu, wigc k
Ing. To poz“ulll\\ na ciasne rozmieszczenie foteli dla Ill pasazerow.

1-18 wychodzi z produkcji i zaktada mundur
Zaklady GAZ-30 zamknely produ 1tow-18 okolo 1970 r., po zbudowaniu
800 maszyn. Okolo 25 egzemplarzy powstalo na potrzeby wojska i rzadu, zwy:
kle do przewozu VIP-6w: jeden z nich przewiozl 1 maj
Powersa, zestrzelonego pilota U-2. Wykonano okolo 100 egzemplarzy na ek
port, a wrod pierwszych Klientow znalazla si¢ Czechostowacja,
Chiny i Ghana. Pozniej zakupily ten samolot: Gwinea, Mali, Bulg
nia, Mauretania, Polska, Kuba, Egipt i Jemen.

zostal przeksztalcony w wersje 1

AF - lotnictwa radzieckiej marynarki \\()]&ﬂnL]
owanie duzego samolotu do zadai ASW i patroli morskich, k ur\ “mial Opero-
wac z baz ladowych. Zrobiono to dokiadnie w ten sam s b, w jaki samolot
L-188 Electra przemienil si¢ w P-3 Orion. Pierwsza przebudowa nastapila oko-

Linie lotnicze Korei Péinocnej (obecnie pod nazwa Chosonminghang Korean
Airways) nadal eksploatujg wersje I{-18D. Samolot dostarczono w 1968 r.
Linie czesto wykonujg zlecenia rzadowe.

luzby prawdopodobnie trzy
niej. Chm w kadlubie nie bylo wida¢ prawie
godne przesunigcie punktu cigzkos
)l krotszy, kadtub za skrzydiem wydluzyl si¢ o 85 ¢
catkowita dlugos¢ z 35,9 m do 39.57 m. Za ogonem sterczalo urzadzenie MAD
ywacz anomalii magnetycznych). Poza tym wsrdd nowosci najbardziej
rzucal sig w oczy radar przeszukujacy w kadiubie przednim, z antena obrotowa
W wybrzuszonej kopule radiolokatora pod przednim kadiubem. V pracm fen-
stwie do P-3 niewiele mie przewidziano na uzbrojenie - nie widaé bylo
wspornikow zewnetrznych przy dwoch wnekach na dziatka przed i za centralna

ata poz-
zadnych zmian, uzyskano niewia-
podczas gdy kadlub przed




czescia skrzydia. Pojemnos¢ pali\n silniki, cisnienie w kabinie i prawie wszyst-
kie systemy pozostaly bez zmian, zabraklo tylko ul\len i drzm dla pasazerow —
zastapiono je kilkoma ilumi ami, drzwi po prawej
stronie z tylu.

W sumie wyprodukowano niecale 100 egzemplarzy 11-38. W 1990 r. okolo
59 tych samolotéw nadal pelnilo stuzbe w AV-MF - sa one bardzo aktywne

11-18 Aeroflotu podczas lotu p go: pokaz zwinnosci i
ksztattu, ktory stal sie charakterystyczny dla tego samolotu. Potezne silniki

i site ciagu ze $migiel. W 1959 r.
wersja ta pobita wiele rekordow w klasie maszyn turbosmigtowych.

i mozna je czesto spotkac nad Baltykiem i Atlantykiem Péinocnym. Niektore
oddelegowano do stuzby w bazach w Egipcie, Libii, a ostatnio w Jemenie Lu-
dowo-Demokratycznym i Syrii. Trzy uzywane samoloty kupily Indie i wlaczyly
je do 315 Dywizjonu Marynarki Wojennej. stacjonujacego w Dabolim na Goa.

~Ltyska” jako transportowiec

Tly-38 budowano jako nowa wersje. lecz w pohm!e lat 70. coraz wiecej Itow-
18 konczylo sluzbe w Aeroffocie i mozna je bylo prubudo\\ a¢ do innych
zadafi. Po“szcchn\m Z\\\CZAJem Rosjan jest ni zucaé niczego, co nadaje
si¢ jeszcze do uzytku, tak wiec kazdy z tych samolotéw puddunn prze-
ksztalceniom. Prawdopodobnie najwiecej z nich przebudowano w fabryce
GAZ-402 w Bykowie pod Moskwa na frachtowe samoloty Acroflotu. Niekto-
re szezegoly tej konwersji skopiowano z brytyjskiej przebudowy maszyn
Vickers Vanguard na frachtowce Merchantman. Zmiany polegaly przede
wszystkim na montazu wzmocnionej podiogi, gléwnie tytanowej, oraz gru-

bych czgsei ze stopéw aluminium, z matami kulkowymi, rolkami i licznymi
klamrami do mocowania. W tyle znajduja si¢ automatyczne furty burtowe do
ladowania palet i innego frachtu objetosciowego. Kazda konwersja zaczyna
sie od golego kadluba Ita-18. Frachtowce te wystepuja pod oznakowaniem
11-18T.

Modyfikacje kadtuba

Istnieje wiele innych wersji powstalych z oryginalnej serii produkeyjnej samo-
lotéw 11-18. Jedna z nich to II-ISDORR, reklamowany w radzieckich me-
diach w 1986 r. jako samolot dalekiego zasiegu do oceanicznego rozpoznania
na potrzeby ryboldwstwa. Inny, o nie znanym oznakowaniu, reprezentuje eg-
zemplarz okazowy SSSR-75442, ktory w 1989 r. przelecial nad Shannon
w drodze na Kube. Jest to jeden z samolotow ckspluulmvun\'ch przez Ra-
dziecki Instytut Meteorologiczny: zostal caly pokryty zderzakami, kopulami
obserwacyjnymi. antenami dipolowymi, zbiornikami, drzwiami bombowymi
i innymi urzadzeniami, z kiorych najwicksze wyglada na kopule radaru za
podwoziem noska.

O wicle wigcej bylych samolotéw Ii-18 nalezacych do Aeroflotu przebudowa-
no na platforme testowania réznych systemow i sprzetu, glownie awioniki,
jak i na samoloty 11-20 lub 11-22 dla sif zbrojnych, gléwnie VVS (Sily Po-

Maszyny I1-18 dostarczano wielu kontrahentom ZSRR. Jednym z nich byty
Chiny, ktére nadal eksploatuja dziewieé tych samolotow. Czas ich stuzby
dobiega konca w miare naptywu samolotow zachodnich.

wietrzne). 11-20, ktéry po raz pierwszy widziano na Zachodzie w 1978 r., jest
najwazniejszym samolotem Elint (wywiad elektroniczny) lotnictwa wojskowe-
g0 Rosji. Tnaczej niz w przypadku maszyny 11-38, kadiub pozostal w tym sa-
molocie praktycznie nie zmieniony. natomiast przebudowa polega gléwnie na
nafaszerowaniu kadluba i zamontowaniu zupelnie innych stanowisk zalogi
i sprzetu. Nie ruszono wielu drzwi i okicn pasazerskich oraz drzwi sluzbo-
wych. Wnetrze, cho¢ nadal ci$nieniowe, jest zajete przez c7lemmnbm\u zalo-
ge oraz personel rozpoznawcz) i i iedmi
11 0s6b. Na zewnatrz wystaj
dotad, najwickszy jest SLAR (mdmlol\a\ur obserwacji bocznej) o antenach
ch na lewo i na prawo z bokow pojemn pod\\leszoxmh pod
prudmm kadlubem i wynoszacego 10,25 m dlugosci i 1.14 m wysokosci.
Na kazdej burcie przednicgo kadiuba znajduje sic npmh[mnunc dlugo-
Sci 4,39 m) i glebokosci 0,86 m, zawierajace antene podezerwieni i kamery.
Dwic okazale anteny plaskic zamontowano w linii Srodkowej nad kadiubem
z tylu pokladu, a osiem kolejnych anten lub odbiornikéw Elint ulokowanych
Jest na linii tylnego kadluba, Jeszeze kilka anten wmontowano w poszycie sa-
molotu.

Radziecki szpieg senior |
Podstawowym zadaniem maszyny 11-20 jest clektroniczny namiar i analiza
pol elektromagnetycznych podezas patroli w poblizu obicktow NATO lub
i h flot, rzadziej poza wybrzezem czy granicami paiistw potencjalnie
gich. Do misji 0gélnego rozpoznania uzywa sie kamer SLAR, IRLS i pa-
ru innych czujnikow, przy czym zadania sq tu inne niz w zagranicznych
misjach szpiegowskich. Sprzety zamontowane na samolocie 1120 sa nieco in-
ne: niektdre z nich ogladano - sa to prawdopodobnie samoloty cywilne, te-
stujace systemy Elint lub sprzet do rozpoznania. Jeden taki samolot, widzia-
ny w 1981 r., to SSSR-75431: posiada mniej czujnikow i anten niz standar-
dowy 1120, lecz zostal wyposazony w bardzo duza, oplywowa kopule obser-
wacyjna z tylu kadluba, powierzchownie przypominajaca radar na pa-
smo J widziany na kilku samolotach Tupolew do morskich patroli lotni-
czych. Wiadomo, ze ten specjalny samolot, zarejestrowany jako cywilny, jest
j m z wielu [1ow-18 uzywanych obecnie jako maszyny eksperymentalne.
Nadal nosi barwy Aeroflotu, choé to weale nie oznacza, ze stuzy w dalszym

Rowniez 11-22 ma wezesniejsze oznakowanie, w tym przypadku nalezace do
pionierskiego bombowca radzieckiego o czterech silnikach odrzutowych, po-
wstalego w lipeu 1947 r. Dzisiejszy 11-22 to 11-18 przebudowany na powietrzne
anowisko dowodzenia dla wyzszego dowddztwa sil zbrojnych Rosji. W chwili,
gdy powstawal ten artykul, nie znano na Zachodzie szczegélow na temat tej
maszyny. Jednak wersja ta to tylko jeden z pieciu rozpoznanych pod koniec
1990 r. na Zachodzie przykladow przebudowy, ktora znalazla sie w literaturze
fachowej. NATO nadalo tym samolotom nazwy kodowe .. Lyska A-E” (brodza-
cy ptak wodny z rodziny chruscieli), poniewaz wszystkie wersje \\\‘pm\\’udzone
z oryginalu 11-18 Aeroflotu zgrupowano pod wspolna nazwa Lyski. Nazwa ko-
dowa dla Ifa-38 brzmi , Maj”.

Dwie wersje i ktore Iolnictwo
w latach 70., na i i i 1974 r.
Zarowno An-12 (w tle), jak i I1-18 byly napedzane s:lmkam: Iwczenko Al-20.
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lljuszyn 1i-18

1118 po iz i i i wsréd

ktorych byly rowniez maszyny Bristol Britannia, Wickers Vanguard

i L-188 Electra. Z tych wszystkich samolotéw Ii-18 przezy! najdiuzej.

Niektore mniej rozwiniete kraje nadal czesto z niego korzystaja.

Samolot cieszy sig typowa dla maszyn radzieckich opinig prostego

w obstudze. Chiny s3 jednym z przewoznikow, ktdry utrzymat w swej

flocie wersje z silnikiem Al-20M. Jednak w zwiazku z radykalna
izacje inskiego lotnictwa dni i

takich jak Ii-18 sg policzone.

Lotnictwo cywilne

Dane techniczne
lljuszyn Ii-18

Typ: samolot transportowy $redniego zasiegu.

Zespot cztery silniki i Iwczenko Al-20K lub Al-20M,

0 mocy 2941 kW (4000 KM mocy uzytecznej) lub 3125 kW (4250 KM).

Osiagi: maksymalna predkosé przelotu (I-18V) - 650 km/h; (Ii-18D/E) - 675 km/h;
putap - 10 000 m; rozbieg na starcie (I-18D) — 1300 m, (I-18E) - 1100 m; zasieg
przy maksymalnym tankowaniu (Ii-18D) — 6500 km, (Il-18E) — 5200 km; zasieg przy
maksymalnym cigzarze uzytecznym (It-18D) - 3700 km, (l-18E) - 3200 km.
Cigzar: pusty z wyposazeniem (I1-18D) — 35 000 kg, (Il-18E) — 34 630 kg;
maksymalny cigzar przy starcie (I-18D) - 6400 kg, (I-18E, V) — 61 200 kg.
Wymiary: rozpigtos¢ skrzydet - 37,40 m; diugos¢ - 35,90 m; wysokos¢ - 10,17 m;
powierzchnia skrzydia — 140 m2,

846
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T NAJSEYNNIEJSZE MASZYNY I

Boeing 747-400

Jedng z najtrudniejszych decyzji, jakg musi podjg¢ konstruktor lotniczy, jest wybér momentu, kiedy
przystagpi¢ do modyfikacji samolotu, gdy jego starsze wersje nadal si¢ jeszcze sprzedajg. Wczesne
wersje Boeinga 747 catkowicie wypetnily nisze rynkowg dla duzych samolotéw dalekiego zasiegu,
ale mimo ze na catym swiecie ciggle jeszcze dobrze stuzyty przewoznikom, pojawita sie na wskros
unowoczesniona maszyna Boeing 747-400. Gwarantowata nizsze koszty eksploatacji i znacznie
wiekszy zasieg — dwa najwazniejsze warunki brane pod uwage przez linie lotnicze.

Pe\\n\ miarg postepu. jaki nastapil w lotnictwie na przestrzeni XX w., jest
¢ kabina pasazerska Bocinga 747 ma dlugosé wicksza niz odleglosé
udanego lotu braci Wright. Boeing 747 jest podstawowym samolo-
tem ddl:l\xem zasicgu dla linii lotniczych na calym $wiecic i tak naprawde do-
piero na poczatku przyszlego stulecia moze si¢ pojawi¢ produkt innej firmy,
ktdry bedzie mogl realni i¢ jego dUmII\"ALJ\ Do polowy lat 80. wezesne
wersje 747 mialy nie zagrozong poz\c ¢ na rynku, a do stuzby wchodzila
znaczna liczba samolotow najnow serii 300. Jednak w Seatlle zauwazono,
ego producenta moze zostaé powaznie
zagrozona przez nowa konstrukcje zaproponowana przez Airbus Industric.
Bezposrednia odpowiedzig na to zagrozenic byl poprawiony i generalnie
odmiodzony Boeing 747 — wersja 747-400, zdolny utrzymaé swoja pozycje na
rynku.
Wprowadzony w 1982 r., Bocing 747-300 mial przedluzony o 7,11 m gérny po-
klad pasazerski, nowoczesne silniki i zmodernizowanc wnetrze kabiny pasazer-
skiej, ale generalnic bazowal na istniejacym Bocingu 747. I mimo ze samolot
zewngtrznie bardzo si¢ réznil od poprzednika, to jednak wersja Boein-
ga 747-300 nie odbiegala od niego w znaczacym stopniu pod wzgledem unowo-
czesnie technicznych. Tymezasem oczekiwania szly w kierunku maszyny zu-
pelnie nowej generacji.

Przyjmujac jako punkt cia wersje 747-300, Boeing przystapil do calkowitej

modernizacji konstrukeji. ktora w koricowym stadium prac zaowocowala samolo-
tem niewiele roznigeym si¢ wygladem zewngtrznym, ale o znacznie h
mozliwosciach technicznych. Kumepm nm\q \\m]l mucm pmhumn ostatecz-

ny l\szull w k\\ ulmu 1‘)\\

duud\ namika, 7e<|ml I'Idp«.d(!\\\ talacja [)d]l\\()\\d oraz kabina.
zauwazalna nowo: a rozpraszacze wirw brzegowych na kon-
h skrzydel. Kofcowki pmdluzunn dodajac do nich fragmenty diuge
1.83m, i duuapwno do nich rozpraszacze o Lej samej wysokosci, k
odchylone na zewnatrz pod katem 29°, Efektem tego rozwigzania jest nnmq-
szenic opordw generowanych przez koncowke skizydla, a przez to zmmewv
nie zuzycia paliwa. Ponadto poprawiono osiagi podczas startu maszyny
szono jej maksymalna wysoko$¢ przelotowa. Rozpraszacze, ktore zw
calkowitg rozpigtos¢ samolotu do 64.31 m, sg wykonane z duraluminium

i 4 ki wersji 747-400 byla amerykanska linia
Iotmcza Northwest Airlines. Zaskakujace, ale do tej chwili tylko dwoch
z USA owilo te wersje Drugim jest United Airlines
je samoloty na trasach nad Pacyfikiem.
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Najstynniejsze maszyny

i kompozytu grafitowo-epoksydowego. Dodatkowo acrodynamike poprawito
przekonstruowane przejscie skrzydto-kadtub.

Zmiany w samej strukturze nosnej dotyczyly zastosowania nowych materiafow
na pokrycia skrzydel, podluznice i mniejsze pasy dzwigarow. Wszystkie te in-
nowacje daly w sumie oszczedno$é ponad 2700 kg w stosunku do samolotow
Boeing 747-300. W zmniejszaniu masy whnnc] samolotu powazny rol¢ ode-
gralo nowych lcow z kompozytow weglowych firmy
BF Goodrich, ktore zamontowano na ka7d\m z 16 kol glownych, co dalo
oszezgdnosé 816 kg, mimo ze zastosowano troche wieksze opony.

Naped Boeinga 747-400 stanowig silniki z grupy o ciagu okolo 258 kN zabudo-
wywane w niskooporowych gondolach. Roznice miedzy gondolami wynikaja
z zastosowanego typu silnika: Pratt & Whitney serii PW4000, General Electric
CF6-80C2 lub Rolls-Royce RB211-524G/L. Ten ostatni umieszezono w pelnej
gondoli o oplywowej linii. Zarowno belki, jak i same gondole maja niskie

Ponizej: Na zdjeciu znakomicie wida¢ jedng z cech charakterystycznych
samolotéw serii 400, ktora odréznia je od pozostatych wersji 747

na zewnatrz rozp wirow i
Dzigki tym

03,66 m znacznie

Po lewej: W czasie préb prototypu
Boeing 747-400 pokazat na co moze
snble pozwollé stajac sie

statkiem
Jjaki kiedykolwiek oderwat sig¢ od
ziemi w latach 80. Maszyna noszaca
znaki N401PW wystartowala
z lotniska Moses Lake w stanie
Waszyngton. Wazyta 404 815 kg,
czyli o 23 564 kg wiecej niz wynosit
poprzedni rekord ustanowiony przez
wersje 747-200. Rekord ten zostal
2z fatwoscia pobity przez innego
giganta Antonowa An-225 Mrija, ale
byt to samolot zupeinie innej klasy.

Powyzej: Boeing 747-400 jest samolotem bardzo popularnym wsréd
azjatyckich linii lotniczych, ktére uzywajg go do lotéw na duze odlegfosci
do Europy i Ameryki Potnocnej, a takze do operacji regionalnych. Linia
lotnicza z Tajlandii Thai Airways International nie byta wyjatkiem i zakupifa
14 maszyn typu 747-4D7 do ji na swoich

zasiggu. Wszystkie sg napedzane silnikami General Electric CFG -80C2B1F
i dzigki temu 2z silnikami uz

sredniego zasiggu Airbus A300-601.




wspotezynniki oporu, relatywnie niewielka mase i sa zamienne ze stosowanymi
w Boeingu 767. Ten fakt nie pozostaje bez znaczenia, gdyz zapewnia to wigk-
sza elastycznos¢ liniom posiadajacym samoloty obu typow.

Dodatkowym Zrodiem energii stal si¢ pomocniczy zespol energetyczny Pratt &
Whitney Canada, ktory zastapit podobny, pochodzacy z zakladow Garrett
i montowany we wezesniejszych wersjach, ale spalajacy o 40% wigcej paliwa

Prawie gotowy Boeing 747-400 w hali montazu ostatecznego w Everett.
ia ta zostata jalnie ji

o p j wer:
747, poniewaz inne hale montazowe Boeinga nie bylyby w stanie pomiescic¢
takiego giganta.

1o na oszczednosci w kosztach obstugi. Instalacja paliwowa jest teraz sterowa-
na automatycznie, pomiary wydatku paliwa sa numeryczne, a jej calkowita po-
jemnos¢ zwiekszono o 12 492 litry dzigki zastosowaniu zbiornika ogonowego.
W odréznieniu od samolotow Airbusa, zbiornik ten nie moze by¢ uzyty do wy-
wazania maszyny na predkosci przelotowej podezas przelotu, ale i tak pozwala
na znaczne zwigkszenie zasiegu
I rzeczywiscie, zwiekszenie zasiggu jest jedna z najwiekszych zalet samolotow se-
rii 747-400. Polaczenie nowej aerodynamiki, oszczednych silnikow oraz powiek-
szony zapas paliwa zwickszyly zasieg samolotu z pelnym fadunkiem do
13 528 km. Pozwolilo to na potaczenie wielu miast lotami non stop, ktére weze-
$niej nie mogly by¢ obstugiwane w ten sposob. Na krotszych trasach wspolezyn-
niki masy platnej do zasiegu zostaly poprawione na tyle, ze ich wartosci sektoro-
we wzrosly nawet o cztery razy w stosunku do samolotéw wersji Boeing 747-300.

Przekroéj perspektywiczny Boeinga 747-400

1 Ostona radary 55 Powinszenie gondol sinkone]
2 Radar meteorologicany 66 Segmenty Kiapy K
B

102 Viraga mocuinca podworie
103 Canirainy dewgar townolegty

systemow pozostalo nie
ne poddano p i €0 Zwig 0 ich niez

ych, a in-
§¢ i pozwoli-

niz jego nastepca. Wiele instalacj

foga (wighsza
tankowania samolotu téanica ciénien) nad lukami
wy Kiapy Kidgera podworia
105 Konstrukcia (pétskorupowa)
kadiuba

5 Szaty na ubrania

108 B¢
107 Panein 23ctanisjaca konstuscls

Boeing 747-400

Typ: samolot pasazerski/towarowy dalekiego zasiegu.
Naped: cztery silniki turbowentylatorowe o ciggu 268,0 kN. Dostepny z silnikami
Pratt & Witney PW4056, General Electric CF680C2 albo Rolls-Royce RB211-425G

Dane do wersji z silnikiem RB211-425G

Osiagi: predkos¢ maksymalna na wysokosci 9150 m - 980 km/h; zasieg

z 412 pasazerami, bagazem i zapasami paliwa - 13 528 km; maksymalny
zasigg - 15 569 km.

Masy: pusty - 17 866 kg; maksymalna masa startowa — 362 875 kg w wersji

11 O obrotu posworia podczas 72 Podwieszenio gondol sinikows)
cronan 73 Rozorwowy zhiomik paiws,

12 Podpodiogowe stojaki 2 awionika 20211

13 Pancle okienne kabiny pasatersiie]

14 $t61 2 preokaskami w praediale

wiapy Kidgera
iowy Klapy Krdgera
4 w zewngirzne)
77 Zoiorik wytewnuiaco- do poszczegéinych mi
-odpowetzaidcy
78 Prasctuzenie konconki skrzydla
75 Prawe éwiatio nawigacyine
(aiclons) 1 srcboskopows (vale) toastawonych co 0,68 m
80 Rozpraszacz wirtw bracgowyeh 715 Schowki na baga podrezny
1 piyws 116 Toalety
17 e

18 Tablica przyrzadew pokiadowyeh

18 Ostona podiezymujac tabicy
prayrzadon

20 Okna zalogi

2 .

114 Kabina Kiasy ekonomiczne)
ot 302 do 410 fotal

52 0cpe «

22 Fotel o 118 Cawarte draws
23 Fotel kapitana

26 Dwa skiadans foteia obsarwatortw
25 Duin toxiay

E

elektrostatycanege
84 Latka malych predkotci
mentows przaryeacze

pasazerskiej lub do 384 625 kg w wersji
ladunek uzyteczny - 84 011 kg; maksymalny zapas paliwa - 175 392 kg.
Wymiary: igtos¢ - 64,31 m; i 22,17 m;
dlugos¢ - 70,56 m; wysokosé — 19,33 m.

Jedng z j: zmian w Boeingu 747-400 jest
nowa kabina pilotow. Na tablicy przyrzadow dominujgca pozycje zajefo
sze$é duzych monitoréw. Kazdy z pilotéw ma po dwa monitory do

i ia p rych i ji stanu lotu i sytuacji
nawigacyjnej, a dwa srodkowe monitory stuzg do informowania o stanie
silnikéw i i ikatow il ji oraz ji

autogi 86 Trojsaczolinows, zaopatrzone
27 Praedzat odpocaynku zalogi (dwie wsloty Kiapy Foudera w pozycii
Koie) wysunigte)
28 Pancle ckienne gémago pokiac 87 Srubowe dewsgnik | mechanizmy
29 Przowody nstalacy Kimatyzacyinel taczace cagéci Hapy
£ praenoszacy naped do
31 Prerwsza para drzwi (prawe | lowe) azmignikow
it Kiasy biznes, 24 fotele 9 Wewngirana otks cuzyeh
w odstapach 091 m preckosc
90 Trgjsacaclinowe wewngirzns iapy
Fowlera w pozyci wysuniete)

34 Kontenery na bagaz lub fracht
35

2 s prasrywacze
78.4m 92 Suub namajaca
36 Konstrukcia kadluba, wiegi
i podtuznice
37 Wyiscie 2 gornego poitad
E

wiapy
93 Pomocniczy dawigar krawedzi
by

39 Swiatlo antykolayine
0 Antena UHF 95 Sciana zamykajaca gomy poklad
96 Konstrukcia podioi gornego
a gormym poktadie poklacu

97 Popraecznie przebiegaiace kanaly.

69 fotel - Kissa ekonomiczna systemu zasiania powistrzem

99 Druga gléwns wrega. do kore]
mocowany jest dzwigar skrzydla

100 Cenirainy sink uruchamijacy

5 Wioty powitrza pod spodem Kapy

101 Mocowana do skrzycla wiega

e
46 Oprafiowanie
rarcia
47 Doing urzadzenia instalaci

Kimatyzacyinej
48 Fragment wieg), 60 ktore|
mocowany jest diwigar skrzydta
49 Fotele Kiasy ekonomiczne)
50 Schody prowadzace na gorny

51 Zbjomiki swiezej wody
52 Zbiormiki 2 paliwem w centroptacie,

53 Konstrukcia centroplata
54 Dewigarowa konstrukcia podiogi
55 Fragment glowne] wreg) kadiuba
56 Hol na pokladzie gérmym

<
H

2 System napecowy Kiapy Kiigera
63 Przykadtubowe segmenty Kiapy

54 Gondola sinika
Pratt & Writney PW256

Prawdopodobnie najwigksze zmiany nastapily w kabinie pilotow. Wezesniejsze
samoloty 747 mialy tradycyjna, ciasna kabing dla trzech czlonkéw zalogi:

Najstynniejsze maszyny

nitory centralne wykorzystuje si¢ do prezentacji danych silnikowych oraz ko-
munikatow i informacji o awariach.

na monitorach pilotazowym i nawigacyjnym moga by¢
rowniez odczytane z przyrzadow klasycznych, pelniacych funkcje awaryjnych.

dwdch pilotow i inzyniera pokladowego. Boeing 400 wprowadzit di a Dane p

zaloge do j puteryzowanej kabiny. Zmniejszenie liczby czion-

kow zalogi bylo mozliwe dzieki unowoczesnieniu jej i iejszeniu obciazenia  Sa to: predkosci e, wysokoSciomier
pilotéw. Mimo zmian w kabinie pozostaly siedzenia dla obserwatora lub zatogi

Zapasowej.

Na tablicy przyrzadow dominuje szes¢ monitoréw cieklokrystalicznych. Po dwa
z nich znajduja si¢ przed pilotami, a dwa umieszczono dokiadnie miedzy nimi.
Monitory przed pilotami pelnia role podstawowych. Na lewym wyswietlane sa
informacje dotyczace stanu lotu, na prawym za$ informacje nawigacyjne. Mo-

wariometr, wskaznik kursu i beda
one dziala¢ nawet w przypadku, gdy wszystkie przyrzady zasilane elektrycznie
zepsuja sie. Gdyby nastapila awaria ktéregos z monitorow, jego funkcje moze
przejac inny. O nowoczesnosci Boeinga 747-400 moze Swiadczy¢ fakt, ze liczbe
wskaznikow, przetacznikow oraz $wiatelek ostrzegawczych zmniejszono z 971
w samolotach serii 747-300 do zaledwie 365. Jest to liczba znaczaco mniejsza
niz w samolotach Boeing 737 oraz Boeing 757 i 767.

118 Tyine siedzenia kabiny 137 Dwudtwigarows konsirukcjs
120 Kuchnia usytuowana w tyle kabiny. statocanika
121 138 Owlowka 154

153 Ogonowy zbiornik paliwa
© pojemnodci 124921

169 Tyiny dewigar pomacnicay
170 Zastrzattamany golani podwozia

205 Oslona zewngirzna
206 Zabudowa sinka Rolis-Royce
gownego RB211.5246

171 Okucle golen! skrzydlowei 207 Poino oslony tyine czescl gondol

139 Antana VOR poriomeg

122 Schowki na bagas podreceny 130 Rozpraszaczs tadunis 155

123 Praawody ukladow sterowania Krostatycanego 156 Okucia statecanika pionowego
eowki na bagaz 11 t storu Kierunk 187 Fragmen kadlubowy dzwigara

podreczny 142 D
143 Silownik hycralicany steru

158 Sruba pociagowa tymera
statecanika poziomego.

158 Kanat 2P

160 Toaisty na doinym pokiactio

161 Prawe | lewe WS

2 ariesiaciototaionym rradarmi 135 Konsirukcia

145 Pomocnicay

128 Fotsla w tyine] czesc: kadiuba Pratt & Wniney Canada PWSO1A 162 Tyine panele pokrycia z otworami
129 Schody o caesci wypoczynkowe] u) oxannymi

dia zatog 18 16 towary luzom
120 Praesuzed wypoczynkowa dla ogonowe opol.283m

2at091 147 Wyl 200 162 icago
131 Tyina 148 storu poj 68.6 m?
132 Owiwka statecznika pionowego wysokose: 165 Paleta 6o przewozenia cargo
133 Prawy st poziom 149 g0 steru i bagazy

134 Rozpraszacze ladunky wysokosci
slektrostatycnags 150 Rozpraszacze taduniku
135 Prawy stor wysokosc: cloktrostatycanego
136 Krawgd natarcia stateczrika 151 Struktura lawag 1
plonoungo. pozomego podworia glownago
162 Sitowniki hydrauiiczne sterow

165 Dolna wrgg) kadluba
167 Stnukiura kompozytowa taczaca
skrzylo 2 kadlubem

@
173 Caterokolowy wozek goleni

208 Sreta mieezania £4 etrumen
172 Hyarauliczny silownk chowajacy wlotonyen

podnoze 209 Cantainy segment kiapy Krugera
210 Systom napedu Kap Krdgera
211 Strukiura zebrowa krawedzi

212 Konstrukcjs z0browo poduznicows
rryeta

213 Okucia prowadnic Kiap
214 2ebro siiika wewngtznego

erokolowy wézek goleni
Zowngirzne] podwozia giownego
220 Konsirukcja podwisszenia gondol

221 Chiodrica
upustonego
222 Wylot strumienia goracego
iny.

183 Prowadnice kiap
182 Praerywacze zewnguane

185 Kap 223
185 Kiapy w pozycji wypuszczons)

187 Zewngtrzna lotka malych preckose
188 Sie

189 Rozpraszacze ladunku statycznego
190 Odpowietrzenie zbiorika palwa
181 Nieruchoma cagst krawedz splywu
192 Lewy rozpraszact wirow

2 wentylatora
224 Dolny zestaw agregatow silnka
25

Pratt & Writney PW4255

226 Wiot do sinika

227 Demontowaine ragmenty gondoli
sinikowe]

podwozia glownego.
174 Wat napedowy wypuszczania iap
175 Prowadnice kiap

176 Praerywacze wewngtrzne brzsgowych 228 Kanat powetrza upustowego

i 193 Hiapy
wbjszczelinowe) Kapy Fowlera rozpraszacza igera

178 Owiewki prowadnic Kiap. 194 Lewoskizyclowe Swiatio 230 Siink | wal napedowy Hiap Krigera

178 Kiapy w pozycii wyp

2
 antykolizyine (viate) swrzydla
195 Krawga natarcia caesei
zowngtrzne] skrzydta

180 Sitownik hydraulczny lotk
181 Wewngtrzna lotka duzych
pregkosci

196 Ky Krigera

187 System napedu kiap Krogera

198 Konsirukcia caesci zewngtrzne}
swazyata

199 Luki techniczne w pokryciu doinym

232 Z6bra skezydla w czescs
praykactubome]

233 Pas uezczainaacy pelgcanie
skraysto-kadlub

234 Davigar praecini

235 Kanal powieirza upustowego

236 Z0bra krawgdzi natarcia

237 Zawojone swiatla do ladowaria.

238 Zabudowa sinika General Electric
cras0c2

203 Rowors ciagu w pazyci: otwarte]
208 Oslona czgsci wiotowe)

851




Mozliwos stemu informowania i ostrzegania pilota sa réwniez imponujace.
Na 0g6l uzywa si¢ do tego dolnego srodkowego monitora, podczas gdy gorny
podaje informacje dotyczace silnikow. Komputer obstugi technicznej zajmuje
sie zbieraniem wszelkiego typu informacji na temat stanu technicznego samo-
lotu, ktére moga zostaé predko odkodowane i odezytane przez personel tech-
niczny, co pozwala na szybkg i sprawna obstuge. W czasie lotu moze nim po-
sluzyé sie zaloga, aby uzyska¢ dostgp do rdznych instalacji w samolocie.
W oprogramowaniu zainstalowano program samotestowania calego samolotu,
co pozwala inzynierowi z obstugi technicznej na szybka kontrole wszystkich in-
stalacji i systemow.

W samolocie zainstalowano pelny zestaw wyposazenia pilotazowo-nawigacyj-
nego najnowszej generacji, a podezas lotu zafoge wspiera pilot automatyczny
firmy Collins, kt6ry moze sterowa¢ wszystkimi funkcjami lotu. Wyposazenie to
pozwala na wykonywanie automatycznego podejscia do ladowania w trudnych
warunkach atmosferycznych wedlug kategorii 3b, co oznacza, ze widoczno$¢
zaloga odzyskuje zaledwie na 75 m ponad poziomem progu pasa startowego
i to bez ograniczen co do wysokosci decyzyjnej.

Kabina pasazerska mwmez zyskala i inny \wstm] Zasloso\\'dne nowe materialy
konstrukeyjne i wykon iowe i ve i ograniczyly
mozliwos¢ powstawania rownie groznego dvmu Jednoczesme uzyskano cal-
kiem nowy wyglad wnetrza. Dzieki modyhkaqom wprowadzonym w instala-
cjach i systemach wewnatrz znacznie wzrosly mozliwosci aranzacji przestrzeni
kabiny przez samego klienta. Na przykiad zastosowany uklad przewodow wod-
nych i kanalizacyjnych pozwala na lokalizacje toalet w 26 réznych miejscach.
System wentylacyjny podzielono na pigé stref, a nie tak jak dotychczas na trzy.
Hughes, ktéry odpm\ladal za upracm\ anie instalacji kllmalvz-icune] wprowa-
dzil nowoczesne rozwi p w ukladzie co pozwoli-
1o na zaoszczedzenie na przewodach kanalow powietrznych i zmniejszylo kom-
plikacje calego systemu.

MEGATOP

= SINGAPORE AIRLINES

Gdy Big Top (wielka géra/szczyt), czyli Boeing 747-300, wszed! na dobre do

linia lotnicza gap Airlines wp ifa Megatop, czyli
Boeinga 747-400, stosujgc te maszyny na polgczeniach z giéwnymi
osrodkami handlowymi na calym swiecie. Linia szczyci si¢ posiadaniem
jednej z najmtodszych flot na $wiecie, a swego pierwszego Boeinga 747-412
Megatop otrzymata w marcu 1998 r. Obecnie jest ich juz 37, a osiem ma by¢
jeszcze dostarczonych. Uzupetnienie stanowi osiem samolotéw towarowych
wersji 747-400F, a jeden zostal dodatkowo zaméwiony.

Nowoczesna kabina

Kolcjng innowacja jest przestrzef wypoczynkowa dla zalogi. Poniewaz Boeingi
747-400 regularnie wykonuja dalekie przeloty, personel pokiadowy systema-
tycznie odpoczywa podczas rejsu. Nie musi on jednak wypoczywaé w wydzicla-
nych za zaslong dodatkowych fotelach, lecz udaje si¢ do przedzialu na wyz-
szym poziomie, ktérego wnetrze moze by¢ aranzowane w rozny sposob i z roz-
na liczba siedzen oraz koi.

Potencjalne mozliwosci zmiany ukladu kabiny pasazerskiej sa prawie nieograni-
czone, ale standardowa konfiguracja zapewnia mozliwos¢ przewozenia 410-420
pasazerow w trzech klasach. Klasa ekonomiczna ma 10 foteli w rzedzie w ukla-
dzie 3-4-3 i znajduje sie z tylu. Czg$¢ przednia oraz pokiad gorny dziela migdzy
siebie klasy: pierwsza i biznes. Na gornym pokladzie w klasie biznes moze po-
drézowaé 52 pasazerdw (pie¢ foteli w rzgdzie w ukladzie 3-2). Jedna z mozli-
wych aranzacji zaproponowanych przez Boeinga pozwala zabierac 479 pasaze-
10w, z ktorych 30 to podrozni pierwszej klasy. W tym wypadku na gérnym po-
kladzie leci 69 pasazerow klasy biznes, siedzacych w ukladzie 3-3.

Decyzje o realizacji projektu wersji 747-400 podjeto w lipcu 1985 r., a juz
w polowie nastgpnego roku budowa pierwszego samolotu byfa dobrze zaawan-
sowana. Pierwszym klientem zostala amerykanska linia lotnicza Northwest Air-
lines, ktora zaméwila swego pierwszego Boeinga 747-400 10 pazdziernika
1985 r. Byt to naturalny wybor, poniewaz linia ta operuje na licznych potacze-
niach azjatyckich, gdzie wigkszy zasieg oferowany przez seri¢ Boeinga 747-400

Boeing 747-400 w barwach KLM-u Iaduje po
locie prébnym. Aby utrzymaé swoja
wiodacg pozycje na rynku lotniczym,
holenderska linia lotnicza nigdy sig nie
ociggala z wprowadzaniem nowosci
technicznych. Byfa ona pierwszym klientem
Boeinga, ktéry otrzymat wersje 747-400
Combi, moggcy przewozic i pasazeréw,

i cargo. KLM zaméwit 20 samolotéw
747-406 i do konca ubiegtego roku otrzymat
19 z nich. Sg one napedzane silnikami
CF6-80C2B1F, a kabina pasazerska zostafa
skonfigurowana w dwoch klasach. Zaréwno
standardowe Boeingi 747-400, jak i wersja
Combi moga zabiera¢ 52 pasazeréw

w klasie biznes. W klasie turystycznej
Combi przewozi 232 pasazerow, czyli

©0 130 mniej niz typowy 747-400.
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Rozpraszacze tadunku statycznego
Wzdluz krawedzi splywu steru kierunku,
sterow wysokosci oraz koncowek skrzydel

Kabina pilotow i rozpraszaczy wiréw brzegowych,

Boeing 747-400 posiada catkowicie skompulery;o_wanq tablice Skrzydio = Rozpraszacze Statecznik zamocowane s3 rozpraszacze ladunku
Pokiad gérny przyrzadow tzw. glass cockpit z szescioma wyswietlaczami Arantacia wnetrza Boeing 747-400 zachowal uklad powierzchni sterujacych taki jak = Na Koricach skrzydet ik pionowy pozostaje nie zmieniony jak statycznego. Dzigki nim fadunki
Samoloty wersji 747-400 majg przediuzony poktad gorny, jak > on\ sytuacje o iajacy wystr6j wnetrza dostepny dla u jego poprzednikéw. Skiada sig on z lotek malych predkosci na e wiréw brzegowych i rozpietosci 1,83 m. w poprzednich wersjach. Ma konstrukcje elektrostatyczne sa przekazywane
Linia w wersji 747-300. Dzigki temu uzyskano nie tylko dodatkowa nawigacyjng, silniki i stan paliwa. Dzigki temu zmniejszono Kiientow zamawiajacych 747-400 jest mozliwy zewnetrznych fragmentach skrzydfa i lotek duzych predkosci w czesci - W czasie lotu powietrze oplywajace gorna i doing kesonowa z dwoma dzwigarami. Ster kierunku strugom powietrza, co pozwala
British Airways jest jedna z najwigkszych linii lotniczych dia 6w, ale rowniez - pllotow i od Hotsllirdr do uzyskania dzieki usprawnieniom bodissetiadiinie $ Sa one e przez przerywa i na / 2 powierzchnie ma réwne wartosci cisnienia, jest dzielony na dwie niezalezne sekcje. Zzmniejszyé mozliwosé wystapienia \
swiata, ktora eksploatuje ogromna flote samolotow samolotu przez il vie przeplywu wokot mozna bylo zrezygnowac z zatrudniania inzyniera pokladowego. Vi 3 Zasloacwans Rowo be gaREBIS znacznej czesci rozpigtosci skrzydel. Ponadto na krawedziach - > w zwiazku z czym na koricowkach pojawia sie Na czubku statecznika umieszczona zostata iskrzenia na samolocie. tadunki >

od malych Islander do naddzwigkowych Concorde.

aczenia

zasiegu sg

przede

wszystkim przez Boeingi 747-400. W sumie linia posiada

juz 50 tych gigantéw, a kolejne 16 zostanie

dostarczonych do grudnia 1999 .

Barwy
W polowie 1998 r. British Airways zaczely
wprowadzac nowy wystréj zewnetrzny swoich
samolotow, ktory zastapit slynnego Union
Jack (czyli flage brytyjska - przypis
tlumacza) ze srebrna i ciemnoniebieska
barwa. Na ich miejscu znajdzie sie 50
.obrazow $wiata” zaprojektowanych przez
roznych artystow ze wszystkich kontynentow.
Takie barwy maja dynamicznie wprowadzié
linie w jej globalny zasieg. Jednak nowa
kolorystyka zostala przyjeta przez pasazerow
2 mieszanymi uczuciami.

Boeing 747-436

~ BRrRiTIS

Drzwi

Na pokladzie gléwnym samolotu wersji 747-400

po kazdej ze stron znajduje sie pie¢ drzwi,

w tym jedne ponad skrzydtem. Do szybkiego
na

kadluba i dzigki temu zmniejszono jego opér. Jednoczesnie
dopuszczono niewielkie zwigkszenie liczby Macha podczas lotu.

Jednak niektore linie lataja z trzecim zapasowym pilotem, aby -
unikna¢ klopotéw, jakie moga wyniknaé z przemeczenia zalogi

w czasie dlugiego lotu.

K i A o natarcia umieszczono klapy Kriigera, a na krawedziach splywu tendencja do powstawania oplywu z dolu do gory.
w poréwnaniu wanymi we - 4 i ¥ i
éa;zevr\:r:ema rozrywkn1 gn:’dlegs Iilm ‘Samoloty wezesniejszych wersjach. Te same ;Va‘riw.;::agri:s;g wk‘s(:cyy(fz?n(r)\ipac:;%:kriydla
ritish Airways maig 18 foteli w klasie ¢ 5
: Rozpraszacze powstrzymujg i ostabiajg to

Sl e asings. zestawy moga byé réwniez stosowane
wszej, 74 w klasie biznes i 204 w Kiasie i
ekonomicznej. WIECSIngReni/G7) coizapewnla Zndcang Zjawisko, redukujac opor.

elastycznos¢ uzytkownikom obu wersji

antena VOR, bedaca czescig yozn
wyposazenia nawigacyjnego samolotu.

powstajg w czasie tarcia
powietrza o powierzchnig samolotu.

Koncowki skrzydet

Samoloty wersji 747-400 posiadaja nowe
powigkszone koncowki skrzydel, cho¢
podstawowa konstrukcja jest bardzo podobna
do tej z wersji 747-300. Rozpigtos¢, razem

2 rozpraszaczami, wynosi 64,31 m

/
| Sem gy

| .

Al

Owiewka polaczenia
skrzydto-kadiub
W celu poprawienia

lotniskach, uzywa sie dwoje pierwszych drzwi
na lewej burcie. Na gornym pokladzie znajduja
. ktére

i samolotu e
Boeing 747-400 ma
zmodyfikowane profile

Konstrukeja skrzydta
Przy zachowaniu tej samej konstrukcji w wersji 747-400

sie drzwi o i
zastapily mate drzwi w

zastosowano nowe materialy, co pozwolito na znaczne
obnizenie masy skrzydla. Skrzydlo jest bardzo elastyczne,

skrzydio-kadtub,

wersji 747-100/200.

G-BNLE ,City of Newcastle”

British Airways

London - Heathrow

ktére jszaja opor
calego samolotu

co jest szczegoinie widoczne w Boeingu 747-400, z jego
powigkszona rozpigtoscia i i

Luki bagazowe
Pojemne Iuki s3 umieszczone pod pokladem
glownym, przed i za komora podwozia glownego.
Wielu operatorow uzywa tej przestrzeni nie tylko
do przewozenia bagazu podréznych, ale réwniez
do zabierania cargo.

Swiatta
Jak wigkszos¢ samolotéow Boeinga, wersja
747-400 jest wyposazona w zdwojone
$wiatla do ladowania umieszczone
w krawedzi natarcia skrzydla. Swiatla
antykolizyjne i stroboskopowe sa

w
samolotu. W czasie lotu w nocy
przynaleznos¢ samolotu mozna okresli¢
dzigki dwom $wiatlom umieszczonym
u podstawy statecznika pionowego
oswietlajacym logo na usterzeniu
pionowym.

B / /

Mimo ze usterzenie poziome ma taka APU

sama konstrukcje jak w wersjach APU, czyli pomocniczy zespét energetyczny,
747-200/300, to jednak miesci ono jest umieszczony z czgsci ogonowej samolotu
dodatkowe paliwo. W sumie moga tak jak w poprzednich wersjach. Jednak

byé dodatkowo zabrane 12 492 litry. w Boeingu 747-400 zastosowano nowy typ
produkgji firmy Pratt & Whitney Canada,

ktory pozwolil na znaczne oszczednosci
paliwa w stosunku do wczesniej stosowanego
urzadzenia firmy Garrett.

Paliwo
Dodatkowe paliwo znajduje sig w przestrzeni
pomigdzy dzwigarami statecznikow, ktore tworza
zbiornik integralny. Catkowita pojemnosé
wszystkich zbiornikéw paliwa Boeinga 747-400
pozwala mu zabrac 175 392 kg paliwa, co
= w czasie lotu dostawczego wystarcza n:

= pokonanie bez ladowania odleglosci 15 570 km.

Zespot napedowy
Boeing 747-400 jest oferowany z silnikami
turbowentylatorowymi typu Pratt & Whitney
PW4256, General Electric CF6-80C2 lub Rolls- Ur w zespole podwoziowym
-Royce RB211-524G, 0 ciagu 258 kN. Samoloty pozwolily na znaczne oszczednosci na masie,
British Airways maija silniki Rolls-Royce podobnie glownie dzieki zastosowaniu kompozytowych
jak maszyny Air New Zealand, Cathay Pacific, (zamiast stalowych) weglowych okladzin
QUANTAS oraz South African Airways. hamulcowych we wszystkich kotach goleni
glownych. Opony sa bardzo duze, maja
szerokos¢ 0,56 m i niski bieznik

Podwozie




jest bardzo wskazany. Byl to réwniez jeden z czolowej piatki klientow Boeinga,
ktdry dzis eksploatuje prawie 50 maszyn wersji 747 w roznych wariantach.
Prototyp Boeinga 747-400, z rejestracja N401PW, zostal uroczyscie wytoczony
z montowni Paine Field w Everett 26 stycznia 1988 r. Warto doda, ze tego sa-
mego dnia z montowni w Renton wytoczono pierwszego, cho¢ znacznie mniej-
szego, Boeinga 737-400. Pierwszy lot nastapil 29 kwietnia 1988 r.. samolot byt
napedzany silnikami Pratt & Whitney PW4036. Trzy kolejne prototypy dofa-
czyly do znajdujacego si¢ w probach pxerwszean i wziely udzial w programie
certyfikacyjnym. Jeden z nich zostal wyposazony w silniki General Electric,
a drugi Rolls-Royce.

9 stycznia 1989 r. uzyskano certyfikat dla wersji z silnikami PW4036 i juz
26 stycznia Northwest otrzymal sw6j pierwszy samolot liniowy. Zaledwie pie¢
dni pozniej rozpoczeto regularne loty migdzy dwiema siedzibami zarzadu linii
w Minneapolis w stanie Minnesota i Phoenix w Arizonie. Po zakoficzeniu szko-
lenia zalogi, w kwietniu 1989 r., rozpoczeto regularne loty handlowe na trasie
Nowy Jork-Tokio. Wkrdtce potem, 8 maja 1989 r., Bocing uzyskat certyfikat
na samolot z silnikami GECF6-80C2BIF. a z silnikami Rolls-Royce
RB211-524G, 8 czerwca. Certyfikat na silniki RB211-524H uzyskano rok poz-
niej - 11 maja 1990 r. Od tego czasu pojawito sie kilka innych wersji silnikow,
ktore mogly by¢ zastosowane do 747-400, o czym bedzie mowa ponizej.

Produkcja 747-400
Majac juz wyprodukowane 724 samoloty Boeinga 747 wersji 100, 200 oraz 300,
Boeing zaczal oferowaé wersje 400 w maju 1989 r. jako jedyna. Znalazta ona

aasan s

Najstynniejsze maszyny

wielu nabywedw, ktorzy dotychezas uzytkowali poprzedme wersje i chcieli roz-
szerzy¢ mozliwosci swoich samolotéw dalekiego zasiggu. Klopoty ze zwiazkami
zawodowymi spowodowaly pewne op6znienia w dostawach nowo produkowa-
nych maszyn, ale mimo to Boeing 747-400 stal si¢ juz dobrze znanym gosciem
na wiekszosci liczacych sig lotnisk calego $wiata
Wersja ta najwieksza popularno$¢ zdobyla d linii lotniczych w Azji i re-
gionie Pacyfiku. Dzis jest eksploatowana w wielu liniach lotniczych tego re-
gionu: Air China, Air India, Air New Zealand, All Nippon Airways, Asiana,
Cathay Pacific, China Airlines, Eva Airways, Garuda, Japan Air System, Ja-
pan Air Lines, Korean Air Lines, Malaysia Airlines, Philippine Airlines, Qu-
antas, Singapore Airlines oraz Thai Airways International. Oprécz tego do
uzytkownikow, ktérzy zakupili i wprowadzili do eksploatacji samoloty serii
400, naleza: Air Canada, Air France, British Airways, El Al, KLM, Kuwait
Airways, Lufthansa, Saudia, South African Airways oraz Virgine Atlantic
Airlines. Ta ostatnia linia odebr ariant 1100 Bemnga 747 wyprodukowa-
nego w styczniu 1997 r. Zaskakujacy jest fakt, ze sposrdd liczacych sie prze-

British Airways posiada jedng z najliczniejszych flot Boeingow 747, ktdre
stanowia kregostup operacji dalekiego zasiegu. Linia ma ich ponad 80,

a 50 to samoloty serii 400. Zdjecie wy na

przedstawia sze$¢ maszyn wersji 747-436 i pojedynczy egzemplarz Boeinga
747-136 - wszystkie w nowych barwach British Airways. Jak widaé, samoloty
réznig si¢ ogonami. Naniesione nowe barwy sg fragmentem zakrojonej na
szerokg skalg polityki promocyijnej firmy, majacej ambicje o zasiegu
globalnym.

anassearenan 3
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Boemga i Boemg 747 we wszystk:ch

‘ Japoriskie linie lotnicze Japan Air Lines (JAL) sq od lat lojalnym Kiientem
|

W sumie P g one 83 takimi

Boeing 747-400 na linie wewnetrzne
Zapotrzebowanie na samoloty o bardzo duzej pojemnosci, operujace na nie-

wielkich odleglosciach, doprowadzilo do opracowania specjalnej wersji

rynku j ji kraje owe/
do opracowania specjalnego wanantu Boeinga 747-400 prlystusowanego do
wykonywania krétkich lotow ze zwiekszong liczba pasazerow. Niewielka
liczba takich maszyn zostala zakupiona przez JAL oraz All Nippon Airways.

woznikéw poinocnoamerykanskich tylko Northwest Airlines oraz United Air-
lines zamowily ten wariant wers
Boeing 747-400 jest oferowany w czterech podstawowych wariantach: stan-
dardowej pasazerskiej oraz trzech opcjonalnych roznigeych si¢ miedzy sobg
nnk»‘\'mzn]nz\ masg startowy. 1 \\r7c~'nia Il)\") i L\L\'Sk(lllﬂ cen\'fikul na samo-
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na pokladzie 413 pasazerow pu wezesniej zci zmianie
wariantu um\\lenm foteli. Samolot jest wyposazony w obszerny luk towaro-
wy znajdujacy si¢ pod kabing pasazerska i przestrzenia na fadunek z tylu za
kabina pasazerska (gdzie zwykle przewozono siedem palet), w ktorych mozna
zmiesci¢ do 27 215 kg tadunku. Duze drzwi zaladunkowe, przez ktére wkla-
dane i wyjmowane sa palety, umieszczone zostaly na lewej burcie w tylnej
czesci kabiny. Boeing 747-400M Combi ma ograniczona maksymalna mase
startowa do 285 763 kg, a pierwszym jego uzytkownikiem byly holendersk:
linie lotnicze KLM.

858

747-400 przeznaczonej dla linii lotniczych z Japonii. Jest to Boeing 747-400
Domestic, ktory moze pomiesci¢ 568 pasazerow podrozujacych w dwoch kla-
sach. W odrdznieniu od pozostalych Boeingow 747-400, ta wersja nie ma
powiekszonej rozpietosci skrzydel i rozpraszaczy wiréw brzegowych, nato-

Boeing 747-400 moze by¢ dobrym symbolem ambicji narodowym w kazdym
panstwie. Malezyjski przewoznik narodowy ma juz 19 maszyn wersji 747-406
napedzanych silnikami PW4056, na szes¢ kolejnych zfozono zamowienia.



miast skrzydla, kadlub oraz podwozie giowne zostaly wzmocnione, aby mo-
gly wytrzymaé wicksza liczbe krotkich lotow i czestsze ladowania. Masa star-
towa Domestic wynosi 394 625 kg, a jedynym ograniczeniem, z jakim musza
sig liczy¢ zamawiajacy, jest fakt, ze w tym wypadku mozna zamontowa¢ sil-
niki Rolls-Royce. Certyfikat wersji 747-400 Domestic uzyskano w pazdzier-
niku 1991 r. i do korica 1998 r. sprzedano juz 17 maszyn, osiem 747-446(D)
liniom lotniczym Japan Air Lines oraz dziewie¢ 747-481(D) All Nippon Air-
ways.

Dla operaloré\\ poszukujacych samolotu o duzej pojemnosci, mogacego poko-
nywa¢ bardzo duze odleOIoscl Boelnv oferuje specjalng wersje cargo
747-400F. Jest to pola powiek ;zmocni skrzydla wersji
747-400 z kddluhem od towarowej wersji 747- 7[]0F z krétszym gornym pokla-
dem. Specjalne przednie drzwi pod; ¢ si¢ do przodu poz 4 na zaladu-
nek do 30 palet. Przewoznicy mogg sobie zaméwic drzwi umieszczone z tylu na
lewej burcie. Dolny pokiad zdolny jest pomiescié do 32 typowych kontenerow
LD-1 oraz przesylki przewozone luzem. Wszystko to jest ladowane przez drzwi
zaladunkowe znajdujace si¢ przed i za skrzydiem. W poréwnaniu z poprzed-
nimi wersjami, 747-400F moze przewiez¢ fadunek o masie 113 000 kg na odle-
glos¢ 8149 km, oszczedzajac 14% paliwa. Pierwszym klientem, ktory kupil te
wersje, byl Cargolux (listopad 1993 r.), do ktérego szybko dolaczyly Asiana,
Cathay Pacific, KLM, Korean Air Lines oraz Singapore Alirlines.
Wprowadzone do eksploatacji Boeingi 747-400 szybko udowodnily, ze sa tak
samo niezawodne jak ich poprzednicy. Jednak uzytkownicy zglosili pewne uwa-
gi na temat oferowanego zasiegu. Wigcej uwag zaczelo si¢ pojawiaé w zwiazku
z mozliwym zmgczeniem czlonkéw dwuosobowej zalogi wykonujacej loty
dalekiego zasiggu. Niektore linie zaczely dodawaé trzeciego czionka zalogi,
aby w ten sposdb zmniejszy¢ problemy z obnizaniem kondycji pilotow podezas
dlugich lotéw. Jednym z najwickszych osiagnigé nowego samolotu byl przelot
na wyposazonym w silniki Rolls-Royce egzemplarzu, nalezgcym do australij-
skiej linii Quantas, non stop z Londynu do Syndey. Wiozac 23 osoby na pokfa-
dzie, samolot pokonal odlegiosé 17 953 km w czasie 20 godzin i 8 minut, co
stalo si¢ nowym rekordem samolotu pasazerskiego.

Walka o lepsze osiggi

Starajac si¢ nieco poprawi¢ osiagi samolotu oraz zwigkszy¢ jego mase platna,
Bocing zaproponowal szereg zmian znanych jako Performance Improvement
Package (PIP), czyli pakiet poprawiajacy osiagi. Wyprobowane praktycznie
podczas lotéw na samolocie United Airlines, byly kilkustopniowa ofcnq dla
linii lotniczych. Pierwsza z nich zostala zaproponowana w lipcu 1993 r. i po-
zwalala zwigkszy¢ mase startowa samolotu o 2268 kg. W sze$¢ miesiecy poz-
niej pojawila si¢ druga propozycja polegajaca na zamontowaniu nowej, wyko-
nanej z kompozytu weglowego pletwy grzbietowej. Ponadto uszczelniono
szezeliny przy spoilerach na skrzydtach, co poprawilo ksztait profilu aerody-
namicznego i zmniejszylo straty na oporze, wynikajace z dodatkowego prze-
plywu strug powietrza. Wszystkie te zmiany zostaly natychmiast wprowadzo-
ne w samolotach znajdujacych si¢ w fazie produkji, a dla istniejacych maszyn
zaoferowano je jako specjalny pakiet modyfikacyjny. Dodatkowo pojawily si¢

Wersja 747-400F tgczy kadtub od Boeinga 200F oraz wzmocnione skrzydta
o powigkszonej rozpigtosci z wersji 400. Na zdjeciu prototyp (N6005C)
podczas pierwszego lotu 7 maja 1993 r. Do pofowy 1998 r. Boeing sprzedat
w sumie 20 maszyn wersji 747-400F.

nowe wersje silnikow, ktore rowniez mogg zosta¢ zainstalowane w samolo-
tach. Dwaj producenci amerykafiscy Pratt & Whitney oraz General Electric
oferuja obecnie odpowiednio silnik: PW4060 o ciagu 267 kN lub PW4062
0 ciggu 276 kN lub CF6-80C2B1F1 oraz CF6-80C2B7F o ciagu 274 kN.

Nie jest zaskoczeniem, Ze prace rozwojowe nad Boeingiem 747-400 trwaja na-
dal i producent rozwazal rozne opcje powickszania jego mozliwosci, cennych
dla linii lotniczych. Jednak uwage przewoznikow zaabsorbowal przygotowywa-
ny przez Airbus Industrie samolot pasazerski o bardzo duzej pojemnosci. Nie
bedge pewnym reakeji rynku, Boeing zdecydowat si¢ oglosié¢ propozycje budo-
wy dwdch nowych wersji oznaczanych jako 747-500X i 747-600X, bedacych
w mniejszym lub wigkszym stopniu przediuzonymi czterechsetkami. Jednak
w styczniu 1997 r. watpliwosci na temat powodzenia handlowego calego przed-
siewzigeia doprowadzily do porzucenia dalszego rozwoju obu wersji i podjecia
decyzji na korzy$¢ ulepszania samolotow wersji Boeing 767 i 777. Aktualne
modyfikacje wprowadzane na Boeingu 747-400 nie sa tak rewolucyjne i kon-
centruja si¢ wokol wersji 747-400X, ktora po oficjalnym uruchomieniu progra-
mu przerodzi si¢ w 747-400ER. Jej masa startowa wzro$nic do 409 500 kg,
a powigkszony zapﬁs paliwa pozwoli na pokonanie odleglosci 14 260 km. Wer-
sja 747-400X moze stac si¢ podstawa dla dalszych konstrukeji rozwojowych
z przediuzonym kadiubem i powigkszonymi koficowkami skrzydel. Przysziodé
tego najmiodszego dziecka Boeinga wyglada dobrze, szczegdlnie ze do sierpnia
1998 r. firma zebrala juz zamoéwienia na 581 samolotow wersji 747-400,
a 433 egzemplarzy juz dostarczylta.

Linie lotnicze Air India sg uzytkownikiem siedmiu samolotéw
Boeing 747-437, napedzanych silnikami Pratt & Whitney PW4056,

z ktérych ostatni zostat dostarczony w styczniu 1999 r. Kazdy z nich
moze przewiez¢ 448 pasazerow: 16 w klasie pierwszej, 42 w klasie
biznes i 390 w klasie ekonomicznej.
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B OPERACJE WOJSKOWE IS

de Havilland DH-112
Venom

Firma de Havilland nalezata do przodujgcych brytyjskich producentdw lotniczych w czasie drugiej
wojny swiatowej. Venom bazowat na doswiadczeniach czasu wojny, jednak daleko mu
byto do szczytéw techniki. DH-112 Venom i DH-112 Sea Venom NF.Mk 21 walczyly nad Suezem
i stuzyty jako mysliwce dzienne i nocne w wielu sifach zbrojnych. Samolot byt produkowany
na licencji we Francji, pozostawaf w sfuzbie w latach 60., a takze pdzniej.

Pod koniec drugiej wojny $wiatowej zespdl konstrukeyjny de Havil-
landa w Hatficld zakonczy! projektowanic napedzanego silnikiem de Havil-
land Goblin samolotu DH-100 Vampire Mk I, ktory wszed! do produkeji seryjnej
w zakladach English Electric w Preston, i kreslil juz kolejne wersje. Pojawienie
si¢ znacznie mocniejszych silnikow doprowadzito do powstania DH-100 Vampire
F.Mk 2 i F.Mk 4 z roznymi wariantami silnikéw Rolls-Royce Nene i, co wazniej-
sze (poniewaz ludzie de Havillanda byli raczej nastawieni pozytywnie do Havil-
land), Vampire Mk 8. Ten ostatni byt skrojony na miar¢ nast¢pnego, mocniejsze-
g0 silnika firmy, nazwanego poczatkowo Halford H.2, lecz szybko przemianowa-
nego na de Havilland Ghost. Rzad brytyjski wykazal nim nikle zainteresowanie,
lecz firma nie tracila czasu, przygotowujac rysunki Vampire Mk 8, ktory poczat-
kowo odroznial sie tylko raczej duzymi chwytami powietrza u nasads ta,
przystosowanymi do znacznie wickszego przeplywu powictrza przez silnik.

W owym czasie dane doswiadezalne o kluczowym znaczeniu zebrane przez Niem-
cow, a dotyczace skosnych skrzydel, byly juz calkowicie przeanalizowane. Prze-
prowadzono pewna ilos¢ badan tunelowych na modelach o skosnych skrzydfach,
wlaczajac nicktore modele o skrzydlach w ukladzie V zwréconych do przodu
badz do tylu oraz jeden z belkami o roznych dlugosciach, taczacymi rombowe
usterzenie poziome. Ostatecznic uzgodniono z ministerstwem powrdt do aerody-
namiki konwencjonalnej i odlozono na bok technike skosnego skrzydla, dopoki
nie zastosowano jej W pozniejszym projekcic F.3/48, ktory stal si¢ D.H.110, a wie-
le lat pozniej Sea Vixen. Tak wige D.H.112 Venom nic mial szans na konkurowa-
nie ze swymi najlepszymi zagranicznymi rywalami, mimo iz de Havilland bez
kompleksow nazywal swe skrzydio ze zbieznoscia 17 na krawedzi natarcia ,,0d-
chylonymi do tylu”. Samolot ten, mimo kontrowersyjnych opinii na temat brytyj-
skiej produkql mysliweow, byl w owym czasie najlepszym dostepnym samolotem.
W pnm\\ naniu z DH-100 Vampirem, skrzydio bylo nie tylko ciefisze, lecz mia-
lo nieco wieksza powierzchnie i przystosowano je do przenoszenia 355-litrowe-
20 zbiornika na kazdej koncowce, plus 454-kilogramowej bomby albo drugiego
Zbiornika, badz tez o$miu rakiet na podwieszeniach podsm\d[m\\ch Pud-
wieszenia te usytuowano bezposrednio od zewngtrznej strony skiz
na zewnatrz podwozia gléwnego. Jako ze samolot mial by¢ cigzszy niz DH 100
Vampire majac juz o wiele ciefisze skrzydlo, powstaly problemy €

niem kol glownego podwozia. Ostatecznie wykonano kofa ciefisze, lecz
o znacznie wigkszej $rednicy, z oponami o wyzszym cisnieniu. W polozeniu
schowanym spowodowaly one powstanic wypuklosci na gornej i dolnej po-
wierzchni skrzydel nawet po tym, jak Dunlop dokonal cudéw, ﬂpmcm\u]dk
jednotarczowy hamulec hydrauliczny, co bylo réwnie ogromna nowoscig, jak
zbiorniki na konicach skrzydel w samolotach brytyjskich. Poza tym zmian wpro-
wadzono niewicle, glownie dotyezyly takich clementow, jak uklad paliwowy
zmodyfikowany pod kgtem wspolpracy z czterema zewngtrznymi zbiornikami
paliwa, sprezynowe sterowanie klapek i przedluzone deflektory warstwy przy-
$ciennej na gondoli kadluba przed chwytami powietrza. Zachowano cztery
20-mm dziatka, drewniang gondole i staly fotel pilota.

Pierwszy pokaz w Farnborough

W polowie 1949 1. dwa samoloty (VV612 i 613) odigczono od partii samolotow
English Electric DH-100 Vampire FB.Mk 5 i wyslano do Hatfield w celu skom-
p]du\\dllid jako prototypy D.H.112. Nadano im wowczas nazwe Venom [Jad],
wezesniej pmJen dla mySliwca Vickers z 1937 r. VV612 odbyl udany pierwszy
lot, zdazajac na czas na pukdz SBAC w Farnborough 2 wrzesnia 1949 r. Uste-
rzenie poziome przediuzono poza belki ogonowe, /mml.\flkn\nno klapy i hamul-
ce aerodynamiczne oraz wprowadzono wiele drobnych zmian, lecz jako calos¢
DH-112 Venom okazal si¢ znacznie ulepszong maszyna w stosunku do najnow-
szych Vampir i byl lepszy niz Gloster Meteor F.Mk 8. V613 polecial 23 lipca
1950 r. Byl pierwszym samolotem majacym kierownice aerodynamiczne na skrzy-
dle, zapobiegajace przeciagnieciu koncowki przy duzych katach natarcia.
Pozniej zbiorniki paliwa na koficowkach skrzydet otrzymaly stateczniki pozio-
me, a przeciagni¢ciu koficowek zapobiegaly dodatkowo male, stale skrzela za-
mocowane na krawedzi natarcia po wewnetrznej stronie zbiornikw, przy czym

Wersja NF.Mk 3 byta wersjg nocnego ji na
ladzie. taczyt onw soble radar Wesnnghouse APS-57, odrzucanq owiewke
kabiny o podwy j lotki i o malej

ku tytowi owiewki
w kszlalc:e gruszki. Na/w:ekszg bulqczke stanowif wciaz brak
fotel:

na zdjeciu nalezg do 151 Eskadry.




Operacje wojskowe

Prototyp D.H.112 Venom, ktéry poczatkowo miat by¢ maszyna DH-100 Vamplre
FB.Mk 5 i byl najpierw znany jako Vampire Mk 8, odby! swoj pierwszy lot w takim
momencie, aby ukazaé sig na pokazie SEAC w w1949 r.

DH-1DO Venom FB.Mk 1
w sposob ia upadek

Ten lot formacji
w slui.bie RAF-u w

Mozemy to ¢ na zdjeciu. i byly cienkie
skrzydfa, nowe podwozie gtéwne i wigksza gondola dla silnika Ghost.

te ostatnie mialy pas poszycia biegnacy przed skrzydiem. Pod wzgledem ogdl-

nej manewrowosci na Srednich wy h, predkosei pulapu
i stabilnosci jako nosnik uzbrojenia nowy mysliwiec byl znakomity.
Zezwolenic na produkeje uzyskano na poczatku 1950 r., planujac rownoczesnie

uczynienie z DH-112 Venoma, wspélnic z F-84 Thunderstreak, standardowego
mysliwea bombardujacego NATO. W Patacu Chaillot opracowano plan na po-
nad 2000 DH-112 Venoméw, z ktorych 1185 mialo by¢ wyprodukowanych
w Zjednoezonym Krolestwie przez konsorcjum zlozone gléwnic z de Havilland
Chester, Bristol Aircraft i Fairey Aviation w Stockport i Ringway. Glownymi
osrodkami montazowymi na kontynencie mialy by¢ Macchi i Fiat we Wloszech
(pod nazwa Fiat G.81) i Sud-Aviation we Francji (obydwa te zaklady budowa-
ly juz DH-100 Vampire'y). W rzeczywistosci sprawy posuwaly sic tak powoli,
glownie z powodu up"xdku przemystu brytyjskicgo, ze niewiele punktow tego
programu moglo zostac zrealizowanych.

Raczej zdeklasowany

Lacznie zbudowano 373 egzemplarze pierwszej wersji DH-112 Venom FB.Mk
1. W owym czasie de Havilland osiagnat zdolnos¢ produkeyjng (i przejmowal
produkeje DH-100 Vampire'a). Wickszo$¢ kolejnych Venomow montowano
w Chester po dostarczeniu 16, zbudowanych w duzym stopniu recznic, maszyn
z Hatfield. Wickszo§¢ z nich trafita do West Raynham, Boscombe Down i in-
nych zaktadow badawczo-rozwojowych. Jako pierwsza nowe samoloty otrzyma-
la 11 Eskadra RAF w Wunstorf, a jako druga ATAF w Niemczech Zachod-
nich, ktéra dowodzil Squadron Leader D.H. Seaton, DFC. Eskadra n%i‘;nm,!a
golowos¢ operacyjna na samolotach DH-112 Venom FB.MK 1 do wrzesnia
1952 1. i pod wicloma wzgledami byh zadowolona z nowego sprzetu. Najg()r-
wada bylo powazne ograniczenie przeciazenia do +2g w manewrach, wyni-
kajace z okreslonej wytrzymalosci konstrukeji, czego dowiodly dwa kdldslmfdl-
ne uszkodzenia pierwszych DH-112 Venoméw FB. Mk 1w Anglii (przyp

po drugiej wojnie swiatowej. Samolot byt
me tylko duzo gorszy od F-86 Sabre i Miga 15 Fagot, lecz nie mial nawet
klimatyzacji i wstrzeliwanego fotela.

Nawolywanie o wystrzeliwany fotel bylo tak natarczywe, ze w koeu 1954 . za-
montowano wystrzeliwane fotele Martin Baker Mk 1F wraz z klimatyzacja God-
freya. Dodatkowym bodzeem do zamontowania takich foteli staly si¢ katastrofy
wynikajace z dalszych (lecz innych) awarii konstrukeji, jak rowniez pozary w lo-
cie i wiele innych problemow. Firma de Havilland kontynuowala takze prace
rozwojowe nad podstawowa wersja samolotu i 29 grudnia 1953 r. oblatano zmo-
dylikowanego DH-112 Venoma FB.Mk I (WE381) jako prototyp DH-112 Veno-
ma FB.Mk 4. Skorygowano w nim \\lckszu\c m]pn\\dzmqsz\'«.h wad, p|7\ czym
najwaznicjsza innowacja bylo d hydre h lotek, co
zapewnilo dobre tempo przechylu, nawet ze Zbiornikami na kumo»\kdch skrzy-
del. Stery kicrunku takze uzyskaly wspomaganie, a ogon poprawiono pod \\Z_L]L.)
dem aerodynamicznym, dodajac skierowane ku tylowi gruszki, jak rowniez ana-
logiczne clementy skierowane do przodu, w miejscach polaczenia pionowych
i poziomych powierzchni. Wprowadzono takze znacznie zwigkszone stateczniki
pionowe i stery kierunku $cicte uko$nic od gory. Zmodyfikowany samolot stal
sie w koficu maszyna, jakq DH-112 Venom powinien by¢ od samego poczatku,
lecz w polowie lat 50. DH-112 Venom nie robil wielkiego wrazenia, dlatego tez
zbudowano tylko 150 egzemplarzy DH-112 Venoma FB.Mk 4 w latach 19
~1957. Wraz z mySliwcem Hawker Hunter samoloty te szybko zastapily DH-112
Venoma FB.Mk 1 i stuzyly do 1962 r., biorac udzial w wielu akcjach na Cyprze,
Malajach, w Suezie, Adenie i Omanic.
Wsrod eksportowych klientow mysliwea bombardujacego DH-112 Venom byt
Irak (15 DH-112 Venoméw FB.MK 50), Wenezuela (22 DH-112 Venomy
FB.MK 54) oraz najbardziej zadowolona ze wszystkich uzytkownikow Szwajca-
ria. W tym ostatnim kraju DH-112 Venom zostal przyjety w 1952 r. jako na-
stgpea Vampire'a i grupa firm, kierowana przez konsorcjum EFW (Federalna
Fabryka Samolotow w Emmen, Flug-und Fahrzeugewerke w Altenrhein i Pila-
tus w Stans) zbudowata okofo 100 maszyn wersji DH-112 Venom FB.Mk 1, po

ly o tym dwa szerokie, czerwone pasy w poprzek skizydel). Te wady w brak
wystrzeliwanego fotela, brak klimatyzacji kokpitu, wskutek czego piloci szybko
sie pocili, tracac sprawnos¢, a takze wolne tempo przechylania (opisywane
w raporcie jako ,slabe” bez zbiornikow na koficach skrzydel oraz jako ,opla-
kane” z takimi zbiornikami zamontowanymi i napeinionymi). Ogélnie biorac,
DH-112 Venom mégl pobi¢ prostoskrzydiego Republic F-84 Thunderstreak na
kazdej wysokosci i stawi¢ czolo my$liwcowi Dassault MD-450 Ouragan, lecz
musialby si¢ ciezko napracowaé, aby ztapa¢ w celownik English Electric Can-
berra i oczywiscie nie mial szans na przechwycenie F-86 Sabre.

Jednym z zamorskich klientéw
podstawowej wersji samolotu byt
Irak, ktéry kupit 15 egzemplarzy
DH-112 Venom FB.Mk 50,
zbudowanych wedfug standardu
Mk 1. Stanowily one wyposazenie
5 Eskadry Sit Powietrznych Iraku.

ktorych wyproduk dalsze 150 egzemplarzy wersji DH-112 Venom
FB.MK 4, z silnikami dostarczonymi glownie przez Fiata i szwajcarskie zaklady
Sulzera w Winterthur. Venomy te stuzyly przez 25 lat w 11 pulkach szturmo-
wych, a w 1982 r. kilka z nich latalo jeszcze w pulkach pierwszym i drugim oraz
w Fliegerschule (szkola lotnicza). Zostaly one w duzej mierze przebudowane
i wyposazone w nowe systemy, mialy przediuzone dzioby i lepsza konstrukcje.

de Havilland bawi si¢ sam
Od samego poczatku programu D.H.112 de Havilland studiowal wersje my-
$liwea nocnego, wykorzystujac te sama gondole z ustawionymi prawie obok sie-

WL873 byt ostatnim i zarazem jednym
z serii 60 nocnych mysliwcéw DH-112
Venom NF.Mk 2A. W tym przypadku
przekazany 253 Eskadrze, w ktorej
stuzyt w potowie lat 50. jako samolot
dowédztwa. Zbudowany jako Mk 2,
NF.Mk 2A zostat zmodyfikowany

w trakcie stuzby, otrzymujac ogon,
owiewke kabiny i czasami inne
elementy, takie jak napedzane lotki,

z NF.Mk 3.




Niewiele mysliwcow w historii miato tak
diugi i aktywny zywot, jak DH-112 Venomy
ze Swiss Flugwaffe. Konsorcjum EFW
wyprodukowato 250 maszyn na licencji,
a widoczny tu egzemplarz jest
Jjednym ze 100 pierwszych
samolotéw zbudowanych

wedlug standardu Mk 1.

W 1979 . stuzyt

w 10 Fliegerstaffel, majac
przebudowany dziéb, mieszczacy
wyposazenie radiowe i pojemnik ze
sprzetem rozpoznawczym

pod skrzydiem. Szwajcarskie DH-112
Venomy wycofano ostatecznie w 1983 r.

bic fotelami pilota i nawigatora oraz radarem AI Mk 10 w dziobic. Uklad ten
zdal egzamin Mosquito i na koszt firmy przeniesiono go do DH-110 Vampi-
re’a. Ponicwaz RAF wykazywal nadal male zainter anie, de Havilland po-
wtérzy! histori¢ nocnego mysliwea D.H.113 Vampire, budujac prototyp nocne-
go mysliwca Venom na wiasny koszt. W 1949 r. zaktady w Hatfield rozpoczely

Najszybszym ze wszystkich
morskich Venoméw okazaf sie
francuski SE Aquilon 203,
pokazany tu w skladzie
Aéronavale Flotille 16F.
Jednomiejscowy mysliwiec 203
miat radar Westinghouse APQ-94
i od korica 1958 r. uzbrojenie

w zdalnie kierowane pociski klasy
powietrze-powietrze (AAM) typu
Nord 5103 (oznaczone pézniej
jako AA.20), wystrzeliwane

z belek podskrzydfowych.
Wigkszos¢é tych maszyn stuzyta
do lat 60.

Szwecii. Ich produkcje rozpoczgto na diugo przedtem, zanim mozna bylo zbu-
dowa¢ jakikolwiek samolot dla RAF. Pierwszy egzemplarz dostarczono
w grudniu 1952 . Oznaczony jako J33 w sluzbie Flygwapen (sily powietrzne),
DH-112 Venom NF.Mk 51 mial silnik Ghost RM2A produkowany przez SFA
W Szwecji; pierwsze 30 maszyn miafo stary ogon, lecz pozniej zmodernizowano

produkeje skrzydel Venoma, podwozia i nowego ogona z powie ymi troj-
katnymi statecznikami pionowymi, ktére dopasowano do gondoli D.H.113

je wykorzystujac zestawy czesci z WIK. Brytanii, w ktorych znajdowaly sie row-
niez ulepszone owiewki kabiny. Maszyny te mialy dlugi zywot i przeszly wiele

Vampire’a i calo§é poleciala 22 sierpnia 1950 r., z i cywilnymi
SBAC klasy B. Mimo wad - byl niezwykle powolny podczas przechyléw, nie
mial wystrzeliwanego fotela, a nawet zachowal tragiczna, masywnie obramowa-
ng owicwke Kabiny z niewielka czgScia otwierana w charakterze wlazu i wyjscia
awaryjnego - samolot ten pod wieloma wzgledami okazat sie lepszy niz nocny
mysliwiec Meteor i wszedl do produkeji dla RAF pod nazwa DH-112 Venom
NF.Mk 2. Decyzji tej towarzyszyly weigz glo$no artykulowane postulaty doty-
czace wystrzeliwanego fotcla. Pierwszy taki samolot (WL804) wylecial z Hat-
field 4 marca 1952 1., lecz glowng serig 90 egzemplarzy dostarczono ostatecz-
nie z Chester w latach 1953-1955. Wezesne egzemplarze mialy stara owiewke
kabiny i ogon, lecz mile je powitano w 141 Eskadrze w Coltishall. Pod wzgle-
dem awaryjnosci konstrukeji nie roznily sie wiele od maszyny jednomiejscowej,
co spowodowalo jedng krakse i przediuzony zakaz lotéw ponizej 3050
m i predkosci mniejszej niz 842 km/h.

Gdy produkeja byla juz dobrze zaawansowana, de Havilland wprowadzit o wic-
le lepsza owiewkg kabiny, prawie identyczng z ta, ktora opracowat Airspeed
dla D.H.115 Vampire Trainer. Miala ona szyby o duzej widocznosci i duzej
czgSei Srodkowej otwieranej do gory na zawiasach i umozliwiajacej dobry do-
step. DH-115 Vampire Trainer z Airspeed byl takze dawca nowego ogona dla
DH-112 Venoma NF.Mk 2, ze statecznikami grzbictowymi o pigknych ksztal-
tach. Nie bylo oficjalnej sankcji za powszechne stosowanie oznaczenia DH-112
Venom FN.Mk 2A dla ulepszonego samolotu. Lista wad i usterek, na ktore
cierpiala ta wersja samolotu, byla niezwykle diuga. W$réd nich znalazlo sig kil-
ka mocnych argumentow $wiadczacych o nieprzydatnosci maszyny do uzytko-
wania przez RAF.

Bardziej skuteczny nocny mysliwiec

W duzej mierze dzigki amerykaniskiemu programowi Mutual Defense Assi-
stance Program (program wzaj j pomocy w dziedzinie ob Sci), ktory
dal Wielkiej Brytanii znacznie bardziej nowoczesny radar Westinghouse
APS-57 (zwany Al Mk 21 przez RAF), de Havilland otrzymat kontrakt na dal-
sze 129 nocnych mysliweow i te - oznaczone jako DH-112 Venom NF.Mk 3 -
zawieraly liczne, tak bardzo potrzebne modyfikacje. Niewiele ich bylo w proto-
typowym Mk 3 (WV928), ktory poza radarem byl prymitywna maszyna, lecz
produkeyjne Venomy NF.Mk 3 zostaly wyposazone w silnik Ghost 104 o ciagu
2245 kG, wydajniejsze alternatory, mocniejsza koputke (piloci nie obawiali sie
juz predkosci 925 km/h), ktora otwierala si¢ do gory na zawiasach zamiast
przesuwac si¢, hydraulicznie napgdzane lotki, usterzenie poziome o mniejszej
rozpigtosci i nowy statecznik pionowy, bardzo podobny do tego z DH-112 Ve-
noma FB.Mk 4, lecz bez przednich gruszek. Firma nadal zawzigcie podtrzymy-
wala swa niezdolnos¢ do wp dzenia wystrzeli h foteli. Seri¢ Ve-
noméw NF.Mk 3 montowano w trzech zakladach de Havillanda: w Chester
(88), Hatfield (21) i Christchurch (20), przy czym te ostatnie byly dawnymi za-
kladami Airspeed, gdzie wykonano niektore projekty tej marki. Dalsze 62 noc-
ne mysliwce DH-112 Venom zbudowano jako DH-112 Venom NF.Mk 51 dla
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Przekroéj perspektywiczny
de Havilland Sea Venom FAW.Mk 22

faru ARI 5880 (Al Mk 22)
3 Zavias koputk radary

s Mechanizm sledzacy radaru
5 Oslona goleni przadlago

8
& Swiatio podejscia do ladowana
7 Widelec przedriego kola

8 Kolo przednie

9 Golen podwozia z amoryzatorem
10 Drzwiczki kontroine zespolu racaru

uk wyposatenia
13 Laminawene poszycie przednie;
ba

I
Antena IFF

15 Praednia grod cidnieniowa.

16 Tablea prayrzadow piota

17 Wigka kota pracdriego podwozia

35 Wystrzolwany fote!

30 Wycieraczka wiatrochronu

31 Szyba wistiochronu
32 Pokrywa owiewi kabiny

33 Zaglow fotel wystrasliwanych
34 Dawignia odpalania fotela

modyfikacji, a ostatnig iska” cywilnego holownika celow

w1969 1.

yeofano ,.ze s

DH-112 Venom nad blekitng woda

W chwili rozpoczecia programu D.H.112 w 1948 . firma prowadzila badania
nad wersjami samolotow pokladowych dla lotniskowcow i w 1949 r. ukazala sig
specyfikacja Admiralicji, majaca na celu zastapienie dwumiejscowego DH-103
Sea Horneta NF.Mk 21. Byl to szokujacy krok wstecz, poniewaz zademonstro-
wal niewiare w skosne skrzydlo i przyjecie DH-112 Venoma zamiast znacznie
potezniejszego D.H.110 (specyfikacja N.14/49). W zwigzku z tym zaklady
w Hatfield zbudowaly prototyp (Wk376) oznaczony jako DH-112 Sea Venom
F(AW).Mk 20, oblatany 19 kwietnia 1951 r. Poczatkowy prototyp DH-112 Ve-

Operacje wojskowe

ne, WK379, z goleniami gléwnego podwozia o duzym skoku, zaczepem do ka-
tapulty, hakiem do ladowania i ogonem typu DH-112 Venom NF.Mk 3. Trzeci
prototyp (Wk385) mial hydraulicznie skladane skrzydla i radar AI Mk 10.

Zaklady w Christchurch zbudowaly 50 maszyn DH-112 Sea Venom F(AW).Mk 20
w wersji produkeyjnej, a pierwsze z nich polecialy 27 marca 1953 r. Mialy ulep-
szong owiewke kabiny oraz ogon, lecz reczne lotki i byly powolne w przewrotach,
a takze drzace podczas skretu. Nastepny byl DH-112 Sea Venom F(AW).Mk 21
z radarem ALMk 21 (Westinghouse), napedzanymi sterami kierunku i lotkami ze
wspomaganiem, hamulcami bezposlizgowymi Maxaret i silnikiem Ghost Mk 104.
Lacznie zbudowano 167 maszyn plus 39 dodatkowych dla Royal Australian Navy
arka australijska) jako DH-112 Sea Venom F(AW).Mk 53. W trakcie bu-
dowy serii produkeyjnej, po przekazaniu nieco ponad 100 maszyn, wprowadzono

nom NF.Mk 2 zakupiono w owym czasie jako WP227 i wykorzys do

prob ladowania na pokladzic. DH-112 Sea Venom przypisano zakladom Air-
speed w Christchurch, lecz z

dy w Hatficld takze zbudowaly druga maszy-

wreszcie modyfikacje, ktora przez lata okreslano jako niemozliwa: zamontowano
fotele Martin-Baker Mk 4A dla obydwu czlonkéw zalogi! Dodano specjalny,
szybko nadmuchujacy si¢ plywak fotela, ufatwiajacy wyplynigcie z wody, a dla za-

50 Wyposazenie nstalac] alaktrycensl 65 Sink tuboodrzulowy 53 Korks wiewow paiiwa
o .

aiorika

i kabiny
52 Tyina szyba owewks kabiny e Havlland Ghost 105

85 Rura zrzutu paiwa
86 Prawa lotka

nycrauicznago 67 Komory spalani
87 Ciezarks wywazaiace loti

58 Ostony komory sinika

55 Zbjorik paliwa w kadiubie:
calkowita pojemnos¢ ukladu razem
20 2biomikami na skrzyalach 2108 |

59 Chayt powiatrza chiodzania 88 Kapka lotkt
aternatora 89 Prawe skrzydlofzblormik paliwa
70 Zbiorik paia w nasadzie w polozeniu Ziozonym
swzydla 90 Hamulec aerodynamiczny na
7

51 Stownik hamuica
asrodynamicznego.

polozenie weiagnicie
72 Zbiormiki palwa w prawym skizydle

polozenie otwarte

11 Konsinkcia lewsigo siisczniks
pionowego 143 Rura 720t paliwa
112 Rurka Pitota 144 Statacanik siabilzuscy biornike
113 Wywazenis rogows steru Kisrunku paina
114 Lowy st kiorunku 135 Korki wiewy palua
Hicrunk 6

h nawigacyine 147
117 Cigzareh wywazaiacy stery 148 Konstrukela zabea/podtuznicy
Kiorunky zewngirzne; czesci sirzydia

151 Dolns antena VHF

152 Zetra kawgazi natarcia

153 Sitowik hydrauliczny skiadania
skray

154 Kistownica lewego skizydla

155 Lacaniki skladania srzyala

156 Pomoenicze polgczenic 2amiasone
tyinego diwigara

157 Pofaczenie zawiasowe glownogo

158 Mechanizm ryglowania skizydta
118 Mechanizm sterowniczy steru 1589 Korak wiawu paliwa.

irunku | wyeokodc 160 Komory zbiormikow paliwa wlewym
119 Zdsraak ogonowy swrzycle

181
i ustarzenia poriomego 162 Mechanizm chowana
Linki 183

podwazia glownego
122 Konstrukcia belki ogonowe) 164 Zbiomik paliwa w nasadzie
123 Kanaly linek sterowniczych skraydla

o katapulty

65
125 Ostona dyszy 165 Pomocniczy dzwigar krawedz)
126 Antena UHF rcia
167 Ostony wneki kola podwozia
128 Czopy haka hamuacego glownego

168 Nozyce amonyzatora

130 Wewngirzny segment czisione) 169 Lewe kolo podwozia glownego

Kiapy
131 Wrega pierscieniowa zamocowania naziemnym
beiki ogonowe] 171 Wyrautnia 2 prowadnicami
132 Rakiety statowe (RATOG). saynowymi
172 Pojermnik fotokarabing
173 Bomba HE (burzaca) - 227 kg
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pewnienia pilotowi dobrego przeswitu nad kopula, gorna c:
10 z lewej strony.

Zmiany te uczynily nareszcie z dwumiejscowego DH-112 Sea Venoma calkiem
dobry samoloL, lecz do zbudowania pozostalo tylko 39 samolotéw oznaczonych
jako F(AW).Mk 22 i zaklady w Christchurch dostarczyly je w 1957 r. Podobnie
jak montowane od poczatku wystrzeliwane fotele, Sea Venom F(AW).Mk 22
otrzymal silnik Ghost Mk 105 o ciagu 2336 kG. nowe wyposazenie samolo-
tu morskiego i radar AT Mk 22. Wiele samolotéw DH-112 Sea Venom
F(AW).Mk 22 wystano w 1938 r. do Hatficld w celu wyposazenia w pociski po-
wietrze-powietrze Blue Jay (Firestreak) naprowadzane na podczerwien, przeno-
szone na wyrzutniach podskrzydlowych. Zwiazane wyposazenic i obwody chlo-

biny wybrzuszo-

Wersje de Havilland
D.H.112 Venom

DLH.112: protaiyp

ny poc

40 DH.110 Vampire Mk 8

Venom FB.MK 1: pierwsza wersia produkcyjna 2 sinikiem Ghost Mk 1
ik Vampira FB MK S
fotela kataputowa

beikam; b

Vanom FB.tk 2:prsuicyiny mytiaves oy, w s3sac
Vampire'a NF.MK 10, 2modyfikowany do standardu Venom
Kabiny i ogonem N

Vanom NEMK 3: uisp
nnainym 224

ameryk

dzenia pocisku umieszezone zostaly w gondoli i w belce podkadiubowej. Byly to
jedne z pierwszych samonaprowadzajacych si¢ pociskow powietrze-powielrze
|| (AAM) wprowadzonych do sluby, poczynajac od 1958 . w 893 Eskadrze.

Francuski tgcznik
Mimo iz nic nie wyszlo z wielkich planéw produkeji DH-112 Venoma we Wio-
szech (wybrano znacznie bardziej nowoczesny F-86K Sabre), zaklady Sud-Est
Aviation we Francji kontynuowaly swe plany i przy wspolpracy de Havil-
landa utworzyly biuro projektowe w celu zbudowania swej wlasnej wersji, mon-
towanej w Marignane pod Marsylia. Nazwana Aquilon [Orzel Morski] wersja
SNCASE byla poczatkowy maszyng DH-112 Sea Venom Mk 52 z Hatfield na
bazie Sea Venom F(AW).Mk 20, lecz poZniej wersje te przeksztalcily sie w cal-
kowicic francuskq rodzing, wykorzystujac wylacznic radary Westinghouse i s
niki Ghost 48 produkeji Fiata. Pierwsze cztery samoloty zmontowano z cz
z Hatfield i nazwano Aquilon 20, a pierwszy polecial 20 lutego 1952 r., pomalo-
wany na kolor ciemnogranatowy. W 1953 r. pojawit si¢ pojedynczy Aquilon 201
Z unIcnmml pml\m/m o l\mlhm \kuku Im/m‘lu‘ na I‘ul/

ka kabiny o czystych kszrz\lmch. pdlu HIm.\l} ]
lartin-Baker N4, dzialkami Hispano 404 i radarem APQ-6: Naslgpnic
przyszlo 40 jednomicjscowych Aquilondw 203 z pilotem siedzacym w osi kadlu-
ba, radarem APQ-94 i zdalnie kierowanymi pociskami pm\Ielr/e—pn\\u.lm
Nord 5103 (AA.20). Na koricu pojawito sie 15 Aquilonow 204 z podwéjnymi
sterami, uzywanych jako nie uzbrojone samoloty treningowe. Aquilony siu
we flotyllach 11F, 16F, 17F, 28, 108, 54 i 39S az do lat 1960-1961.

Venom FB.MK 4: uiepszony. fod
ik

nocny, bazujacy na taceis

iy mysidins nicrns morsingo do et w knzaycn
APQes

: qwumisiscone (dwustery). ie

Dane techniczne
de Havilland Venom FB.Mk 4

Typ: jedr j mysliwiec ja

Zespot jeden silnik ¥ de Havilland Ghost 105 o ciagu 2336 kG.
Osiagi: predkos¢ maksymalna - 1030 km/h ponize] 6100 m; poczatkowa predkosé wznoszenia
asieg (bez zbiornikow podskrzydiowych) - 1730 km.

- 2200 m/min; pulap - 14630
Masy: pusty 4174 kg; z maksymalnym ladunkiem - 6945 kg.

Wymiary: rozpigtosc (ze zbiornikami na koncach skrzydef) - 12,7 m; diugos¢ - 9,71 m; wysokosc — 1,88 m:

powierzchnia skrzydet 25,99 m2.
Uzbrojenie: cztery dziatka Hispano kalibru 20 mm ze 150 kazde;

zewngtrzne moglo obejmowag osiem rakiet kalibru 76,2 mm z glowicami o masie 27,2 kg na wyrzutniach
podskrzydiowych (jak pokazano) plus dwie bomby po 454 kg w miejsce odrzucanych zbiornikéw paliwa.
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Ten DH-112 Venom FB.Mk 4 z 6 Eskadry
RAF, pokazany z oznaczeniami
sueskimi”, jakie nosity samoloty
brytyjskie i francuskie biorgce udziat

w kampanii przeciwko Egiptowi

w listopadzie 1956 r. Samoloty Venom,
Canberra i inne odrzutowce taktyczne
operowaly gtéwnie z Cypru, zas WR410
pokazano tu z rakietami do atakowania
celéw naziemnych. Widoczne cechy
charakterystyczne to gladka,
wielowarstwowa przednia czes¢
drewnianej gondoli z metalowym

pow:erzchmach napedzane lotki

o cigciwie,

fotel, mate state skrzela od wewnetrznej

strony zbiornikow paliwa na koncowkach

skrzydet, szerokie stateczniki pionowe

(bez statecznikow grzbietowych)

i usterzenie poziome o zwigkszonej

rozpigtosci, glowica Pitota na lewym

stateczniku, swiatla nawigacyjne na
iornil paliwa oraz i

poszycia nad wnekami koi.
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SAMOLOTY od A do

Berijew Be-30 ,,Cuff”

Berijew Be-30 byl pierwszym samolotem

3 marca 1967 r. W te] nowe] konstrukcji za-
stosowano Klejenie metali, zgrzewanie

Berijew Be-30 by! pi y
samo!olem ladowym

punktowe i plyty pokry y

ladowym zap przez zespol
Berijewa. Samolot wygladal kanciasto
przez plaskie sciany boczne kadiuba
i smukle golenie podwozia giéwnego. Pro-
dukowano niewiele maszyn tej wersji, po-
niewaz Aeroflot zdecydowat sig na unifika-
cje sprzetu i zakupit Let L-410 Turbolet.
Najbardziej interesujacy jest fakt, ze Be-
rijew Be-30 byl w historii tego biura kon-

y ym.
Przyjety ukiad konstrukcyjny spowodowal,
e podwozie z przednim kotkiem mialo
smukle golenie podwozia gléwnego chowa-
jace sig do tylu w owiewki bedace przediu-
Zzeniem gondoli silnikowych. Zespét nape-
dowy prototypu skladat sig z dwoch gwiaz-
dowych silnikéw Szwiecowa ASz-2, kazdy
0 mocy 544 kW (740 KM). Niewielka liczba

i zbudowanym samolotem ladowym. Pu-
bliczna prezentacja nowej maszyny odbyla
sig na lotnisku Domodiedowo w Dniu Lot-
nictwa w 1967r., a

maszyn jako seria pro-
dukeyjna napedzana byla dwoma silnikami
turbosmigtowymi Gluszenkow TVD-10. Sa-
molot przewidziano dla dwuosobowej zafo-

dowa na Salonie Lotniczym w Faryzu
w 1969 r. Maszyna noszaca wewnetrzne
oznaczenie Be-30 otrzymata w NATO ozna-
czenie ,Cuff". Oblatano jg prawdopodobnie

giita Kabina byla
w ukfad ji, a ie po-

przez zespot
Beriiewa.

!slma!o przekonanie, ze samolot bedzie

krotkiego zasiegu Let L-410 Turbolet (dys-

w celu zaspo-
kojenia potrzeb Aeroflotu. By¢ moze pod-
jeta decyzia o zakupie czeskich samolotow

OPIS TECHNICZNY
BERIJEW BE-30 ,CUFF”
Typ: samolot transportowy o krétkim za-

egu.
Zespot napedowy: dwa silniki turbosmi-
D.

2zwalato na lot bez widzialnosci ziemi i za-
wierato ukfady autopilota i automatycznego
podejscia do ladowania.

glowe -10, kazdy o mo-
cy 6985 KW (950 KM).

wigksza kabiny)
zdecydowala o wyprodukowaniu samolo-
tow Be-30 tylko w niewielkigj liczbie.

Osiagi: maksymalna predkos¢ przeloto-
wa na wysokosci 2000 m - 480 km/h,
zasieg z maksymalng iloscia paliwa
i fadunkiem o masie 900 kg - 1300 km.
Masy: maksymalna do startu — 5860 kg.
Wymiary: rozpigtosé - 17,0 m, dlugosé
15,7 m, wysokos$é — 5,46 m, powierzch-
nia skrzydta - 32,0 m?.

Berijew KOR-2 (Be-4)
Mniej wigcej rownolegle z pracami kon-
strukeyjnymi nad wodnosamolotem KOR-1
(KOR — Korabielnyj Razwiedczik — 16dz
rozpoznawcza) biuro konstrukcyjne Berije-
wa pracowalo nad konstrukcja malej todzi
latajacej. Planowano, by spefniafa te same
ia, jakie i i i
konstruowanej KOR-1, z tym jednak, ze
starano sig, by dysponowata znacznie lep-
szymi osiggami.

Oblatang w 1940 r. nowa 16dz latajaca
wykonang w calosci z metalu mozna okre-
§li¢ jako atrakcyjna. Tego okreslenia uzyli-
$my z rozwagg, poniewaz bez zabudowa-
nego na skrzydle zespolu napgdowego sa-
molot wyréznial sie doskonala sylwetka.
Ogromny silnik nie szpecit ogdlnie eleganc-
kiej bryly zaprojektowanej w biurze Berije-
wa, a wrecz jg jeszcze podkreslal. Nowa
konstrukcja, ktérej nadano oznaczenie Be-
rijew KOR-2, byla gérnoplatem. Skrzydio
taczylo sie z kadlubem wyposazonym w re-
dany za posrednictwem wysiggnika wspo-
maganego na kazdej burcie przez parg

fopatowego $migla o zmiennym skoku
i jednoczesnie pozwalalo skrécié do mini-
mum zastrzaly skrzydiowe. Konstrukcja
usterzenia byla prawie identyczna z tym,
ktére zastosowano w KOR-1. Réznica pole-
gala na tym, ze wysoko zabudowany sta-
tecznik poziomy mial konstrukcje samono-
$ng - wyeliminowano zastrzaly usterzenia.

Niecodziennym rozwigzaniem byt przyjety
ukiad skrzydta, inaj w widoku

w fabryce w na
b(zegu niemalze zamknietego Morza

2 przodu splaszczona literg ,W". Gwaranto-
walo to odpowiednio duzo miejsca dia troj-

Berijew MBR-2

Georgij Michajlowicz Berijew zrealizowal
swoj pierwszy projekt Samolotu Nr 25
w zakladach Menszinskiego w Moskwie
w 1932 r. Berijew zyskal niezbgdng wiedze
w latach 1928-1932, bedac asystentem
francuskiego konstruktora Paul-Aime Ri-
charda w czasie jego pobytu w Zwigzku
Radzieckim. Prototyp samolotu

nowy samolot doczekal sig
tylko nielicznych kopii, zanim obszar ten
zostal podbity przez Niemcow jesieniq

Berijew KOR-2 z Marynarki Wojennej ZSRR

1941 r. Produkcja samolotu

nie zostata a samolo-

Zzostala w 1942 r. do zakladéw polozonych
w Azji Centralnej. Jej wielkos¢ do tej pory

tom zmieniono w tym czasie oznaczenie
na Be-4.

OPIS TECHNICZNY

BERIJEW KOR-2 (BE-4)

Typ: dwuosobowa, rozpoznawcza 16dz
latajaca.

Zespof napedowy: jeden gwiazdowy sil-
nik tiokowy Szwiecow M-62 o mocy
735 kW (1000 KM).

Osiagi: predkos¢ maksymalna -
360 km/h, pulap — 8100 m, zasigg —
950 km.

Masy: pustego samolotu - 2055 kg,
maksymalna do startu - 2760 kg.
Wymiary: rozpietos¢ - 12,0 m, diugosé —
10,5 m, wysoko$¢ - 4,05 m, powierzch-
nia skrzydla - 25,5 m2.

Uzbrojenie: jeden zamocowany rucho-
mo w tylnej kabinie karabin maszynowy
kalibru 7,62 mm oraz do 300 kg bomb
lub fadunkéw g!ebmowych na wezlach
podskrzydiowych.

konywanie morskich lotow

czych i lotéw bombowych o malym zasie-
gu. Maszyna miala uklad gérnoplata z sil-
nikiem zabudowanym nad pfatem, wspie-
ranym dwoma zastrzalami w ksztalcie litery
WN". Kadlub z pokryciem ze sklejki miat
dno wyposazone w dwa redany i kabing
zalogi umieszczong tuz przed skrzydiem.
Usterzenie poziome umieszczono wysoko

na

silnikiem BMW VIF, zostal ieziony do i wsparto i ciggnami. Strzelcy

Sewastopola nad Morzem Czarnym w celu na stanowisku przednim i grzbietowym
ia testow mieli j karabiny

Po ich pomysinym wyniku 16dZ latajgca zo- ~ PV-1 kalibru 7,62 mm.

stala przekazana do produkcji z oznacze-  Warian!

niem MBR-2 (Morskoj Bliznyj Razwiedczik

+ - morska 16dz rozpoznawcza bliskiego za-

siegu). W wersji produkcyjnej do napedu

samolotu uzywany byl rzedowy silnik pro-
dukcji rosyjskiej - M-17B.

Dostawy MBR-2M-17 rozpoczely sig

w 1934 r., a samolotom przydzielono wy-
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Berijew MBR-2AM-34: w 1935 r., kiedy
pierwsza seria produkcyjna weszla juz do
sluzby, Berijew przeprowadzil radykalng
modyfikacje MBR-2: kabina pilotéw zostala
przykryta w catosci owiewka, stanowisko
$rodkowego strzelca przykryto przeszkiong
koputka, silniki M-17B zastapiono 619 kW

£6d2 latajaca krétkiego zasiggu - Berijew MBR 2M-17 mrala swoj rzedowy silnik

napedzajacy pchajace $migto,

Przed silnikiem umieszczona byfa duza awalna chtodnica cieczy chiodzacej silnik.




(842 KM) silnikami M-34NB (w 1937 r.
zmieniono ich oznaczenie na AM-34NB),
zamiast kanciastego dotychczasowego
usterzenia wprowadzono zaokraglony sta-
tecznik pionowy i ster kierunku, w miejsce
karabinéw PV-1

no nowe - SzKAS. Nowa wersja doczekata
sig szybko wdrozenia do produkeji seryj-
nej, a ogélina liczba wszystkich wariantéw
wyprodukowanych do 1942 r. siggnela
1300 egzemplarzy. Osiggi MBR-2AM-34
byly zdecydowanie lepsze niz w oryginale:
predkos¢ maksymalna - 245 km/h, zasieg
800 km, pulap - 7150 m. Masa pustego
samolotu wzrosta do 2718 kg, a catkowita
do startu do 4000 kg. MBR-2AM-34 stuzy!
w formacjach wszystkich czterech flot i od-
grywal tam wazna role. Pierwszy raz uzyty
zostal bojowo w czasie wojny zimowej
2z Finlandig na przefomie 1939 i 1940 r.,
a pozniej podczas wojny ojczyznianej —

1941 do 1945 . Samolot okazal sig mocny

rownowaznego masowo frachtu. Kilka ta-
kich samolotéw uzywanych bylo przez cy-
wilne lotnictwo Zwigzku Radzieckiego.

Berijew MP-1bis: cywilna przerobka
MBR-2AM-34 z 1937 r. na samolot o po-
jemnosci podobnej do MP-1. Maszyna ta
przez Pauling Osipienko usta-

i, dzigki czemu
meszy! sie dobrq stawg. Zaleznie od po-
trzeb mogt by¢ wyposazany w podwozie
kolowe Iub narty. Po zakonczeniu wojny
pozostale sprawne samoloty sluzyly przez
ponad dekade, nadzorujac floty rybackie.
W kodzie NATO samolotowi nadano nazwe
4Mote™.

Berijew MBR-2M-103: w 1937 r. standar-
dowy MBR-2AM-34 zostal

nowita szereg kobiecych rekordow $wiata.
Migdzy 22 a 25 maja 1937 . osiggnela ona
wysokos¢ 7605 m z fadunkiem 500 kg
i 7000 m z fadunkiem 1000 kg. 2 lipca te-
go samego roku odbyta rekordowy przelot
o dlugosci 2416 km na trasie z Nowgoro-
du do Archangielska.

Nalezacy do Marynarki Wojennej
2Zwigzku Radzieckiego Berijew
MBR-2 w kamuflazu paskowym.

Samoloty od A do Z

do napedu przy uzyciu mocniejszych silni-
kéw M-103. Produkciji tej wersji samolotu
nie podjgto.

Berijew MP-1: byl to cywilny wariant
MBR-2M-17, przystosowany do przewozu
w oslonigte] kabinie szesciu pasazerow lub
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BERIJEW MBR-2M-17

Typ: bombowa i rozpoznawcza 16dz latajg-
ca o malym zasiggu.

Zespol napedowy: jeden rzedowy silnik
tlokowy M-17B o mocy 500 kW (680 KM).

Osiagi: predkosé - 200 km/h,

putap - 4400 m, zasieg - 650 km.

Masy: pustego samolotu - 2475 kg, mak-
symalna do startu - 4100 kg.

Wymiar: rozpigtoé¢ — 19,0 m, dlugosé —
13,5 m, powierzchnia skrzydfa — 55,0 m2.

karabiny maszyno-
we SzKAS kalibru 7,62 mm umieszczone
na dziobie i w wiezyczce na grzbiecie sa-
molotu, dodatkowo na wezlach podskrzy-
dlowych do 500 kg bomb i fadunkéw glgbi-
nowych.

Berliner-Joyce 0J-2

W odpowiedzi na ztozone przez US Bureau
of Aeronautics w 1930 r. zapotrzebowanie
na lekki dwuplat obserwacyjny dla US Navy
dwie firmy przystapily do wspétzawodnic-
twa. Byly to Berliner-Joyce Aircraft Corpora-
tion i Keystone Aircraft Corporation. Kazda
z nich miafa zbudowa¢ prototyp swej kon-
strukeji. Kontrakt US Navy wygrata maszyna
X0J-1 z Berliner-Joyce Corporation.

Tradycyjny dwuplat wyposazony byt
w lotki na obydwu ptatach. W pokrytym
ptétnem kadiubie miescily si¢ dwie otwarte
kabiny dla dwuosobowej zalogi, usterzenie
bylo tradycyjne z pojedynczym stateczni-
kiem pionowym, usztywnialy je ciggna i za-
strzaly. Podwozie bylo stafe z tylnym kol-
kiem. Samolot napedzany byl gwiazdo-
wym silnikiem Pratt & Whitney Wasp Ju-
nior. Dodatkowe, specjalne wyposazenie
umozliwialo start z katapult zabudowanych
na lekkich krazownikach.

Berliner-Joyce 0J-2 z jednostki VS-6B,
nalezacej do US Navy w 1933 r.
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Wasp Junior 0 mocy 294 kW (400 KM).

kowano 39

BERLINER-JOYCE 0J-2 Osiagi:  predkos¢  maksymalna -
3 i 243 km/h.
tacznie na potrzeby us Navy wyprodu-  VS-58 i VS6B, w zespolach zlozonych :;’p dlosobchvadNIpIab chsetac) Mfsymmaksymalna o statu - 1646 kg
iz dwoch} C sluzyly n: a Zespol Wymiary: - 10,26 m, dlugos¢
0J-2. Pierwszy z nich wszed! do sluzby  krazownikow az do wycofania ze sluzby | siinik tlokowy Pratt & Wh\tney RO85-A -7.82m.

w 1933 1. Operowaly w skladzie eskadr

w1935r.

Berliner-Joyce P-16/PB-1

Berliner-Joyce Aircraft Corporation zostata
zalozona 4 lutego 1929 r., przejmujac akty-
wa wczesniej istniejacej Berliner Aircraft
Company Inc. W nowo powstalej firmie
planowano produkcije Berliner Monoplane,

pigtos¢. Gome skrzydlo o wigkszej rozpie-

tosci i cieciwie wysuniety byl do przodu

w stosunku do mniejszego dolnego, zabu-

dowanego pod obrysem dolnej linii kadiu-

ba. Gérny plat w widoku z przodu przypo-

minal litere M, co stwarzato pilotowi dosko-
(o]

stalo sie jednak inaczej i zaangazowata sig
ona w iedzi na

USAAC w konstrukcje dwumiejscowego
dwuplata mysliwskiego. Prototyp Berliner-
—Joyce XP-16 oblatany zostal w pazdzier-
niku 1929 r. Konstrukcja nosna byla meta-
lowa a pokrycie wykonano z plétna lotni-
czego. Skrzydfa polaczone ze sobg poje-
dynczymi zastrzalami mialy nieréwna roz-

nala sie-

Mimo ze samolot miaf kilka

dwuosobowej zafodze doskonatg
widocznosé, to jednak Berliner-
-Joyce P-16 dysponowat
niedostatecznymi osiggami.




Pierwszy Z krotko

erii

samolotéw oznaczanych ,Pursuit Biplace”. Nalbardzlel
przyciagajacg wzrok cecha P-16/PB-1 byt elegancki ksztaft
gornego skrzydta, przypominajacy skrzydio mewy.

dzial w kabinie tuz za stanowiskiem pilota.

Y
zoslato zastrzatami. Stale podwozie z plo-
z3 ogonowg mialo masywng konstrukcje
goleni podwozia gléwnego. Do napgdu
prototypu zastosowano rzedowy dofado-
wany silnik tlokowy Curtiss V-1570-A Co-
nqueror 0 mocy 441 kW (600 KM).
Przeprowadzona przez USAAC ocena
konstrukcji zaowocowata zlozeniem w roku
podatkowym 1931 zamowiern na dwie
przedprodukeyjne serie samolotéw, liczace
15 i 10 maszyn Y1P-16. Dostarczone
w 1932 r. samoloty serii produkcyjnej roz-
nity sig tylko nieznacznie od prototypu. Za-
stosowano w nich wolnossaca wersjg silni-
ka Conqueror. Maszynom zmieniono péz-
niej oznaczenie z P16 na PB-1 (Pursuit Bi-
place - pusmguwy dwumlelscowy) W cza-

Wraz z tendencjg do fatwego kapotazu

sie 2 osiagi no-
wych samolotéw sg niewystarczajace.

0 0 wycofaniu maszyn ze
stuzby w styczniu 1934 r.
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BERLINER-JOYCE P-16 (PB-1)

Typ: mysliwiec dwumiejscowy.

Zespot napgdowy: jeden rzedowy silnik
tiokowy Curtiss V-1570-25 Conqueror
0 mocy 441 KW (600 KM).

Osiagi: predkos¢ maksymalna na pozio-
mie morza - 282 km/h, predko$¢ przelo-

maksymalna do startu - 1813 kg.
Wymiary: rozpigtos¢ - 10,36 m, diugosc
- 859 m, wysokos¢ - 2,74 m. po-
wierzchnia skrzydel - 25,92 m2.
Uzbrojenie: dwa zabudowane na state
karabiny maszynowe kalibru 7,62 mm
oraz podobne uzbrojenie zabudowa-
ne ruchomo na stanowisku obserwa-

towa — 243 km/h, zasieg 1046 km. tora/strzelca, ladunek bomb o masie

Masy: pustego samolotu - 1271 kg, 102 kg.

Bernard 20

Makxeta dnopl ,  ipo18 badari program zostat
j saridioh zamknigty.

go Bernard 20 byla wystawiona na Sa-
lonie Lotniczym w Paryzu w 1928 r. Wy-
wodzacy sie z rajdowej maszyny V.2,
Bernard 20 byl zaprojektowany przez Be-
cherau tak, by sprosta¢ zadaniom stawia-
nym lekkiemu mysliwcowi przechwytu-
jacemu. Makiety uzywano do prob tu-
nelowych, w czasie ktorych osiagnie-
to bardzo dobre wyniki. Prototyp wy-
startowal do pierwszego lotu z lotni-
ska Orly w lipcu 1929 r. Sterowany przez
pilota doswiadczalnego - Rogera Bapti-
ste, osiagnal w 1930 r. na wysoko-
$ci 4000 m maksymalng predkosé -
280 km/h.-Niestety, decydenci tego okre-
su uwazall Zze dolnopfat nie jest w(ascan
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BERNARD 20

Typ: mysliwiec jednomiejscowy.
Zespot napedowy: jeden rzedowy sil-
nik tiokowy Hispano-Suiza 12Jb o mo-
cy 294 kW (400 KM).

Osiagi: predkos¢ maksymalna —
294 km/h.

Masy: pustego samolotu — 1023 kg,
maksymalna do startu - 1370 kg.
Wymiary: rozpigtos¢ - 10,8 m, dlugosé
- 745 m, wysoko$¢ - 2,5 m, po-
wierzchnia skrzydia - 16,7 m2.
Uzbrojenie: dwa stale, synchronizo-
wane z obrotami $migla, karabiny
maszynowe Kalibru 7,7 mm.

dia maszyny

868

do swego
Bernard 20, byt probg ryczaj
Francji do konstrukcji dwuplatowych

majacy czyste linie
lotnictwa




W NASTEPNYM NUMERZE:

LOTNICTWO CYWILNE

BOEING CLIPPER

Clipper to nazwa-legenda, bedqgca swego czasu nieomal
synonimem lotnictwa. Historia wielkich dni poteznych
todzi latajgcych Boeing 314, ktérych zawrotna kariera
przypadta na lata 1939-1947.

NAJSLYNNIEJSZE MASZYNY

FAIRCHILD A-10 THUNDERBOLT

Podczas operacji ,,Pustynna Burza” samolot ten
udowodnit, Ze $wietnie potrafi wypetniaé zadania
niszczyciela czolgdéw i transporteréw opancerzonych.

W walkach w Zatoce Perskiej A-10 zapisaty na swoje
konto ponad 25% wszystkich zniszczonych przez wojska
koalicji czotgéw irackich.

OPERACJE WOJSKOWE

OPERACJA ,,CZARNY KOZIOL”

Naloty bombowcéw Vulcan RAF-u na Falklandach miaty
ograniczone znaczenie militarne, wywarty jednak
dramatyczny wptyw na strategie Argentyny, jednym
uderzeniem eliminujqc z walk nad wyspami potencjalnie
grozne samoloty Mirage.

SAMOLOTY OD A DO 2

® Bernard 190 ® Blackburn B-5 Baffin

@ Besson LB flying-boats @ Blackburn B-6 Shark

@ Besson MB. 410 ® Blackburn B-24 Skua
i MB. 411 ® Blackburn B-25 Roc

TABELE PRZELICZENIOWE

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

JEDNOSTKI CISNIENIA JEDNOSTKI WYSOKOSCI JEDNOSTKI PREDKOSCI
mb mm Hg stopy metry km/h wezly m/s stopy/min
734 550,5 32,8 10 18,5 10 0.5 98
888 666,0 1000 300 185,2 100 5,0 984
930 6975 3000 900 555,6 300 10,0 1968
1013 759,7 20 000 6100 926,0 500 15,0 2953
1031 7732 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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