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LOTNICTWO CYWILNE

Aerial Transit — wcigz
lata w wielkim stylu

Entuzjastom lotnictwa pofudniowo-wschodni kraniec Stanéw Zjednoczonych kojarzy sie
z rajem dla samolotéw smigiowych. Lotniska wokof Miami dostarczajg obfitosci starych samolotéw
transportowych, ciggle jeszcze obstugujgcych trasy towarowe na Karaiby i do Ameryki Pofudniowej.
Opisujemy iu typowy lot z Aerial Transit, jednym z najbardziej znanych profesjonalnych
uzytkownikéw samolotéw $migfowych na tym obszarze.

Ohok nowoczesnych odrzutowceow takich pro-
ducentéw, jak Airbus, McDonnell Douglas
i Boeing, ktére spotykamy na Migdzynarodowym
Lotnisku w Miami, mozna tam dostrzec spora licz-
be samolotéw transportowych z silnikami tlokowy-
mi. Wickszos¢ z tych klasycznych maszyn pochodzi
z lat 30., 40. i 50., a sa to miedzy innymi DC-3,
DC-4 Skymaster, DC-6, DC-7, Curtiss C-46
Commando, Boeing C-97 Stratofreighter i Lockhe-
ed Constellation. Licznych DC-3 uzywa si¢ na co
dzien, lecz najbardziej popularnym czterosilniko-
wym samolotem jest niewatpliwie DC-6.

Aerial Transit Company (ATC) nalezy do naj-
wiekszych i najbardziej do§wiadczonych uzytkow-
nikéw DC-6 w Miami, ze swa flota zlozong z czte-
rech w pelni sprawnych maszyn, ktorym wyznaczo-
no mnostwo zadan. Jeszcze inny samolot DC-6
przechowywany jest w Naples. Maszyny te obstu-
guja sie¢ polaczen rozkladowych i czarterowych,
przewozac towary do miejsc przeznaczenia glow-
nie na obszarze Karaibow oraz Ameryki Srodko-
wej i Poludniowej. Prezes spotki Charles Lawson
wraz z Haroldem Bellomy uzytkowali samoloty

z silnikami tlokowymi od wezesnych lat 60. Dzi§
Aerial Transit jest nazwa sieci przewozow towaro-
wych, za$§ nazwa Bellomy Lawson dotyczy stuzb
utrzymania spéiki oraz organizowania leasingu sa-
molotow.

Zaladowany ponad 13 608 kg zywnosci przeznaczo-
nej dla Marsh Harbour (MHH) na wyspie Great
Abaco (Wyspy Bahama), nalezacy do Aerial Trans-
it Douglas DC-6A, N96BL, stoi gotow do startu
przy zabrudzonej olejem rampie na péinocnym
kraficu Miami. Niezawodna, stara ,szdstka” kilka
godzin wezesniej powrdcila z Merida w Meksyku,
przywozac 7711 kg $wiezych ryb morskich dla naj-
lepszych restauracji.

Samolot nie ma probleméw technicznych i mecha-
nik pokiadowy, Dallas White, doglada tankowania
7273 litréw paliwa, ktére zabierze w krotka, dwu-
godzinna podréz. Nastepnie wspina si¢ na gorna
powierzchni¢ kazdego skrzydia, aby sprawdzi¢ za-
warto$¢ zbiornikéw paliwa. Potem kapitan Bob
Marty sprawdza listy przewozowe i inne dokumen-
ty zwiazane z lotem. Upewnia si¢ jeszcze, czy fadu-
nek zostal wlasciwie zaladowany i rozmieszczony.

Wraz z nadejSciem pierwszego oficera, Johna Lina-
bury, cala zaloga jest w komplecie.

Kontrola przed lotem nie wykazala zadnych uste-
rek, tak wigc zaloga wehodzi do kabiny, zamykajac
za soba drzwi. Temperatura w kokpicie szybko si¢
podnosi — mocne slofice Florydy prazy przez wia-
trochron i bez ozywczego wiatru z zewnatrz w §rod-
ku samolotu robi si¢ goraco.

Znalazlszy si¢ na pokladzie, zaloga przystepuje do
kontroli przedstartowej: rejestrator glosu — wiaczony,
prostowniki elektryczne - normalne; przyrzady i ra-
dio - sprawd: i vione; hamulce — i
podwozie - wysuniete (trzy zielone lampki). Nastep-
nie pierwszy oficer sprawdza wraz z mechanikiem
pokladowym (ktory, zwrécony do przodu, siedzi na
malym skiadanym siedzeniu nieco z tylu pomigdzy
pilotami): wyposazenie awaryjne — w porzadku;
Prazac sig w storicu Miami, ten DC-6 z Aerial
Transit ma wszystkie drzwi i klapy otwarte, aby
zapobiec przegrzewaniu si¢ wnetrza maszyny.
Gdy obsfuga i il
zespoly napedowe - osfony silnikow sg zdjete.
Czesty to widok przed uruchomieniem tych
dinozauréw”.




e wig apas p:
— sprawdzony; 725,76 kg plynow — sprawdzone;
chiodnice oleju — auto; zaluzje oston silnikow —

Wi

otwarte; ciSnienie w kabinie —
ostrzegawcza drzwi — wylaczona; napisy ,,nie palic/za-
piac pasy” w kabinie — wlaczone; Swiatta przeciwkoli-
zyjne - wlgczone. Pierwszy oficer melduje kapitano-
wi: ,,OK - sprawdzanie zakoriczone” i kapitan Marty
sprawdza, czy Smigla moga obraca¢ sie swobodnie.

ty, dochodza

Zadnych problemow

ze starszg paniag

Mechanicy oczekuja na zewngtrz z gasnicami goto-
wymi na wszelki wypadek do akcji. Nastepnie star-

okien w




Aerial Transit - wcigz lata w wielkim stylu

Jak przystato na transportowce, flota DC-6

w stuzbie Aerial Transit ma zaslepione okna
kabiny. Samolot na zdjeciu odpowiada
standardowi DC-6A i poczatkowo stuzyt w US Air
Force jako C-118A, a Sity Powietrzne otrzymaly
go w latach 50.

niskie; ie sterow — wylaczone; stery —
pracuja swobodnie w calym zakresie. Tymczasem
kapitan popycha drazek od kofica do kofica upew-
niajac sig, czy nic nie przeszkadza swobodnemu ru-
chowi sterow wysokosci. W ten sam spos6b spraw-
dza lotki i ster kierunku. Mieszanka paliwowa jest
bogata, glowica Pitota wiaczona, a zaluzje w osto-
nach silnikéw ustawione do startu.

abezp

Ostatnia kontrola

W tym samym czasie nowoczesny odrzutowiec
przemyka za starszawym DC-6, podczas gdy kapi-
tan Marty informuje zaloge o minimalnej predko-
$ci startowej: ,,V1 bedzie 180 km/h, Vr (obrot) be-
dzie 102, a V2 - 190 km/h. W razie awarii jednego
silnika wchodzi¢ od razu na 120 m przy 110 we-
zlach”. Nastepnie zglasza wiezy kontroli: ,,Douglas
96BL gotéw do odlotu”.

Z zezwolenia na start wynika, ze 96BL powinien
spodziewaé si¢ wektorow radaru po starcie, wejs¢
poczatkowo na poziom lotu 50 (1500 m), okofo 10
minut po starcie na poziom 70 (2150 m), wziaé
kurs na South Bimini i wspia¢ si¢ na wysokos¢
4657 ALT”. Kapitan Marty odczytuje z powrotem
zezwolenie wiezy, ktora radzi ,aby 96BL po wyla-
dowaniu Airbusa Continental przecial pas nr 9
w lewo i ustawil si¢ na pasie nr 12”.

Gdy to juz zrobione, samolot uzyskuje zezwolenie na
start { Dallas White przestawia przepustnice. Kieru-
nek wiatru wynosi 120° przy predkosci 22 m/s. Gdy
1yk silnikow narasta, odpowiednie zegary na $rodku
tablicy przyrzadow reaguja natychmiast - wszystkie
strzatki poruszaja sie w kierunku gornego korica skali.
Obroty ustalaja si¢ na poziomie okolo 2800 obr./min,
a cisnienie w kolektorze ssacym na 58 mb.

Czysta sita tlokéw

Kapitan przyspiesza ,.sz6stke”, utrzymujac si pro-
sto w osi pasa. Poczatkowo kierujac kotkiem przed-
niego podwozia, a w miarg wzrostu predkosci ste-
rem kierunku. Podczas tej krytycznej fazy startu
drugi pilot odczytuje glo$no predkosé co 10 we-
216w, a mechanik pokladowy §ledzi wskazania przy-
1z3déw, wypatrujac oznak niesprawnosci. Linabury
wywoluje V1 przy 180 km/h, a Vr przechodzi
wkrotce przy 188 km/h, gdy kapitan Marty unosi
dzi6b ,szostki” o kilka stopni. Krytyczne V2 przy
190 km/h przechodzi, gdy DC-6 wzlatuje w niebo.
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Samolot bedzie wspinac si¢ z predkoscia 240 km/h,
co wskazuje na poczatkowg predkos¢ pionowa oko-
1o 5 m/s, 304 m/min. Po osiagnieciu 152 m po oko-
1o 30 sekundach od startu wtrysk wody zostaje wy-
1aczony, dzwignia podwozia ustawiona w polozeniu
neutralnym, reflektory ladowania wylaczone i scho-
wane, ogrzewanie wiatrochronu wiaczone, mecha-
nizm pr iania $miga wyla hiodni
oleju przelaczone na sterowanie reczne. Na wyso-
kosci okoto 243 m dzidb opuszcza si¢ nieco i pred-
ko$¢ wzrasta do 290 km/h, zanim Dallas White nie
zredukuje mocy, przestawiajac dZwignie $migief na
2200 obr./min i przepustnice na 38 mb ci$nienia
w kolektorze. Kurs wynosi 130° pod kontrola Mia-
mi Departures. Dwie minuty po starcie, po poko-
naniu 450 m BL96 ustawiony jest na VOR South
Bimini, 83 km na wschod od Miami. Pierwszy ofi-
cer ustala, ze kurs na radiolatarnie wynosi 100°
i skreca w lewo o okolo 20°.

Tymezasem w dole siatka ulic Miami pozostaje z ty-
1u, gdy samolot odlatuje na poludnie od Miami Be-
ach, szybujac nad cieplymi, biekitnymi wodami Za-
toki Biskajskiej, upstrzonej bialymi jachtami. Okolo
10 minut po starcie maszyna osiaga 1500 m i 96BL
kontynuuje wspinaczke na FL70 (2150 m).

ny, a

Nawigacja w locie

Po osiagnigciu radiolatarni pozycja samolotu zosta-
je zgloszona kontroli lotéw i maszyna wykonuje ko-
lejny skret w lewo. Kierunek od radiolatarni wyno-

si 075°. Jezeli samolot bedzie si¢ go dokiadnie trzy-
maé, po 207 km drogi ,sz0stka” znajdzie si¢ do-
kiadnie nad Marsh Harbour. Z wysokosci 2150 m
piaszezyste plaze Bimini i bigkitne, plytkie rafy wy-
gladaja jak prawdziwy raj.

Przy predkosci lotu okoto 350 km/h, 2200 obr./min
i33 mb cisnienia w kolektorze, mechanik pokltado-
wy reguluje zaluzje chiodnic oleju, tak aby utrzy-
mac temperature oleju 70°C w kazdym silniku, a ci-
$nienie oleju na poziomie 100 mb. Temperatura
glowicy jest wlasciwa w wyniku ustawienia zaluzji
w ostonach, ci$nienie paliwa wynosi 24 mb, a tem-
peratura powietrza w gazniku 15°C.

Kapitan Marty wyjasnia, ze zaloga przyzwyczaila
sie do nawigacji w kierunku Marsh Harbour z wy-
korzystaniem dokladniejszej, lecz bardziej odleglej
radiolatarni (VOR) South Bimini, poniewaz NDB
(radiolatarnia bezkierunkowa) w MHH nie praco-
wata od okolo 25 lat. Uruchomiono ja mniej wigcej
pie¢ dni wezesniej; gdy jednak na radionamierniku
(ADF) ustawiono czestotliwos¢ MHH réwna 361
MHz, kod identyfikacyjny w alfabecie Morse’a byl
ZMD zamiast ZMH. Stanowilo to roznicg mini-
malng (H to cztery kropki, a D to kreska i trzy
kropki). W przypadku zlej pogody w MHH alterna-
tywnym portem jest Treasure Cay na péinocy.

Z powrotem na ziemie

Zaloga rozpoczyna schodzenie z wysokosci na tyle
wezesnie, aby zapewni¢ spokojna predkos¢ piono-
wego opadania 120 m/min, przy 2000 obr./min
i 30 mb cisnienia w kolektorze. Po zakoficzeniu
kontroli zejécie ustala si¢ na 1200, a VOR dostraja
na 112.0 Treasure Cay. Po przejsciu wysokosci
1066 m pojawia si¢ masa malych piaszczystych wy-
sepek, lezacych wsrod turkusowych, krystalicznie
przejrzystych wod.

Za tymi malymi wysepkami, na horyzoncie ukazuje
sie Great Abaco. W miare zblizania si¢ do pokrytej

DC-6 okazal sie najbardziej popularnym
2 e 7

w ji- Najl iej DC-7
wyposazone byly w silniki Turbo-Compound, lecz
okazaty sie one o wiele mniej trwate niz silniki
R-2800-CB16 ,sz0stki”.




Migdzynarodowy Port Lotniczy w Miami jest
jednym z najruchliwszych w Stanach, a ze swg
liczbe starych samolotéw $miglowych - réwniez
jednym z najbardziej interesujgcych.

Taki obraz widaé z fotela drugiego pilota N96BL
w koricowej fazie podejscia do pasa nr 9.

lasem wyspy pas startowy MHH staje si¢ wyraznie
widoczny i wyglada jak biala blizna wérod picknej
roslinnosci wyspy. Podczas przelotu nad lotniskiem
na wysokosci 457 m konczy si¢ sprawdzenie przed
ladowaniem i zaloga otrzymuje informacje o pred-
kosciach podejicia i ladowania. Systemy paliwowe,
chiodnice oleju i hydraulika — wszystkie pracuja
prawidlowo. Szeroki skret w lewo wynosi ,.szostke”
nad baseny portowe Marsh Harbour, aby mogla
rozpocza¢ podejicie do pasa nr 9. Na wysokosci
275 m przy predkosci 260 km/h, kurs na poludnie,
wypuszcza sig podwozie i sprawdzane sg ,trzy zie-
lone” - aby mie¢ pewno$¢, ze podwozie wyszio
i jest zaryglowane. Hamulce zostaja wylaczone,

Elegancka powloka farby nadaje flocie DC-6,
nalezacej do Aerial Transit, wieczng mfodosc,
mimo trudnego klimatu, nieréwnych paséw

ych na i
2zaciekéw czarnego oleju. Taki samolot moze
pracowaé przez diugie lata - transportowce
DC-8 i 707 s3 nadal wysokiej jakosci sprzetem.

mieszanka paliwowa wzbogacona, zaluzje oston sil-
nikéw znajduja si¢ w pozycji do ladowania, wtrysk
wody ustawiono na czuwanie i urzadzenia przeciw-
oblodzeniowe zostaly wylaczone. Pierwszy stopiefi
klap jest opuszczony.

Za sterami kapitan Marty. 96BL trafia na o§ pasa
w odleglosci okolo czterech kilometréw od punktu
przyziemienia, na wysokosci okolo 180 m. Predkosé
zostaje zredukowana do 230 km/h przy kofcowym
podejsciu i ,szostka”, z calkowicie wypuszezonymi
klapami, przyjmuje klasyczng pozycje z nosem
w dol, podobnie jak DC-4 i DC-7. Nad progiem
zmniejsza si¢ predkos¢ schodzenia, nos unosi sig
i moc zostaje zmniejszona, dopdki opony nie zetkna
sig migkko z goracym pasem. Pas w MHH ma okolo
1525 m dlugosci, wige nie istnieje potrzeba odwraca-
nia skoku $migiel, mimo iz kota nie dotykaja pasa,
dopoki predkosé nie spadnie jeszcze trochg, i ,sz0st-
ka” fagodnie toczy si¢ do dalekiego korica pasa. Kla-
py chowaja sie, pompy doladowania zostaja wylaczo-
ne, mieszanka paliwowa jest uboga, a urzadzenie za-
bezpieczajace stery zostaje wiaczone.

Kapitan Marty sprowadza 96BL ze wschodniego
konica pasa i zatrzymuje maszyng na zwirowatym
obszarze w poprzek rampy prowadzacej od malego
budynku terminalu. Na rampie znajduje si¢ szereg
stuzbowych i lekkich samolotéw, wérod nich dwu-

Lotnictwo cywilne

Pas startowy w Marsh Harbour na wyspach
Bahama, z utwardzonym pasem srodkowym,
tworzy mocny kontrast z Miami, jest dosfownie

wyrwany z
w takich miejscach sg nieliczne i kiepsko
utrzymane, jezeli w ogdle istnieja.

silnikowa Cessna z laficuchami woko! $migiel (byé
moze aresztowany przemytnik narkotykow). Za
..sz6stka” nadlatuje pasazerski Dash 8, przywozacy
pasazeréw z Miami w ramach jednego z licznych
lotow rozktadowych.

Zaloga Aerial Transit koficzy papierkowa robote,
podezas gdy robotnicy z wozkami widlowymi zaczy-
naja pracg przy rozladunku. Tym razem nie ma fa-
dunku do zabrania i Zadnych probleméw technicz-
nych z samolotem. Po kolejnym udanym locie,
.szostka” pozostaje, aby wygrzewac si¢ na sloncu,
a jej zaloga udaje si¢ do Marina Café, obok base-
nu, na relaksujacy lunch pod pigknym, bezchmur-
nym niebem wysp Bahama.

N94BL poddawany konserwacji na rampie
Bellomy-Lawson w Miami - firma ta specjalizuje
sie w eksploatacji DC-6. Mimo iz platowce s3
réwnie mocne jak na poczatku ich uzytkowania,
silniki jace stare samoloty ji

wielu godzin staran.
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W latach 80. i 90. USAF weszly w posiadanie samolotu do walki
elektronicznej o nie spotykanych dotad mozliwosciach. Maszyne
EF-111A Raven - bedgcg pochodng szturmowego
F-111A - zmontowano w bardzo mafej liczbie. Jej udziatem byta
stosunkowo krétka, lecz petna operacyjnego zastosowania kariera.
Raveny braly udziat w walkach w Libii i w wojnie w Zatoce Perskiej.

Do czasu wojny w Wictnamie ilo§¢ Srodkéw
przeznaczanych na walke elektroniczng
(EW - Electronic Warfare) i zakiocanie elektro-
niczne (ECM - Electronic Countermesures) byla
stosunkowo niewielka. Wietnam stal si¢ polem do-
$wiadczalnym i na stale zmienil $wiadomos¢ dzia-
tan EW/ECM. Réznorodnos¢ zagrozen, z ktorymi
stykali si¢ amerykanscy piloci ze strony kierowa-
nych radarowo potnocnowietnamskich dzialek i po-
ciskow rakietowych klasy ziemia-powietrze, sprawi-
fa, ze decydencido szybko uswiadomili sobie warto-
Sci posiadanego wyposazenia EW/ECM. Stalo si¢
oczywiste, ze lotnictwu potrzebne jest wyposazenie
bardziej nowoczesne. Zanim jednak nowe wyposa-
7enie bylo gotowe do operacyjnego wykorzystania,
US Air Force i US Navy polegaly na pospiesznie
przystosowanych do tych zadai samolotach, beda-
cych juz w stuzbie ich formacji. Od polowy lat 60.
jeden typ samolotow odgrywal najwazniejsza role
w zakresie EW/ECM. Byl to nalezacy do US Navy

Douglas EA-3B Skywarrior i spokrewniony z nim
samolot US Army - Douglas EB-6 Destroyer.

Tym razem pierwsza poszerzvla swe mozliwosci
EW/ECM US Navy, ruzmleszczajqc ]atem 1977 I.

Mimo ze EF-111A Raven bazowat na F-111A, to
nowy samolot byt tatwy do odréznienia dzigki

j owiewce p j i owiewce
na szczycie statecznika pionowego, w ktérych
miescity sie nadajniki i odbiorniki taktycznego
uktadu zakiécajacego ALQ-99E.

Nosiciel wyposazenia do walki
elektronicznej

Tactical Air Command (TAC) nalezaca do USAF,
wydafa na wyposazenie EW tak mato pienigdzy, jak
to bylo mozliwe, przygotowujac si¢ w nastepnym
roku do wycofania ze stuzby wiekowych juz samo-
lotow zakldcajacych EB-66. Uznajac potrzebe szyb-
kiego zaradzenia istnicjacej sytuacji, zdecydowano
sie na uklad blokujacy (JSS - Jamming Subsystem)
Eaton/ALQ-99, zaprojektowany dla samolotu ma-
rynarki - EA-6B Prowler. W jednostkach Air For-
ce panowalo jednak prze$wiadczenie, ze Prowler
jest zbyt wo]ny by mogl skutecznie wykorzysta

pierwsze I do
tych zadan samolotow Grumman EA 6B Prow]er
Stalo si¢ to krotko przed rozpoczeciem dzialai
zbrojnych USA w Wietnamie. Silom powietrz-
nym wiodlo si¢ zdecydowanie gorzej i musiala
uplynaé prawie cala dekada, zanim jednostki te
otrzymaly zdecydowanie opdznione dostawy na-
stepey EB-66. Gdy oddzialy amerykariskie zaczely
opuszezaé Azje Poludniowo-Wschodnia, Izrael do-
cenil potrzebe posiadania efektywnych technik
EW/ECM, placac za tg nauke wysoka ceng. Wojna
Yom Kippur z pazdziernika 1973 r. ujawnila bez-
bronno$¢ samolotow taktycznych w obliczu zmaso-
wanej, zintegrowanej sieci obrony przeciwlotniczej,
uzywanej na polu walki przez ZSRR i jego pafistwa
satelickie.

swe uzb jenie off . Innym czynnikiem prze-
mawiajacym przeciw samolotom EA-6B byl brak
ich odpornosci oraz koniecznos¢ tworzenia specjal-
nie dla nich nowych, wspomagajacych systemow lo-
gistycznych.

Zamiast tego USAF zdecydowaly si¢ na przebudo-
we istniejacego juz platowca do roli nosiciela wypo-
sazenia zagluszajacego. W rezultacie tych dziala
42 nalezace do USAF samoloty F-111A, bedace

Niecodzienny widok ravena podczas manewréw
z mata pl ia, kiedy skrzydta sq

w petni roztozone. Oznaczenie ogonowe UH
$wiadczy o przynaleznosci maszyny do 42 ECS,
stacjonujacej w Upper Heyford w Wielkiej
Brytanii. Raven poznat smak walki biorgc udzial
w skfadzie tej formacji w misji nad Libig w 1986 r.




maszynami do obrony powietrznej i zadan szturmo-
wych, staly sie samolotami EF-111A Raven. Nazwa
Raven nawiazuje do zwyczajowego okreslenia —
kruki — opisujacego oficerow walki elektronicznej
(EWO - Electronic Warfare Officers).

W 1974 r. USAF wybralo studialny projekt wytworni
Grumman i General Dynamics na nowy samolot za-
ki6cajacy. 26 grudnia 1974 r. USAF wytypowalo
Grummana do realizacji nastgpnego etapu kon-
strukeji. Kolejnym krokiem byl kontrakt o wartosci
85,99 min dolaréw na prototypowa budowe dwdch
EF-111A. Sprawdzano na nich mozliwo$¢ potaczenia
dwoch aspektow: aerodynamiki i mozliwosci przeno-
szenia wyposazenia EW/ECM. Prace wstepne nad
samolotem przezwanym Electric Fox rozpoczely si¢
w koncowee 1975 r., a pierwszy z 29 lotow odbyl si¢
15 grudnia na F-111A (66-0049), na ktérym zabudo-
wano podkadiubowa owiewke na wyposazenia EF.
Samolot zachowal ogonowe oznaczenie kodowe NA,
ale na stateczniku pionowym pojawil si¢ symbol Air
Force Systems Command. Dopiero 10 marca 1977 r.
samolot 66-049 wzbil sic w powietrze z lotniska
Grumman Calverton na Long Island w stanie Nowy
Jork, wyposazony w wiele iczni dopraco-
\van)ch owiewek i wybrzuszen zwlazan\'ch z zabudo-
wa urzadzen EW/ECM. Dwiema najbardziej widocz-
nymi modyfikacjami byly: fodkowata owiewka na
spodzie kadiuba i bulwiasta naro§l na szczycie sta-
tecznika pionowego. Inne anteny wyposazenia EW,
rozlozone na zewnetrznych powierzchniach platow-
ca, nie byly jednak tak wyrazne.

Po dwoch miesiacach do pierwszej maszyny probnej
dolaczyla druga, bedaca juz w peini zmodyfikowana
EF-111A, wyposazona w komplet urzadzen EW.
F-111A, 66-0041, wystartowal po raz pierwszy z Ca-
Iverton 17 maja 1977 r. i byl bardzo zblizony do pro-
dukeyjnych samolotow Raven. Posiadal juz zare-
zerwowany dla samolotow seryjnych uktad TJS.

Program modyfikacji

Serce EF-111A stanowil taktyczny zestaw zakldca-
jacy ALQ-99E, bedacy kompletnym ukladem elek-
tronicznym- wytwarzanym przez wielu poddostaw-
cow. ALQ-99E byl w zasadzie zmodyfikowanym

ukladem znanym z samolotow Prowler EW. Miat
jednak mozliwo$¢ szybszego oddzialywania na
wieksza ilos¢ zagrozen.

W odréznieniu od EA-6B, ktérego zaloga byla
czteroosobowa, EF-111A mial na pokladzie tylko
pilota i EWO. Spowodowalo to znaczne zautoma-
tyzowanie dzialania ukladéw EW. Bez tego bo-
wiem obcigzenie praca w kabinie wzrosioby tak
bardzo, ze zaloga moglaby mu nie podotac.
Zabudowa nowego systemu zaki6cania spowodo-
wala gleboka modyfikacje prawej strony kabiny.
Skonstruowano cale wyposazenie bombowe oraz
prawy drazek sterowania samolotem, co stworzyto
miejsce na zabudowe ukladéw sterowania i nadzo-
ru systemu zakldcajacego. Taktyczny zestaw zaklo-
cajacy ALQ-99E odbieral promieniowanie wrogich
radar6w z przedniej i tylnej polsfery, wykorzystujac
do tego anteny znajdujace si¢ w owiewce na szczy-
cie statecznika pionowego. Po odbiorze sygnaly by-
ly obrabiane i klasyfikowane przez uklady elektro-
niczne i w tym momencie EWO mogl wybraé pa-
smo sygnalu zaklocajacego. Odpowiedni sygnat wy-
twarzany przez jeden z pigciu generatorow wielo-
pasmowych byl wzmacniany przez chiodzone
wzmacniacze znajdujace si¢ W przedziale uzbroje-
nia. Dla ufatwienia obstugi wyposazenie ukiadu

EF-111A miat zabudowany taktyczny uktad
zakiécania, prawie identyczny z tym, jaki
stosowano w nalezacych do US Navy,
czteromiejscowych samolotach EA-6B Prowler.
Od wersji podstawowej réznit sle wyzszym

w celu
obcigzenia pracq dwuosobowej zafogi.

Ostatecznie, w marcu 1979 r., Grumman zostal na-
grodzony zawarciem kontraktu na modyfikacje sa-
molotéw. W ramach tej umowy miafo by¢ poczatko-
wo zmodyfikowanych 6 samolotow. Pierwszy z nich
wykonal sw6j dziewiczy lot 26 czerwca 1981 r. - kil-
ka dniprzed aktywowaniem pierwszej jednostki
USAF wyposazonej w EF-111A. Byl to 388 Elec-
tronic Combat Squadron (ECS) stacjonujacy w Mo-
untain Home w Idaho i wchodzacy w skiad 388
TFW. Ten pierwszy EF-111A (66-0041) stal si¢
pierwszym samolotem Raven dostarczonym do Air
Force, ktore w listopadzie 1981 r. przekazaly go na
stan 366 ECS. W grudniu nastepnego roku oznacze-
nie jednostki zmieniono na 390 ECS.
Od tej chwili zaczgto przygotowywaé uiycie nowych
samolo!ow w Europie. Jako najlepsze miejsce sta-
ia wybrano dotyct bazg F-111E
w Upper Heyford. 11 ]lpca 1983 1. powo[ano do zy-
cia 42 ECS, lecz na dostawe pierwszego z trzynastu

EF-111A zapewniai USAF na trzy sposoby

ALQ-99E zamontowane zostalo na specjalnej koly-
sce, zabudowanej na prawej burcie samolotu. Bez-
posrednio pod generatorami znajdowalo si¢ dzie-
sie¢ nadajnikow zakldcajacych, ukrytych pod licza-
ca 4,88 m fodkowa owiewka na spodniej powierzch-
ni kadtuba.

ony ez
zadawania srmertelnych ran. Czym' to /ako osfona
przelotu
w rejon ataku, aperulqc na polu walk:
w warunkach CAS/BAI i jako bezposrednia
eskorta cele
w glebi obszaru zajetego przez nieprzyjaciot.




Os:agl: (wariant penetrujacy)
Maksymaina predkose pozioma. 2272 ki
Maksymaina predkost lou podczas wykonywania zadania 2216 kmin
Srednia preckose w lose w srefie wykonywana zadenia 540k
Putap low B7sm
Promien oralana 1495 km
Wanoszenie poczatiows 1008 mimin
Dlugost rozbiegu e m
Dlugotrwalost ot bez tankowania w powiezy ponad 4 godiny

Pr

othymaInei

Diugotrwatos¢ lotu bez di

Ao e
i o Canbra TN 3840k

iuszyn 1114

Przekréj perspektywiczny Grumman (General Dynamics) EF-111A Raven

1 Rurka Pitota
2 Koputa radaru

3 Antena radaru nawigacyinego

55 Polaczenie Twalniajace spadochron
p

kapsul
56 Dvie awaryjne butle lenowe
57 Dwi poduszii

bojowych)
 Dwie anteny radary ANIAPQ-110
Sledzace rzetbe terenu

9 Wigga hermetyczna z wezlami
montazu anteny
10 Dolna antena ILS

powietrzne
58 Buta poduszek powietrznych
59 Gérna antena UHF/IFF
60 Nagmuchiwane tyine plywaki
Kapsuly ratownicze] - na 0bu

burtach
61 Zasobrik spadochronu

102 Zajmujace caly splyw skizydla
‘Gwuszczalinowe Kapy Fowlera

150 Dzielona owiewka tyine] belki
Kadluba

103 Zewngtrzny spoiler daiatajacy jako
praerywacz i do sterowania
praechyleniem

10¢ Hydrauliczne silowniki napedu
spoilera

105 Wewnetrany spoiler daialjacy jei

152 Lewa dysza o zmiennym praekroju

185 Wyrzutnik ladunkow foli
staniolows]
155 Owiewka statecznika poziomego

skosu > 45°
05

52 Konstrukeja ramy kapsuly
ratownicze]

107 Walek napedowy kiap
108 Siownik érubowy

157
ALQ-137 zalresy wysokich
caestotiwosc (9o obu stonach
statecanika)

158 Lewe usterzenie plytowe

"

i & (acbu 103 159
UHF i uktady Tacan burtach) srzydta radarowego ALA-62
2 pod 10 160
x niem 111 Skosny walek napedu Kiap. 161 Rozen komérkowy statecznika
13 Stelaz wyposazenia 65 Tablica instalacji paliwowe] 112 Kanal wiotowy powetrza do ytowego
elekironicznego, bloki radary & 162 Lewe skraydlo calkowicie Hozone
14 Przednia antena ALQ 137 67 Piya separia "3 y acy 6
(zakres pasm niskich | rednich) Kactubi statecznika plytowego
15 e 118 Owiewk 60 buck

przectzialu awionicznego
16 Chloanica wodno-powetizna na
prawe] burcie

deszeau 2 wiattochronu

8

69 Auchoma stotkowa owiewia ukladu
wiotowego .Triple Plow 1°

70 Tunel powietrzny odprowadzajacy

115 Skosne zebro
116 Prawy silnik Pratt & Whitney
73

alwa

ukady Kimatyzacii
71 Integrainy 2biorik paliwa

taktycznego systemu zaklcania

72 Otwarta gardiziel ukladu tankowania
si fotu

o

118 Preumatycanie uszczelniana

nasada skrzydia

119 Tyiny grabietowy zbiornik paliwa.

120 Prawe skraydlo w pozycii w pelni
zHozonej (7257

statecanika plytowego
165 Siowni hydraulczny statecznika
166 Rura dopalacza
167 Opuszczony hak do awaryinego
skracania dobiegu samoloty
168 Wypuszczona tyina ploza oslonowa
168 Wymienniki cepla 2 ukladu
chiodzenia wyposazenia
awionicanego
tyingj czesc

20 Wpisana w obrys antena VOR
2

‘nadmuchu kabiny
22 Nadainik kata natarcia

23 Ostony wneki podwozia przedniego
2

ALQ-137.
niskioj, $rednie]  wysokiej
czestotiwosci oraz przednia antena

elektostatycznych
123 Tyina antena odbiorcza

przodu podwozia przedniego

odbiorcza
radarowego (po obu stronach osi

26 Pasek swatel

(z vkdady ALG-62)
124 Piyia

diuba
171 Srockowy, integralny zbiornik
aliwa
172 Ukled sterujacy i zaciazajacy
elementy sterowaria platowcem
173 Sinik

7

27 Wneka podwozia przedniego
28 A Kapsuly

76 Sitownik $rubowy przestawiania
skizydel (9o obu stronach kadluba)
7 Swiatto antykoli

ratownicze)

29 Catery podpodiogowe poduszki
stuzace do amortyzaci uderzenia

30 Pedaly steru Kierunku

31 Drazek sterowy.

32 Tablica prayrzadow

78 Zaluzje rozpraszaczy powietiza

125 Boczna antena HF
126 Integrainy 2biormik paliwa
w stateczniku pionowym
127 Wielodzwigarowa konsirukcia
statecanika pionowego

Whitney TF30-P-3, wyposazony
opalacz
174 Lewy boczny zbiomik paliva
175 Pasek swiate!
elektroluminescencyinych do lotow
w szyku

79 Integrainy zbiomik paiwa

128
ALas9

2 ukladu ALO-88

18 natewej
i prawej burcie

177 Skrzynka napedow siinia

178 Lewa pneumatycznie uszczeiniana

80 Gorne dzwigary kadtuba
8 ia

3 prayrzag
34 Gigte plyy wiatrochronu

82 Przechodzaca na wylot skrzynka
weziow obroty skizydel
83 Pasek swiatel

zasobnik SIR (System Integrated
o)

178 Wimik sprezarki niskiego cisnienia
180 y

o
181 Przednia kopula zasobnika SIR
132 Praedr oabi Loss

samolotu
181 Centralny, kadlubowy zbiornik

zawiasach do g Totow integrain
37 Fotel 133 Daielnik cagstotiwosci 182 Zbiormik plynu hydraulicznego
38 Wsporniki na tyine] wredze 84 Ulozysiowanie 134 183
39 Tablica bezpiecznikow &5 i podt i 135 antenows] ALR62 184 Wngka kola podwozia glownego
elektrycanyen praestawiania skizydla 136 Nadajnik indukcyjne TRU-79 185 Dwie butle instalaci
0 £ nasadzie 137 23
41 Zagiowek dla 138 Boczne anteny ALQ-99 185 Skosnie zabudowana sciana wneki
42 Regulowane zawieszenie folela 87 Zowngtrany prawy 2biornik paliwowy 139 Boczne anteny ALR.62 podwozia glownego
43 Fotel pilota o 187 Lowa Kiapa codatkowa
44 Zamek owiewki & A 188 2 instalaci
45 Dawignia sterowania katem skosu elektronicznym 141 Ogonowe éwiatlo pozycyine Kimatyzacii
skrzydel %0 142
antena ALO.99

47 Boczna tablica prayrzadow
sterowania

91 Wezel podwieszenia
2 Ulad sterowania obrotem

potizeby na wypadek

143

144 Ster kierunku

145 Pasek swiatel
elektroluminescencyjnych do lotw
w szyiu

o P

49 Przewody nadmuchy | Kimatyzaci
abiny

95 Walek napedu siotow
%

146
Kierunk

147 Dysza wylotowa prawego silnka.

148

50 Otwarta osi aial o jo siotow
brojenialwyposazenia na nosku skrzydla,
awionicanego

51 Wyposazene elektryczne
2

98 Praw skraydio w peini rozlozone
)

paliva
Calkowita pojemnos¢ instalaci

paliwowe] 18 919 dm.

99 Swiatto K

100 Pasek swiatel
Totow

53 Tyina
Kabiny zalogi wsayku
Kapsuly o
ratownicze] elektrostatycanych

1072

oweg
149 Hydrauliczny siownik napedu steru
Kierunky

3380 km

2090 km

450km

Dane techniczne:
General Dynamics/Grumman
EF-111A Raven

Skrzydia

Elementy konstrukcji wyrézniajace EF-111A Raven
B e

malg szerckosé
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Uniszczese sinkon .
Masy
Pustego samolots Toreng | badtosuroaies
Maksymaina do startu 403Ky | Cetiadbe
Wlacis bojowym 31751 kg
tadunsk paiiwa 1473945
Zesp6l napedowy

B & whiney pos opaiacas reeedades; Samton .11 Autvak
Giag statycany kazdego siika - 8391 G.
189 Ostoni Kisp 199 210 Lewe podwarie gléwne: kolo
150 kiapa eberc alktronic chona sie w Kierunku osi samoloty

Fowiera sitow 207 Dodationy 2biornk paiiwa 190 schowaniu zajmuje ciagle
191 viomika 201 Plyty o . o pionowa

paiiwa na spiywie siotow Podwieszany wylacznie na 211 Wzel wowngirznego.
192 202 Konstrukcia prasbazowanie samolotu, nigdy 286
193 Komerikowa konstrukcia spoilera podczas wykonywania zadan
184 Komerkowa konsirukcia Kizp 203 Integrainy sbiornik 28

swrzydlowych lewego skrzycta 209 Sirzynika napecu siotow lewego

s zawieszenia raycta 213 Nakiadka polaczeniowa piyt

elektrostatycznych
185 Pasek swiatel

elektroluminescencyjnych do lotéw

187 Lowe swiatio pozycyine
188 Caterosegmentowe oty
na krawedzi natarcia skizydla

podwieszenia
205 Podwieszenie zewngirzne

©Pilot Press Lid

214 Generatory wirtw na wewngtrzne]
powierzchni chwylu powietrza do
sinika

215 Ulotyskowanie lewego skrzydia

218 Zastonki wgki lewego skizydla
219 Dodatkowy pierscieniowy chwyt

povietrza
220 Przedia czest tunslu

221 Otwarta oslona wngki podwozia
glownego speinia rowniez role

222 Wylot powietrza 2 turbochlodnicy
(na obu burtach samolotu)

223 Opuszczona laweta przedziaty
uzbrojenia z uzbrojeniem
elektronicznym AL-99

238 Zawieszona na zawissach kopula
estanizjaca praedzial bojony
2 awionik:

239 Dolna owiewka lodkowa
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Grumman/GD EF-111A Raven

Najstynniejsze maszyny

Ten EF-111A Raven nosi 430 Combat

nalezgcego do 27 Fighter Wing, ktére bazowato w Cannon AFB

w Nowym Mek:yku W uzupetnlenlu podstawowego zestawu

samoloty EF 111 Raven

otrzymaty zostaw awioniki do samoobrony. Odbiorniki i nadajniki

2aklécajace znajdowaly sie w tylnej czesci owiewki na szczycie
na splywu

belkl matych a tylnej
czescl oston lkrzydh Promieniowanie nleprxy]aclelsklch radaréw jest
przez anteny w IR (System Integrated
Receiver) nazywanym czasem owiewka Mbolom »Obserwuja” one
przemzen 2z przodu, bokéw i z tytu. Uktad odbiorczy wspomagajg
ponlte/ I na bokach
kadtuba pod sygnafy do
komputera, ktéry analizuje je i nadaje priorytety celom na
wyswietlaczu w kabinle, oraz do ukiadu automatycznego zakiécania.
Mi 4,88 m owiewka kryje w sobie
sie w gféwnym przedziale
bojowym. Na to wyposazenie skiada sie dziesieé nadalnlkow, pigé
oraz szes¢ yfrow
Pokrywaja one siedem pasm zakt6canych czeslumwoécl W tylnej
czesci przedziatu znajdujg sig dwa wymienniki ciepfa, ktére stuzq
do ciepta przez uktady
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Grumman/GD EF-111A Raven

planowanych EF-111A do Upper Heyford przyszio
poczeka az do lutego 1983 .

W tym czasie w zakladach w Calverton trwata pro-
dukcja EF-111A. Zakoficzono ja 23 grudnia
1985 1., po d i iego - 42 pl
rza. W tej liczbie miescily si¢ rowniez dwa prototy-
py, ktére po wprowadzeniu zespotu modyfikacji
przekazano USAF jako petnosprawne maszyny za-
méwione w kontrakcie. Znaczgcy jest fakt usunie-
cia w procesie modyfikacji EF-111A cafego wypo-
sazenia do przenoszenia broni ofensywnej. Wyklu-
czato to mozliwos¢ uzywania skonstruowanych spe-
cjalnie dla samolotow Raven pociskéw rakietowych
AGM-88 HARM (High-Speed Anti-Radiation
Missiles). W EF-111A pozostal radar nawigacyjny
AN/APQ-160 (w tej sytuacji ze zbgdnym ukiadem
celowniczym) oraz radar AN/APQ-110 do sterowa-
nia samolotem w lotach na bardzo malej wysokosci
(odwzorowujacy rzezbe terenu).

Zastosowanie EF-111A dalo USAF znaczacy
wzrost mozliwosci dzialania. Samoloty te spelnialy
trzy podstawowe zadania: zapewnienie niedostrze-
zonego dolotu samolotow przez przyjazng strefg do
rejonu planowanego ataku powietrznego, operowa-
nie na polu walki w warunkach CAS/BAI (przy
uzyciu pokiadowego ukiadu unikania kolizji) oraz
tworzenie osfony dla samolotéw wlatujacych gigbo-
ko nad tereny nieprzyjaciela.

Dziatajac niejako z drugiej linii, pojedynczy samolot
lub ich grupa motze stworzyé bezpieczna przestrzefi
w rejonie dalekim od pierwszej linii pola walki,
znacznie eliminujgc zagrozenie ze strony nieprzyja-
cielskich pociskow rakietowych klasy ziemia-powie-
trze. Bedac jeszcze na ziemi, EF-111A emitujg sy-
gnaly blokujace nieprzyjacielska obrong radarowa,
umozliwiajac nie dostrzezony dolot atakujacych sa-
molotéw w rejon celu. Tego typu neutralizacja
obrony radarowej trwa przez caly okres, w ktérym
atakujace samoloty przebywaja w nieprzyjacielskiej
przestrzeni powietrznej, a EF-111A wycofywane s3
z rejonu akeji jako ostatnie maszyny.

W czasie atakéw na gleboko polozone cele osiagi
samolotéw Raven - duza predko$¢ maksymalna
i daleki zasigg - pozwalaja im na towarzyszenie

atakujacym z matej wysokosci samolotom o duzej
predkodei i duzym zasiggu. Dodatkowo, w czasie

Raven z 42 ECSU, uchwycony w pozycji
Lwszystko na dét”, prezentuje w petni
klapy i sloty

przelotu nad strefami spr eficow, EF-111A
moga zawczasu neutralizowaC nieprzyjacielska
obrong radarowa, tworzac oslong dla przelatuja-
cych samolotéw.

Z uwagi na posiadane wyposazenie zakldcajace
i awionike do samoobrony samoloty ,Spark Vark”
byly dobrze zabezpieczone przed atakiem pociska-
mi rakietowymi. Najlepszym zabezpieczeniem po-
zostaly: duza predkos¢ pionowa i duze przyspiesze-
nie w locie w calym zakresie wysokosci.

W potowie lat 80., kiedy wydawalo si¢, Ze zimna
wojna bedzie trwata w nieskoficzonosé, podjgta zo-
stala decyzja o zmodyfikowaniu F-111A i F-111E
przez zabudowe awioniki wykonanej w technice cy-
frowej. Ten kompletny zakres modyfikacji awioniki
(AMP) rozpoczeto SAC (Strategic Air Command)
dla swej floty samolotow FB-111A. W maszynach
F-111A/E AMP wykorzystano kabing i osprzgt
komputerowy z FB-111A AMP. Jednak oprogramo-
wanie tego OSprzgtu napisano na nowo, stosujac je-
zyk Jovial, co umozliwialo obstugg programéw sita-
mi Air Force bez wykorzystywania do tego firm ze-
wnetrznych. W samolotach tych znalazt zastosowa-
nie ukiad pojed 20 zyroskopu | cha-
rakteryzujacy si¢ zejéciem nie przeki ji

na krawedziach natarcia. Trzynascie ravenéw
zostato skierowanych do tej jednostki USAFE
do zadan wojny

nad pétnocng Europa.

ny nadszedt wia$nie w czasie przygotowania progra-
mu modernizacyjnego, W zwigzku z czym podjgto
decyzjg 0 modyfikacji tylko 25 sztuk F-111E, wszyst-
kich EF-111A i zadnego z samolotéw F-111A.
F-111 wyposazone w ukiady GPS byly fatwo rozpo-
znawalne dzigki antenie zabudowanej tuz przed
owiewka kabiny zatogi.

Walki nad Libig

Utycie samolotow Raven osiagngfo swe apogeum
w momencie dostarczenia do USAF, czterdziestej
drugiej, ostatniej juz maszyny. Mialo to miejsce
w grudniu 1985 r. Wkrotce po tym raveny znalazly
sie w ogniu walki. Nocg z 14 na 15 kwietnia 1986 1.
pigé EF-111A wziglo udzial w antyterrorystycznej
operacji El Dorado Canyon w Libii. Lacznie 18
maszyn F-111F zostalo wystanych z zadaniem
zniszczenia réznych celéw, wiaczajac w to koszary
Azziziyah w Trypolisie, w ktérych przebywat libijski
Juz chwile po Igdowaniu maszyna jest hamowana
przez w catosci na dét stateczniki

2133 m/h. Do aktualizacji pozycji zastosowano dane
z systemu GPS przechodzace przez ukiad filtrow
Kalmana. Istnial takze zamiar ikowania row-

poziome o duzej powierzchni. EF 111 Raven byt
Ppotezna i ciezka bestig przenoszaca okofo
2700 kg wyposazenia elektronicznego,

niez F-111 nalezacych do TAC. Koniec zimnej woj-

do zadan
- zaki6cania elektronicznego.




Zasobnik SIR
Zasobnik System Integrated Receiver miesci wigkszo$¢ anten

Modut zatogowy Ostona kabin Ol j h z odbiornikami AN/ALQ-99E. ,Ob ja" one
Cala kabina mogta by¢ odstrzelona od platowca w razie Busaiosions k‘;bin odzislona [est wapoipraciijacych.ziol bmrmkamg systemu i / o e B
niebezpieczeristwa przy uzyciu silnikéw rakietowych. Po G byelz e rln 3 przestizen z przodu, 2 tylu, po obu stronach samolotu, zapewniajac prawie
oddzieleniu od platowca kabina opadala na spadochronach 3 0o ke iSjsze peine pokrycla | przelotu. F
pokladowych. Na takie opuszczenie samolotu zaloga mogla T Stuioraly sic catiibinie ho'géry ned FR gorow st siedbnelpesea pristwornik Kiogenlczne. Kigre rawnle?
2 ac sie nie tylko w ale takze na ziemi kazdym stanowiskiem. Gardziel do lankowama W powietrzu z uzyciem
i pod powierzchnig wody. jaki sa latajace
Kabina zatogi tankowce KC-135 i KC- 10 przykrywana jest w czasie ~ Odbiorniki uktadéw samoobrony s Boczne anteny na stateczniku pionowym
Kabina F-111A zostafa kompletnie przebudowana przelotu pokrywa posiadajaca wlasny naped. Skierowane do przodu kroplowe anteny odbiornikow 4 w uzupetnieniu do wielu anten mieszczacych sig
dla zap‘ewnienia wlaégivyycn warunkéw pracy Czerwone oznaczema tuz przed gardziela ulatwiajg umleszczoqe s3 po obu stronach kadiuba na gérnych SIR na
pilotowi i EWO. Siedzieli oni obok siebie na zadanie w aco nasady stalego skrzydtfa. Stanowig one stateczmka pionowego znalazly sig anteny:
fotelach klasy zero-zero. Uktad sterowania za tym idzie skuteczne potaczenie. czgs¢ ukladu ostrzegania AN/ALR-62(V)-4 oraz Spoilery zakresu pierwszego — gorne i zakresu drugiego —
znajdowat sie tylko na stanowisku pilota, ukladu typu Sanders Na kazdym skrzydle znalazla sig para dolne, zapewniajace boczng obserwacje
Przednie radary ukiad zakh‘)Ecama elsktromczbr:dzo 2::@:}3\1'3‘5(2‘: :esta\«; rilo.kry:v‘f‘ zlgesy niskich; zawieszonych zawiasowo spoilerow, i wspolpracujace z ukladem AN/ALQ-99E TJS.
Pod wielka kopula kryja sie anteny dwéch 9o RRiChiceRIeNRRSl: dzialajacych w dwoch zakresach:
radaréw: AN/APQ-160 do prowadzenia w czasie lotu do sterowania
ataku, radarowego tworzenia mapy terenu przechylaniem, a po przyziemieniu — tacznos¢ na zakresie HF
i prowadzenia nawigacji, oraz AN/APQ- - jako hamulce aerodynamiczne. Radiostacja krotkofalowa o dalekim zasiegu
110 do odwzorowania rzezby terenu : 4 s wspolpracuje z anteng ukryta w diugiej
j : owiewce na grzbiecie kadiuba, przed

w czasie lotéw na bardzo malej
wysokosci.

Klapy statecznikiem pionowym.
Na calej rozpigtosci krawedzi splywu RIoo%y
skrzydta znajduja sie czterosekcyjne klapy

dwuszczelinowe, zwigkszajace silg nosna.

Uszczelnienie pneumatyczne nasady skrzydia
Po obu stronach kadluba znajduje sig para

zamykajacych przestrzen, w ktérej mieszczg sig
skrzydta przy zwigkszaniu ich kata skosu.

Tylna owiewka koncéwki statecznika pionowego

Na tylnej powierzchni duzej owiewki na stateczniku
pionowym znajduje si¢ pionowa ostona, ktéra w gérnej
czesci zastania odbiornik ukladu zakiécania radaru
AN/ALR-23 oraz radar promieniowania podczerwonego,
a w dolnej - anteny uktadu AN/ALQ-99E.

Rurka Pitota

Wysunieta jest przed kopute radaru

i dane o i
powietrza i zespél danych do centrali
aerodynamicznej.

Odbiorniki TTWS (uktadu ostrzegania)

W owiewkach wystajacych do tylu z krawedzi
splywu kazdego statecznika poziomego
znajduja sie anteny odbiornikéw ukladu
ostrzegania AN/ALR-62(V)-4.

UHF/ IFF

Anteny mieczowe na dolnej i gérnej
powierzchni kadiuba zapewniaty
komunikacje w zakresie UHF oraz
stuzyly ukiadowi rozpoznawania
samolotu — swoj/obey.

Paski do nocnych lotéw w szyku
Paski niskonapigciowych $wiecacych
powierzchni na przedzie kadiuba,
koncéwkach skrzydel, tyle kadtuba

i stateczniku pionowym pomagaja
bezpiecznie lecie¢ w szyku przy stabej
widzialnosci i w nocy, poniewaz
wyznaczaja gabaryty lecacych maszyn.

Koputa podkadiubowa

Liczaca 4,88 m diugosci, tédkowata owiewka

przykrywa oryginalnie znajdujacy sie w tym

miejscu luk bombowy. Teraz przestrzen luku

wykorzystano do pcmneszczema urzqdzen

systemu

Eaton Corporation (AIL Division) AN/ALQ-99E.

w przedznale znalazlo sig: dziesigé nada;nlkéw
pie¢ i szes¢

Wyloty goracego powietrza
Bogate wyposazenie elektroniczne zwiazane
Sloty z ukladami zakiécajacymi zabudowanymi w luku
bombowym produkuje ogromne ilosci ciepta.
Powietrze odprowadzajace to cieplo znajduje ujscie
przez rozdzielony tunel powietrzny, ktérego wyloty
znalazly sig za tylng krawedzia owiewki.

cyfrowo
odbiornikéw pokrywajgcych siedem pasm ly
czestotliwosci. Skrzydlo skiadane wyposazone zostato
w calej rozpietosci w sloty czterosekcyjne.
Sloty napedzane sg gigtkimi watkami
i sitownikami $rubowymi.

Poﬂwleszenla
w

Grumman EF-111A Raven z 42 Electronic Combat ppisiess il A Boaiw abisny Radtvbime
- . - - Typowo na podwieszeniu znajd bniki Anteny mieczowe odbiornikéw fal Chwyty powietrza
Squa dron, Ie dnostk’ 66 Electron’c Combat W’ng z wyposaiegiem elektm‘niczny’/rr:”iadﬂgezaso B pracujgcych w F'EFWSIY"' i drugim Chwyty powietrza do wymiennikéw
S .f P . t h USA - dodatkowe zbiorniki paliwa, kazdy padmlle O oerza przedziat i znalazly ‘I;uze cylmdrsyzfnfamc:\'r:::k pct o LU
- j $ci 2271dm?e. Zbiorniki zabudowuj w dolnej czedci n 20y sie tuz przed noskiem usterzenia poziomego, Pretowe rozpraszacze wypelnione s drobnym i
I owietr. Znyc w Eur opie. 2 é’f,‘,fk";":a ci 22 przr;bam‘:::i.a i zabudowuie powierzchniach kadluba. T o e 9 p;‘fé"‘:" e ektoprawonzas, prasz kidry tadurid z :t?kowkdyfzk\;vylotigycﬁ sllmkbvl\:'krdyjq :or\céomc;ka p:zgwoc:ju ?yo‘ zrzqn; pall_\lm_ik )
2 : i jmuja caf A ekt tywaja ciagle z powierzchni platowca, odbiorniki elektrozakiocajacego uktadu rzewéd wystajacy do tylu, migdzy silnikami,
Baza RAF w Upper Heyford; W’e’ka Brytan’a. we wnetrzu tych owiezv«?r‘gl:‘.uJa o i Wi’c’h‘q ioberr i ji samoobrony Sanders AN/ALQ-137(V)-4. pozwala na zrzut paliwa w czasie lotu.
Odbiorniki te pracuja w zakresach Operacija taka przy wigczonych dopalaczach
s czestotliwosci: malej, $redniej, wysokiej daje ol$niewajacy efekt.

i bardzo wysokiej.



przywodea — ptk Kadafi. Szes¢ z nich odwiedzilo
lotnisko w Trypolisie, podczas gdy dalsze trzy ata-
kowaly obéz treningowy w Sidi Bilal, polozony na
zachdéd od stolicy Libii. Akcja ta miala wicksze
znaczenie psychologiczne niz militarne, mimo to
mozna j3 uzna za najlepsze dziatanie jednostek
USA po zakoficzeniu wojny w Wietnamie.

Po inwazji Iraku na Kuwejt, 2 sierpnia 1990 r.,
USA rozpoczely operacje Pustynna Tarcza w celu
ostonigcia Arabii Saudyjskiej. Pierwszym uzytym
skrzydiem USAF byla jednostka z Lakenheath, li-
czaca w pierwszym rzucie 19 samolotow F-111F
skierowanych 25 sierpnia do Taif. Dalsze powigk-
szanie sit doprowadzilo do wzrostu liczby zaanga-
zowanych maszyn do 66 sztuk, co zbieglo si¢ z roz-
poczeciem 17 stycznia 1991 1. operacji Pustynna
Burza. F-111 przeznaczone do prowadzenia dziataf

Najstynniejsze maszyny

ofensywnych, byly wspicrane przez 20 loto
EF-111 Raven, stacjonujgcych w Taif w Arabii Sau-
dyjskiej. Samoloty i zalogi pochodzily z obu jedno-
stek — z Upper Heyford i z Mountain Home. Ra-
veny nalataly w sumie 4401,4 godzin podczas wyko-
nanych 825 misji bojowych.

Nalezaca do 390 ECS maszyna o numerze 66-0016,
sterowana przez kpt. Jima Dentona z Brenlem
Brandonem jako EWO, zaliczyla nicoficjalne zwy-
cigstwo pierwszej nocy konfliktu, doprowadzajac do
zniszezenia Mirage FIEQ. Jednak 14 lutego zostat
utracony wraz z zaloga samolot EF-111A o nume-
rze 66-0023. Byl on weteranem pierwszego boju
F-111 w Tajlandii w czasie operacji Combat Lan-
cer. Po zakoficzeniu wojny w Zatoce Perskiej USA
pC ily znaczgca liczbe 6w taktycznych
w Turcji i Arabii Saudyjskiej. Mialo to przeciwdzia-
ta¢ ewentualnym ponownym atakom Iraku w rejo-
nie Zatoki Perskiej. Samoloty EF-111 Raven wspo-
magaly obydwie te operacje. Pig¢ ravenéw z Upper
Heyford zostalo przebazowanych do bazy lotniczej
Incirlik w Turcji w celu udzialu w operacji Provide
Comfort. Do ONZ-towskiej operacji Southern
‘Watch - nadzorowania strefy zakazanych lotow na
poludniu Iraku ponizej 32 réwnoleznika - zostalo
wyznaczonych szes¢ EF-111A, wspoidzmlajqcych

EF-111A odgry giéwna rolg

ny Prowler zapowiadalo wigksze zmiany dla ca-
fej floty tych pierwszych. W USAF podijeto de-
cyzje o wycofaniu ze stuzby maszyn F-111, co
stanowito réwniez wyrok na samolory Raven.
Koszty utrzymama kowo nieli flo-

dziatania koalicji w czasie operacji Pustynna
Burza. Byt jedynym samolotem zdolnym zaktGcié system obrony przeciwlotniczej Iraku, osfaniajac
zespoly szybkich samolotéw penetrujacych giebokie zaplecze w poszukiwaniu celéw.

z mozliwosci przenoszenia pociskéw AGM-88
HARM. Od korica 1996 r. pierwsze zalogi EA-111
przebazowano do NAS Whidbey Island na prze-
szkolenie na EA 6B. Wszystkie pozniejsze opera-

ty EF-111 nie znajdowaly uzasadnienia w $wie-
tle tego, ze nalezace do Navy maszyny EA-6
Prowler oferowaly podobne mozliwosci zakléca-
nia, posiadajac znaczng przewage wynikajaca

cje d k obrony pro byly
przez po{qczone zatogi. Samoloty EF-111 Raven
zostaly oficjalnie wycofane ze stuzby w USAF
w kwietniu 1998 r., po krétkim, ale niezwykle ak-
tywnym zywocie bojowym.

Jednostki uzywajace EF-111A
za Flghley Wing

‘pod koniec 1990 1. do 7440 Wing (P)na lotnisku Inciik do wykonywania aiala
‘podczas wojny w Zatoc. Pozosiale maszyny olaczyly o 48 TFW (P) w Taf.

268 ECW.

ot uiywisc Byenl nego
kazania dowsdziwa, fym razem 266 ECW do 20 TFW.
mmyn ERAHiA Samooy 42 E\wlmmc Contl Sac AT i e o
H) 366 Win
0d 3 lutego 1984 r. do 30 czerwea ms (3 Pu Iym terminie sluzbe przeiely maszyny 1 patdzieika 1991 r. 366 przyznano status Fighter Winga. a 1 nycm-a 19921 nazwg.
aich
wojny w Zatoce Perskis - 06 zs s(ycwa !ss\ 1. do 20 TFW. W czasie tego konfiku ‘samoloty nmkmm do AMARCW Davs-Horinan AFB. 11 wzekia 16921
dywizjonow i w polowe

stacjonowly na lotniskech Incirk i Tail. W ipcu 1892 1.
? by i

27 Fighter Wing

racjonaiizac uzycia F-111 slugacych w 27 ;xqme: wing (aznaczeie Wuﬂuwe .0

jonujzcyT leksyku. ol
1Az 428 ;r i

Home. Nowa jednostia otrzymala oznaczenie 430 ECS.

48 TFW (Provisional - jednostka tymczasowa)
ynna Tercza i Pustynna Burza jednostia 46 TFW mizlz

13 EF-111A Raven 2390 ECS w Mour

z samolotami taktycznymi 4404 Comp Wing
staqonu)qcyml w Dhahran. Te raveny pochodzil
0z 366 Wing z M i Home piniej

zas 221 Flghter ‘Wing z Cannon. Podczas atakow na
irackie pozycje obrony przeciwlotniczej 13 i 18

42 ECS 2 Upper Heyford
oy e do ] ecncst w pierszym i wojny w Zfoce Persie)
66 Electronic Combat Wing
1 ipca 168

P i
wNiemczech Zachochich, maszyny EF-111A pozostaly

stycznia 1993 1. samoloty szturmowe byly wspi
przez EF-111A, noszace oznaczenie kodowe ,MO”.
Obie operacje z udzialem samolotéw EF-111
w Turcji i Arabii Saudyjskiej byly kolejno zasilane
2 jednostek w Mountain Home, a pdzniej, po scen-
tralizowaniu F-111, z bazy lotniczej Cannon.
‘Wojna elektroniczna z udzialem EF-111 z 27 FW,
zakoficzyla si¢ w czerweu 1997 r., po wycofaniu
trzech maszyn stacjonujacych w bazie lotniczej In-
cirlik do macierzystej AFB Cannon. Podejrzewa si¢
jednak, ze samoloty te zostaly tylko zastpione
przez maszyny Grumman EA-6 Prowler. Cztery EF-
111A z Al Kharj w Arabii Saudyjskiej zostaly w lip-
cu 1997 1. zastapione przez maszyny EA-6B. Sa one
eksploatowane przez zalogi z US Navy i USAF.

To zastepstwo samolotéw EF-111 przez maszy-

W tej formacji leca dwa samoloty EF-111 Raven
z Mountain Home w Idaho. S3 one weteranami
operacji Pustynna Burza, o czym $wiadczg
oznaczenia pod przednia czescig kabiny.

Heylord

i UK. €2 ECS bylo
dwukrotnie uzyte operacyjnie. Pienwszy faz w nocy 2 14 na 15 kwietnia 1986 1. podkzas
operacii EI Dorado. y cztery

Do mis

pode] i pry
wiym jeden ten jednak
powietze. Semolty 2 &2 ECS zostaly przy

19931, przebum}\c do Cannon, gize dolaczyly do 27 FW. Zapewnialo 1o
Kompleksowe wykonznie z2dzn przez samoloty F-111 2 edne] bazy. W tym cazsie
Mount

W siladaie 365 Iataly terazjednostii posiadaigce F-15C Eagle, F-15E Eagle, F-16C
Fighing Feicon, B-526 Stetofortress  KC-135R. Dia wspomoenia dziaania te
ia EF-A11A

7440 Wing (Provisional)

a Turcji
2 oy w Zatoce Perski
7440 Wing (P) lonujac

W skizd tj

al takiepiet EF111A
Pochdly ane 42 ECS165ECH. Dowbz ad i pralo 20T 28 o
19911,

USAF Air Wz enter
USAF Tactical o
TS0 buew
wEgin. EF111A
8 w idaho. Mimo to nll!line

o jednostki macieryste. 1 czenica 1992 r. TAWC wleglo przemianowaniu nia
USAF AirWarlae Center (USAF AWC). Od polowy 1982 1. 22 do momentu rozwigzania
operacje Det. 3 przeniesiono do Cannon, 2 pasdziernika jednostka 4485 TS zostala
przemiancwana na 65 TS,




OPERACJE WOJSKOWE I

BAC TSR.2

Wyprzedzajgc pod kazdym wzgledem o lata samoloty swej kategorii, TSR.2 byt technologicznym
majstersztykiem, lecz powstal w niewlasciwym czasie i niewfasciwym miejscu.
Jeszcze dzis rezygnacja z tej maszyny jest uwazana za najgorsza decyzje,
jaka kiedykolwiek podjat rzad brytyjski w sprawach lotnictwa.

Zaden inny samolot nie staf si¢ przyczyna takiej burzy argumentéw, tylu
artykutéw, opinii, kontrowersji i zniewag, jak BAC TSR.2 (bodaj do cza-
su polskiego PZL I-22 Iryda). Wszystko to zaczelo sie w okresie, gdy brytyjski
rzad konserwatystow poinformowal, ze RAF nie bedzie juz potrzebowat zad-
nego zalogowego samolotu bojowego. Ministrowie wykorzystali projekt TSR.2
jako swoisty hat podczas wdrazania reformy firm produkujqcych platowce i sil-
niki, p ie do ich niechcianej fuzji. Zwigkszylo to tylko
ly zwigzane z p samolotu. Ost ie, kiedy po latach
wysﬂkow i poswigcen pokonano wreszcie wewngtrzne pmblemy i samolot za-
dziwiajacy §wiat poszybowal w niebo, caly program zostal zniweczony przez
rz3d labourzystéw, ktory — wykazujac wrecz niecheé do wlasnego przemysiu
lotniczego - wolat kupowaé samoloty bojowe w USA.
Dla wykazania niedorzeczno$ci pomysiow brytyjskiego sztabu lotnictwa
w $wiatowych realiach lat 50. konicczne jest przypomnienie, ze jednym z sa-
molotéw szturmowych RAF jeszcze w potowie lat 90. byl BAe/Blackburn Buc-
caneer, maszyna tak lubiana, iz zalogi nie chialy slysze¢ o jej wymianie na in-
ny typ ,...chyba ze bedzie to inny Buccaneer z nowoczesniejszg awionikg...”.
Od 1954 do 1968 r. samolot ten budzil ogromne emocje kierownictwa tegoz
sztabu i wywolywat antagonizm migdzy ,,granatowymi” a ,niebieskimi” (kolo-
1y munduréw Royal Navy i Royal Air Force). Wynikalo to stad, ze w potowie
lat 50. RAF nie mogi poja¢, w jaki sposéb Buccaneer zaprojektowany do lo-
téw na wysokosci grzbietow fal oraz zrzucania bomb atomowych na krazowni-
ki mogtby zosta¢ zmodyfikowany do lotow na wysokosci wierzchotkow. drzew
oraz fotografowania czy bombardowania cel6w ladowych. Sztab lotnictwa od-
stapit od zapi w swych iach zyczenia, aby B nie byt
brany pod uwage. A kiedy OR.339 (339 Ogélne Wymagania Operacyjne) zo-
slaly ostateczme sprecyzowane w maju 1957 r., mowa w nich byla o nowocze-
snej nawigacj tadnosciowej, radarze $ledzenia rzezby terenu, naddzwig-
kowej predkosci w locie na malej wysokosci i predkosci 2 Ma na duzej wyso-
kosci, a takze o zastosowaniu - w miar¢ mozno$ci - pomysiowej metody ope-
rowania ze skrajnie krotkich lotnisk o nie przygotowanej nawierzchni paséw
startowych.

Pierwszy start z Boscombe Down 27 wrzesnia 1964 r. z zatoga ,Bee”
Beamont (pilot) i Don Bowen (nawigator). Cho¢ dopalacze dziatajg
normalnie, lot ten stwarzat ryzyko, poniewaz w tamtym czasie silniki nie byty
jeszcze w petni dop i mogly przy ciggu powyzej 97%.

Niemal wszystkie - z 18 duzych flrm produkujacych samoloty opracowaiy pro-
jekty wstepne. Nie bylo iczen co do NOWC h silnikéw
z dopalaczami. Wowczas tylko jeden z tych zaklad6w, English Electric, produ-
kowat wojskowe samoloty naddzwigkowe, a przediozony przez t¢ firme projekt
P.17A byt poprawny merytorycznie. Ponadto wspétpracowala ona z wytwornig
Short Brothers, ktora zaproponowala wiasng wersjg samolotu VTOL (Vertical
Take-Off and Landing - pionowy start i ladowanie) P.17D, ktéry mogl startu-
jac pionowo wykonywaé poza tymi samymi co tamten zadaniami,.dodatkowo
caly szereg innych misji w réznych sytuacjach taktycznych nad ladem i mo-
rzem. Niezaleznie od tego, czy P.17D bytby przyjety i zaméwiony przez wszyst-
kie trzy rodzaje sit zbrojnych, P.17A okazat si¢ wystarczajgco dopracowanym
projektem, aby wprowadzi¢ go do dywizjonéw RAF, znacznie szybciej i taniej
niz kosztowatoby doprowadzenie do kofica programu zakiadajacego wspoipra-
cg i wymagajacego decyzji politycznych. Wreszcie, po diugich targach i wymia-
nie argumentow, 1 stycznia 1959 r., zostat zawarty kontrakt z zakfadami En-
glish Electric i Vickers Armstrong, przyznajacy im po 50% udziatu w realizacji
programu. Mimo protestéw obu firm zrezygnowano z wybranego juz silnika
Rolls-Royce na korzys¢ silnika Olympus 22R, kt6rego opracowaniem mialy sig
zaja¢ wspOlnie firmy Bristol i Armstrong Siddeley. W ciagu roku wytwércy pla-
towca wraz z innymi producentami lotniczymi utworzyli British Aircraft Cor-
poration (BAC), podczas gdy firmy produkujace silniki doprowadzity do po-
wstania Bristol Siddeley Engines Ltd (BSEL).

W migdzyczasie wymagania OR 339 zostaly uzupelmone nowe OR.343 zawie-
raly juz mozliwos¢ pr NoOW( rozpoznania, W tym
radarow obserwacp bocznej, pracujacych na falach o dtugosci 3 cm, radaréw
obserwacji ukosnej, pracujacych na falach o diugosci okolo 1,8 cm, systemu ob-
serwac]l w podczerwieni, a !akze zastosowania klap z nadmuchem o wysokiej
nosnosci wraz z niskocis wym ogumieniem két, cow p iu z wielkim
ciagiem silnikow mialo zapewnié zdolnos¢ do operowama z krotkich paséw
startowych o nieutwardzonej nawierzchni. Oznaczenie TSR.2 poczatkowo zna-
czylo Tactical Support and Reconnaissance (wsparcie taktyczne i rozpoznanie),
pbzniej jednak skrot ten rozumiano jako Tactical Strike and Reconnaissance
(uderzenia taktyczne i rozpoznanie). Istnieje nie poparta zadnym dokumentem
2godnos¢ co do tego, iz numer 2 wybrano dlatego, ze nowy samolot miat zastg-
pi¢ bombowce Canberra, ktdre z tego powodu otrzymaly oznaczenie TSR.1.
Zamiast ufatwi¢ nowym grupom przemysiowym przystapienie do prac, caly
projekt spowodowal karykaturalny rozrost biurokracji i powstanie licznych,




rozbudowanych ponad wszelka miarg komitetow, studiujacych kazdy szczeg6t
konstrukeji i ciagle odwlekajacych decyzje. Up:erame si¢ przy planowaniu zin-
tegrowanego systemu uzbrojenia bylo przejeciem najgorszych amerykanskich
cech zarzadzania bez jakichkolwiek korzyici. Nawet kwestia, gdzie powinien
sie odby¢ pierwszy lot, stala si¢ przyczyna niezgodnosci przez cztery i pot roku.
Wybrany pilot doswiadczalny, R.P. ,Bee” Beamont z English Electric, nie byl
zadowolony z pomysiu, by pierwszy start odbyl si¢ z pasa o diugosci
2195 m w Wisley, i zostal kompletnie zaszokowany punktem widzenia Vicker-
sa, sugerujacym, ze pierwszy TSR.2 powinien wystartowa¢ wprost spod wytwor-
ni, ze §rodkowej czesci toru wyscigowego w Brooklands o zaledwie 1190 m diu-
gosci.

Wypadek z silnikiem
Jeden z tytuléw prasowych ujawnil, ze budowg TSR.2 rozpoczgto po tym, jak
3 grudnia 1962 r. bombowiec Vulcan B.Mk 1 (XA894) cksplodowal na ziemi
w Bristolu. A naprawd¢ bylo tak, ze ogromny silnik dla TSR 2, bezposredni po-
przednik silnika zastosowanego w samolocie Concorde, wyposazony w rozdwo-
jony wlot powietrza i zamontowany do dokonania prob w locie pod bombow-
cem Vulean, rozlecial si¢ podezas kolowania. W wyniku badan stwierdzono, ze
wielki drazony wal wirnika niskiego ci$nienia byt pobudzany do drgafi przez
wuderzenia” powietrza chiodzacego o \vysoknc] czgstotliwosci i ,dzwonil jak
dzwon”. Spo to to szybkie ni iowe, ktore przy peinym
obciazeniu doprowadzito do katastrofalnych skutkow. Nastepny samolot z ta-
kim silnikiem $cial dach nad budynkiem, w ktorym przeprowadzano jego proby.
Kiedy w 1964 r. w Weybridge ruszyla linia montazowa pierwszych 20 (z poczat-
kowo 9 zaméwionych) prototypow do badari i pierwszych 30 samolotow seryj-
nych, ujawnily si¢ liczne nie dajace o sobie dotychczas zna¢ problemy. Doty-
czyly one réwniez silnika, ktory zostal czesciowo przeprojektowany. Zgodzono
sig, ze bylby mozliwy jeden lot probny z nie zmodyfikowanymi silnikami, lecz
drugi lot musiatby si¢ odby¢ z bezpieczniejszymi silnikami Olympus, w ktérych
wprowadzone zostana wszelkie konieczne zmiany. Poza tym pierwsza para sil-
nikéw po prostu nie pasowala do wnetrza plato\vca i konieczne byly pospiesz-
ne jego modyfikacje w celu p ia wszystkich wystajacych akcesoriow
w skrajnie ciasnym przedz:ale silnikowym. Do tego Jeszcze po podjeciu prob

o wielkich TSR.2 pod i zostata
pod tym podczas Io!u z latmska
w Warton w lutym 1965 r. Intensywny optyw skrzydet powodowat
sig, stale wi wiréw
z kohcéwek Cien Iednego z nich wida¢ nawet na pfytowym usterzeniu
i mogta byc fatwo osiggana ,na zimno” -

l]. bez wtqczanla dopalaczy silnikéw.

czgéei skrzydia zajmowaly bardzo skuteczne klapy, wychylane na 35° (przy la-
dowaniu) lub na 50° (maksymalnie), wyposazone w nadmuch powietrzem po-
bieranym z upustow sprezarek silnikow. Wszystkie trzy powierzchnie usterzen
byly plytowe, a plyty usterzenia poziomego mogly byé wychylane réznicowo,
pelnige rolg lotek (tzw. tailerons).

Zastosowana awionika charakteryzowala sig mozliwosciami nawet zblizonymi
do dzisiejszej, lecz pod koniec XX w. musi si¢ wydawac straszliwie skompliko-
wana. Centralny komputer cyfrowy Verdan z pomocniczymi procesorami koor-
dynowal dane nadchodzace z platformy bezwladno$ciowej, radaru Dopplera,
radaru skicrowanego do przodu i radiowysoko$ciomicrza, umozliwiajgc auto-
matyczne $ledzenie rzezby terenu w locie z predkoscia dzwigku na wysokosci
61 m. Programowanie lotu odbywato si¢ przed startem, a dane zakodowane na
ta$mie dziurkowanej wprowadzano do komputera jeszcze przed rozruchem sil-
nikéw. Obie kabiny zostaly wyposazone w nowoczesne wskazniki ekranowe
(monitory podobne do telewizyjnych), za$ pilot dysponowal wskaznikiem prze-
ziernym HUD (Head-up Display) umieszczonym na linii wzroku, ktéry byt sto-
sowany takze przy wigkszo$ci sposobow sterowania uzbrojeniem. Dla diugo-
trwalych misji przewidziano dodatkowe wejScia sygnalow z radaréw bocznej
i skosnej obserwacji, stuzacych do rozpoznania. Wszystkie dane z rozpoznania
mogly by¢ doprowadzone do postaci cyfrowej i zaréwno zaplsana W rejes!ralo~
1ze pokladowym, jak i przel do stacji naziemnych, z wykor

1acznodci satelitarne;. Dane potrzebne do sterowania samolotem przechodzily
przez pilota automatycznego i system wzmocnienia statecznosci, a wychylanie
powierzchni sterowych zapewnial zwielokrotniony czteroobwodowy system ste-
rowania hydraulicznego. Gwarantowal on poziom bezpieczefistwa odpowiedni
dla lotow z duza predkoscia na malej wysokosci.

Naddzwigkowa predkos¢ na mafej wysokosci

naziemnych wystapily silne drgania, ktérych wyeli zajelo inzy

wiele czasu. Problemy stwarzalo takze podwozie jeszcze nie dostosowane do
chowania i spadochron | jacy, ktory po wy) iu ulegal uszkod:

W strumieniu powietrza.

Niemal kazda pojedyncza cze$¢ TSR.2 byla nie tylko calkowicie nowa, lecz tez
wykraczala poza dotychczasowe doswiadczenie brytyjskiego przemystu lotni-
czego (cho¢ niekoniecznie amerykarnskiego, a cyfrowy komputer byt rozwinie-
ciem licencyjnego pionierskiego Autonetics Verdan, po raz pierwszy zastoso-
wanego w samolocie North American A-5 Vigilante). Graniczylo z cudem, ze
niemal wszystko to zmiescilo si¢ w masywnym kadtubie i cienkich skrzydtach
bielutkiego XR219 - pierwszego prototypu TSR.2 - kiedy Beamont kofowal do
pierwszego lotu 27 wrze$nia 1964 1.

Pod wieloma wzgledami TSR.2 przypominal powigkszonego Lockheeda F-104
Starfighter, ze swymi malymi skrzydiami o duzym obciazeniu powierzchni
isk ymi klapami z nadmuct a 80% z 25 404 litrow paliwa wewnetrz-
nego miescilo si¢ w kadlubie. W przeciwienstwie do F-104 skrzydio mialo jed-
nak konwencjonalny profil z zaokraglong krawgdzia natarcia, a jego obrys zo-
stal zblizony do delty. Krawedz natarcia byla stafa (bez slotow), a koficowki
ostro zagigte ku dolowi pod katem 30° (dzieki czemu giéwna czes¢ skrzydia nie
musiala mie¢ ujemnego wzniosu, powodujacego niekorzystne interferencje
z oplywem usterzenia poziomego). Cala rozpietos¢ krawedzi splywu glownej

dnicze uzbrojenie mialo by¢ w catosci przenoszone w dlugiej wewngtrznej
komorze kadlubowej, znajdujacej si¢ pod zbiornikami paliwa i pomiedzy ko-
morami dwukolowych zespolow podwozia glwnego, ktorych kota usytuowano
w tandem (w spos6b ,rowerowy”). Dzigki zastosowaniu dwoch podwieszen pod
kazdym skrzydtem fadunek uzbrojenia mogt zosta¢ podwojony; podwieszenia
wewnetrzne dostosowano przy tym do podwieszania dodatkowych odrzucanych
zbiornikéw paliwa. Caly projekt byt optymalizowany do diugotrwatych lotéw
z predkoseia okolodzwigkowa na bardzo malej wysokosci. Wigkszo$¢ samolo-
tow, szezegblnie projektowanych jako mysliwee (na przyktad McDonnell Do-
uglas F-15 Eagle czy Dassault Mirage), nie byla do tego zdolna. Ich poziom
drgan w takich warunkach lotu sprawial, iz zaloga nie byla w stanie spefnia¢
swych podstawowych zadaf, a trwalos¢ zmeczeniowa struktury patowca gwal-
townie spadata. TSR.2 miat tak male skrzydlo, ze lot byl spokojny, poniewaz
przy duzym obcigzeniu powierzchni no$nej reakcja samolotu na podmuchy i in-
ne oddzialywania atmosferyczne jest silnie tlumiona. Diugi kadiub zaprojekto-
wano w taki sposéb, by kabina zalogi znalazla si¢ w wezle drgan aeroelastycz-
nych jego konstrukeji, tj. tam, gdzie amplituda tych drgan jest teoretycznie
réwna zeru, pozostajac ,w spokoju”, gdy reszta kadiuba drgata. Pod kazdym
wzgledem TSR.2 odpowiadal parametrom samolotow z lat 80., oczywiscie
z wyjatkiem awioniki i urzadzen walki elektronicznej, ktére w jego czasach
znajdowaly si¢ w stanie porownywalnie gorszym, anizeli osiagniety przez RAF
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W 1944 1. TSR.2 byl niezréwnany jako system penetracji i przenoszenia na ma-
1ej wysokosci, cho¢ w poréwnaniu z samolotami z lat 80. miaf znacznie bardziej
wpaliwozerne” silniki, przez co w misjach dalekiego zasiggu potrzebowat wigcej
dodatkowego paliwa, niz mogt uniesé. To z kolei bylo przyczyna znacznej masy
startowej, przy ktorej krotki start osiagnieto dzigki wprost brutalnie wielkiemu
ciagowi silnikow i zastosowaniu bardzo skutecznych klap skrzydiowych z na-
dmuchem.

Podczas pierwszego startu sytuacja wygladata zupelnie inaczej z powodu licz-
nych ograniczen natozonych na nie zmodyfikowane silniki. Ale Beamont i na-
wigator Don Bowen mieli dobry lot, ktéry oczywiscie nie odbywat sig w Bro-
oklands, lecz z giéwnego pasa startowego w Boscombe Down. Niezbgdne mo-
dyfikacje silnikow spowodowaly dwumiesigczne opdznienie, ktére przeciwnicy
projektu usilowali wykorzysta¢ do udowodnienia, ze caly samolot Zle zaprojek-

W swym 14 locie samolot przelecial do Warton, gdzie urzadzono glowny osro-
dek prob, a czestotliwosé lotow wzrosta, podobnie jak skutecznosé préb i na-
cisk na ich dokonywanie. Przed tym przelotem sprawdzono wiele punktéw pro-
gramu préb, w tym rozruch silnika po wylgczeniu na duzej wysokosci, warunki
oblodzenia, nawigacje na duzej wysokosci, latwos¢ sterowania w locie z pred-
koscia naddzwigkowa i niezawodnos¢ przyrzadow. Beamont i jego kolega Jim-
my Dell daremnie wykazywali konieczno$¢ wprowadzenia réznego typu istot-
nych modyfikacji lub dalszych dopracowan. Nie stworzylo to precedensu
sprawiajac, ze nadal istnial wyjatkowo ostry kontrast w stosunku do do§wiad-
czefi z amerykanskim samolotem General Dynamics F-111, uwazanym przez
brytyjski rzad za wielce pozadang alternatywe dla brytyjskiego samolotu.

Kaprys - F-111

towano. Zespdl napedowy nadal pozostal jedynym powaznym utrap

cho¢ zastosowano wiele Srodkow w celu usunigcia jego wad i ogranicze. Do
wad zaliczala si¢ niesprawno$¢ glownej pompy paliwowej jednego z silnikow,
powodujaca tak gwaltowne zmiany ciagu i drgania wysokiej czestotliwosci, ze
oczy Beamonta wpadly w oczoplas, w wyniku czego wpisat on w swym sprawoz-
daniu z proby, rzadko przez siebie uzywane sformulowanie ,nieznosne”.
Dlugosé przedniej czesci kadtuba TSR.2 mozna docenic ogladajac go,

z przodu. zaloga zostata umi w

dnicza, oficjalnie pod przyczyng ,skreslenia” TSR.2 z produkeji bylo
to, ze F-111 ma by¢ znacznie tafiszy, co jednak okazalo si¢ naiwnoscia. W przy-
padku uruchomienia produkeji 150 samolotéw, cena TSR.2 osiagnetaby 750 min
funtéw, a w przypadku F-111K okreslano ja na ,prawie 300 min funtow mniej”.
Ogladajgc XR219 z géry mozna zauwazyé, ze skrzydfa i usterzenie majg
dos¢ znaczng powierzchnig. Wynosi ona 65 m?, a wiec trzykrotnie wigcej
niz u ,Spitfire’a”, ktéry miat prawie taka samg rozpietosé. Poza tym samolot
wyglada tak, jakby sig skladat z samego tylko ,nosa”. Jego diugosé jest
wigksza niz jaki i RAF z okresu Il wojny swiatowej.

wezle drgan, co zliwia loty w na mafej

Pprzy peinym ciggu, na ktére ji sq niewielkie drgania.
Tq cechg TSR.2 2 i
uderzeniowych, z wyjatkiem maszyn o zmiennej geometrii skrzydef.

18 Fotel katapuliowy nawigatora

2 Osiona radary 18 Kamera usyluowana ukosnie

3 Antena radaru 20 Radar obserwacii boczne)

 Wyloty kanalow powietrznych do 21 Rezerwowa rurka Piola
dmuchiwaria d o 2

wiatrochronu radioslekuonicznego

5 Antena urzadzenia zakécajacego 23 Antena urzadzenia
(cm identyfiacyinego IFF

6 Radar » 24 Seps
rze2by terenu imatyzacyinego

7 Antena radiostaci UHF

8 Rama wiatrochronu

9 Wskaznik przeziery piota

10 Oslona ocieniajaca tabice

11 Podaly sterowania steram Kierunku
12 Sonda urzadzenia do lankowania
palwa podczas oty (w polotaniu
2iozonym)
13 Ostona kabiny pilta
14 Fotel katapultowy Martn-Baker
i 8A

W
15 Zespo! raketowego napedu fotela ¥
Katapuitowego \ : 25 Zasobik 2 ciekym tenem (LOX)

28 Praewody systemu paiowego

27 Praedni kadlubowy 2ok paiwa
1 0 pojemnotci 5146 |

28 Luk kola podwozia pzedriego

29 Poiywa luku podwoza przedniego.

30 Wydluzana golen podwozia
przsdniego

W rzeczywistosci, gdy juz zaawansowana byla sprawa ich zakupu, cena nieocze-
kiwanie okazala si¢ 0 okolo 100% wyzsza. RAAF (Royal Australian Air Force —
lotnictwo wojskowe Australii) zdecydowalo si¢ kupi¢ F-111 zamiast TSR.2
i ostatecznie zaplacilo trzykrotnie wigcej niz uzgodniono, przy dziesigcioletnim
pdznieniu, spowod iem wszystkich stwierdzonych usterek. Po-
rzucenie k peji TSR.2, przy ake it ie jadowitej propagandy szerzo-
nej dla uzasadnienia dziefa zniszczenia, doprowadzito do sytuacji, w ktdrej bry-
tyjski przemyst lotniczy i elektroniczny (najbardziej przodujacy wérdd innych na-
rodowych dziedzin przemystowych) znalazt sig w okolicznosciach prowadzacych
do jego upadku. Od tamtego czasu nie powstal juz zaden catkowicie brytyjski sa-
molot bojowy i nadal nic nie zapowiada zmiany tego stanu rzeczy.
W miesieczniku Aeroplane Monthly w latach 80. pilot Beamont napisaf:
Wigkszo$¢ zasadniczych zadan przewidzianych dla TSR.2 w latach 60. nie mo-
ze by¢ nadal praktycznie wypelniana na Zachodzie (przez jeden typ samolotu —
przyp. red.). Cho¢ nie wprowadzono go do stuzby tak jak planowano, RAF po-
winien posiadaé takie mozliwosci i zachowac alternatywe odstraszania okretow
podwodnych, a ponadto jak najlepiej docenia¢ zdolnos¢ do obrony Zjednoczo-
nego Krolestwa i obrony morskiej w promieniu znacznie wigkszym niz to za-
pewnia znakomity, lecz tylko o taktycznym zasiggu samolot Tornado, wchodza-
cy wlasnie do stuzby”.

Operacje wojskowe

i ych lotéw i tak jak na tym
zdjeciu. Wida¢ klapy i

z
na 35°, lecz iscie z
i za wlotami ja otwarte,

c
dostarczajac wigkszej ilosci lo spalenia
paliwa przy wysokiej mocy. Sq one zrédiem sporego oporu aerodynamicznego,
dlatego na wi 2zakresu pre lotu s
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92 Antena UHF 112 Siownik plyty usterzenia poziomego 145 Urzadzenie steruiace kamera
93 Tyine $witlo pozycyine 113 Lewe Kapy skrzydlowe - 145 Urzagzenie zapisujace wskazania
Keawedz radary
o e b ” 147 Urza
95 Dawigar 2 0513 ODroty piyty spiywu Kizp. magnetowidawego

usterzenia pionowego 115 Przewéd nadmuchy Kiap 148 Radar obserwacii boczne]
96 Kanal powietrza chlodzacego 116 Owiowki 149 System
7 Tyiny zbiornik paliwowy n & Kiapami 50 Urzadzenie zasiaisce
w kadiubie 0 pojemnosci 4132 1 117 Lewy doiny hamulec 151 Modulator
98 Wrega sitowa mocuiaca osie obrotu aerodynamicany 152 Urzadzenia zasiajace
piyt usterzen 118 Integrainy 2biornik palwowy 153 Zasiacz urzadzen przeszukuiacych
99 Rura dopalacza w kesonie lewego skizydla {eieronicznyen
100 o 1 154 Transformator 2 fivem do zasiania
dopalacza 118 Struktura skrzydla
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BAC TSR.2

Dane techniczne

BAC TSR.2

Typ: iejscowy samolot jowy i iego zasiegu

Zespot y: dwa silniki 2z i Bristol Siddeley Olympus Mk 320 o ciagu po 136,1 kN

Osiagi: predkos¢ maksymalna na poziomie morza z pelnym fadunkiem - 1352 km/h, na duzej wysokosci - 2185 km/h; bojowy
promien dziatania w misji na matej wy iz iem bomb 907 kg - 1852 km; bojowy promien dzialania

z wewngtrznym fadunkiem bomb 907 kg i i i na wezlach bombami o tacznej masie 2722 kg - 741 km;

zasieg maksymalny do przebazowania — 6857 km
Masy: samolot pusty - 20 344 kg; maksymalna - 34 500 kg
Wymiary: rozpigtos¢ - 11,28 m; diugosé - 27,13 m; wysokos¢ - 7,32 m; powierzchnia skrzydet - 65 m2
ji komora jenia na jedna lub dwie bomby atomowe, szes¢ bomb 454 kg lub dodatkowy zbiornik

palil y; cztery i na 2722 kg bomb, cztery pociski klasy powietrze-ziemia AS-30, zasobniki EE=0F
2z pociskami niekierowanymi lub zbiorniki dodatkowe

Rysunek w trzech rzutach pokazuje czwarty prototyp TSR.2
0 numerze XR222, ktéry mial by¢ oblatany w czerwcu 1965 r.
w ramach ji prog . Posiada on i
2z tylnymi amortyzatorami, z ktérym nigdy nie zostat
oblatany. Zwréécie uwage na piytowe usterzenie poziome
z klapkami wywazajacymi, petnigce réwniez rolg lotek
(pierwsze tego rodzaju, jakie praktycznie zastosowano, jesli
nie liczyé i ie X-15,
na pufap startowy przez samolot-nosiciel B-52) oraz takze
plytowe usterzenie pionowe. Klapy, cho¢ niewielkie, byty
bardzo skuteczne, poniewaz znajdowaly sig na catej

i i skrzydia i jew i
XR222 przetrwat, gdyz jako nie ukoriczony zostat przekazany
do Institute of Technology w Cranfield, a potem do Imperial
War Museum w Duxford, gdzie mozna go dzi$ ogladac.
XR219 przewieziono z ptyty lotniska w Warton na strzelnice
w Shoeburyness i réwniez podobno dotrwat tam do dzis.
XR220, juz do lotow w Down,
przekazano do bazy RAF w Henlow i dalej do bazy RAF
w Cosford, gdzie jest obecnie wystawiany. XR221 i XR 223,
ktore znalazly si¢ w Shoeburyness, zostaly pocigte na ziom
il i i, ie jak samoloty

© numerach od 224 do 227.

e e B

=

Operacje wojskowe

NHeils Fretweld
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SAMOLOTY od A do £

Boeing 200 Monomall

W zwiazku z

niem samolotami do przewozu frachtu
i poczty Boeing rozpocqu w 1929 r. prace
nad bardziej ma-

Boeing 200 il byt pod wieloma
wzgledami nowatorska konstrukcja.
Po jakims czasie zostat przerobiony

jacym zapewni¢ doskonale osiagi. Boeing
200 Monomail byt dolnopfatem z wolnono-
$nym skrzydiem, ktérego osiagi s(anowwy
wynik wielu innowacji. wol-

na P

samolot transportowy, ktéremu
nadano oznaczenie Boeing 221A.

W tej wersji testowano go ze stafym,

nonosnego skrzydia wyeliminowalo opory
stwarzane przez zastrzaly, wsporniki i ta-
smy, zwykle usztywniajace komorg skrzy-
del. Péiskorupowy kadiub zapewnial bar-
dziej oplywowe ksztaty. Chowane czedcio-
wo podwozie z tylnym kétkiem miato po
schowaniu wigksza czes¢ konstrukciji ukry-
ta w obrysie skrzydla. Gwiazdowy silnik
Pratt & Whitney Hornet B osloniety zostal
piercieniem zmnigjszajacym opory oply-
wu. Samolot zachowal niektdre cechy po-
przedniej wersji 40: otwarta kabing pilota,
przesunigta zdecydowanie do tylu, i prze-
dzial fadunkowy, umieszczony w przedniej
czesci kadluba.

Po pierwszym locie 6 maja 1930 r. sa-
molot byl uzyty do kilku lotow testowych
i eksperymentalnych, po czym w lipcu
1931 r. wszed! do stuzby w Boeing Air
Transport, obslugujac trase San Franci-

sco-Chicago. Nowoczesna budowa tej
maszyny legia u podstaw konstrukcji eks-
perymentalnych bombowcoéw Boeing 214
i 215 oraz dwoch wariantow podstawowej,
transportowej wersji cywilnej.

Warianty

Boeing 221 Monomail: pojedynczy egzem-
plarz, bardzo zblizony do wersji 200 Mono-
mail. Nowa konstrukcja miala kadlub prze-
diuzony 0 0,2 m i zmniejszong pojemnosé
przedzialu towarowego z 1043 kg do 340
kg. W zamian stworzono zamknietg kabing
pasazerskq z miejscami do przewozu 6 pa-
sazeréw. Pierwszy lot odbyl sig w sierpniu
1930 r., po czym samolot wszedt w skiad
floty Boeing Air Transport.

Boeing 221A: oznaczenie przyznane wer-
sjom 200 221 po przediuzeniu kadfuba w

sazeréw do 8. Oba samoloty obstugiwaly
polaczenie miedzy Cheyenne i Chicago

W barwach $wiezo utworzonego przez Bo-
einga przewoznika United Air Lines.

OPIS TECHNICZNY

Boeing 200

Typ: jednomiejscowy samolot do przewo-
2u frachtu i po

Zesp6t napedowy: silnik-gwiazdowy Pratt
& Whitney Hornet B o mocy 423 kW (575
KM).

Osiggl: predkos¢ maksymalna - 254 km/h
predkosé przelumwa 217 km/h, putap -
4265 m, zasieq - 853

Masy: pustego samulmu 2158 kg, mak-
symalna do startu - 3629 kg.

Wymiary: rozpieto¢ - 18,02 m, diugosc —

celu liczby pa-

Boeing 214, 215 216

W 1930 r. Boeing rozpoczal finansowang
wiasnym sumptem konstrukcje samolotu
bombowego w nadziei, ze zdobgdzie woj-
skowe zamowienia z calego $wiata. Aby
zapewni¢ wspaniale osiggi, w nowym sa-
molocie wykorzystano rozwigzania z rewo-
lucyjnego Boeinga 200 Monomail. W rezul-
tacie prototyp i samolot poddawane te-
stom eksploatacyjnym byly w pewnym
sensie powigkszonymi kopiami samolotu
wzorcowego. Nowe maszyny réznily sie od
wzorca ilnil

czlonkéw zalogi i uzbrojenie. W celu
zmieszczenia liczebnosci zatogi kadiub zo-
stal wydiuzony w czesci przed skrzydiem.
Bombardier-strzelec siedzial w samym
dziobie, tuz za nim we wngtrzu samolotu

Dalej ku tytowi, ustawione w tandem, mie-
scily sie oddzielne kabiny pilotow. Za kra-
wedzia splywu skrzydla byla czwarta,
otwarta kabina dla tylnego strzelca. tadu-
nek bomb o facznej masie 1025 kg mozna
bylo podzieli¢ migdzy wewntrzn, zlokali-
zowang w kadiubie, komor¢ bombowg

zespolu napedowego na krawedzi natarcia
skrzydel. Waski kadiub zaplanowano tak,
aby znalazly w nim miejsce stanowiska

i wezly

Pierwszy wystartowal Boeing 215. Do
jego napedu uzyto dwéch silnikow gwiaz-
dowych Pratt & Whitney R-1860-13 0 mocy

423 KW (575 KM). Lot odby! sie 13 kwiet-
nia 1931 r. Samolot testowalo USAAC pod

cy, zmieniono czg$¢ wyposazenia i ele-
menty strukturaine.
test

XB-901 kspe-
rymsntalny) Pozytywne wyniki prab do*

2z samolotem Martin 123 doprowadzily do

tego samolotu
jako YB-9. W tym samym czasie nie skon-
czony jeszcze Boeing 214 zostal zakon-
traktowany z oznaczeniem Y1B-9. Dodat-
kowo zaméwionych zostalo pig¢ testo-
wych samolotéw oznaczonych Y1B-9A
(wersji 246).

Wersja 214 napedzana dwoma rzedo-
wymi silnikami Curtiss V-1570-29 Conqu-
eror o mocy 441 kW (600 KM) zostata
oblatana 5 listopada 1931 r. W wyniku
przeprowadzonych testow silniki wymie-
niono na dofadowang wersje jednostki
Pratt & Whitney Hornet. Ten sam zesp6t
napedowy wybrano réwniez dia Y1B-9A,
oblatanego 14 lipca 1932 r. Ta ostatnia
wersja roznifa si¢ od wczesniejszych pro-
totypéw zmieniong powierzchnia usterze-
nia pionowego, a we wnetrzu, w celu do-
stosowania samolotu do potrzeb odbior-

Boeing 215 - tak samo jak podobna
do m’ega wersja 214 - byly etapami

ere wolnonosnych Jjednoptatowcow
2z chowanym podwoziem, mimo ze
posiadaty jeszcze relikty minionej
epoki: otwarte kabiny

i odseparowanie od siebie stanowisk
zalogi. Jeden egzemplarz testowany
Jjako XB-901 zostal pézniej kupiony

z oznaczeniem YB-9.

tego samolotu do zadan
przysztego bombowca. Rozpoczat on stuz-
be z oznaczeniem B-10. Dla Boeinga bylo
to wielkim zaskoczeniem. ~Skonstru-
owal przeciez pierwszy nowoczesny bom-
bowiec przewyzszajacy osiagami wigk-
$20$¢ wspoiczesnych mu samolotéw my-
Sliwskich. Jednak wiasnie ta mafa rodzina
B-9A dafa poczatek konstrukcjom samolo-
t6w bombowych, ktére mialy w przyszlosci
stac sie specjalnoscig firmy.

OPIS TECHNICZNY

Boeing 246 (Y1B-9A)

Typ: dwa dofadowane silniki gwiazdowe
Pratt & Whitney SR-1860-11, kazdy o mo-
cy 441 KW (600 KM).

Osiagi: predkos¢ maksymalna na wyso-
kosci 1830 m — 299 km/h, predkos¢ prze-
lotowa — 266 km/h, pulap - 6325 m, za-
sieg - 869 km.

Masy: pustego samolotu — 4056 kg, mak-
symalna do startu - 6495 kg.

Wymiary: rozpigtosc - 23,42 m, diugos¢
- 15,77 m, wysoko$¢ - 3,66 m, po-
wierzchnia skrzydet - 88,63 m?.
Uzbrojenie: dwa karabiny maszynowe
kalibru 7,62 mm, zabudowane obrotowo
w przedniej i tyinej kabinie, bomby
o facznej masie do 1025 kg.

Boeing 234

Pod wstepnymi oznaczeniami Boeing 83
i Boeing 85 kryly si¢ dwa prototypy jedno-
miejscowych mysliwcéw. Przy ich konstru-
owaniu liczono si¢ z tym, ze zastapia w US
Navy samoloty F2B i F3B, a przy szczesli-
wym zbiegu okolicznosci réwniez PW-9
w US Army. Dlatego tez pozostawiono ten
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sam silnik Pratt & Whitney Wasp i kroczono
drogg udoskonalenia istniejacej konstrukcji
dla zapewnienia je] lepszych osiagow. Oby-
dwa prototypy byly dwuptatami majacymi
po jednym wsporniku skrzydel po kazdej
stronie kadiuba. Podwozie bylo stale  tyng
ploza. W wersji 83 podwozie giéwne mialo
belke potaczeniowa, ktéra na $rodku pod-
parta zostala zastrzalami tworzacymi litere

V. Samolot byt réwniez wyposazony w hak
do skracania dobiegu. Wersja 89 miala nie-
zalezne golenie podwozia giéwnego, a pod
kadlubem znajdowaly sie wezly do podwie-
szenia bomby 0 masie 249 kg. Obydwa by-
ly testowane przez US Navy w 1928 r. pod
wspolnym oznaczeniem XF4B-1.

W wyniku pozytywnych ocen formacja

ktérym nadano oznaczenie F4B-1. taczyly
one w sobie konstrukcje identyczng z te-
stowang wersjg 89, z hakiem do skracania
dobiegu z wersji 83. Samoloty otrzymaly
oznaczenie firmowe jako wersja 99. Pierw-
szy egzemplarz produkeyjny odby! swaj in-
auguracyjny lot 6 maja 1929 r., a dostawy

ta zamowita na swoje potrzeby 27 maszyn,

w ciggu 4 miesigey. Calkowita
liczba wyprodukowanych samolotow tej



rodziny osiggnefa wielko$¢ 586 sztuk, nie
dziwi wigc mnogosé réznych wariantow.
Warianty

Wersja 99 (F4B-1A): oznaczenie czwarte-
go egzemplarza produkcyjnego F4B-1, po
przystosowaniu samolotu do lotéw dyspo-
zycyjnych Assistant Secretary US Navy.

Boeing 100 w malowaniu P-12B
nalezacego do 95 szwadronu
bojowego nalezacej do 17th Attack
Group. W momencie dostawy P-12B
miafy tylko mate owiewki za glowicg
kazdego cylindra. Wkrétce jednak
2zostaly one zdemontowane

Samoloty od A do Z

o

w US Navy
F4B-2. Ten latajacy w jednostkach US Army miaf oznaczenie
firmowe - Boeing 223. Roznit sig od Iadowego F4B-1 tylko

i
0 krétkiej cigciwie.

Wersja 100: firmowe oznaczenie czterech
egzemplarzy podobnych do F4B-1, przy-
gotowanych jako handlowa oferta ekspor-

towa.

Wersja 100A: pojedynczy samolot dwu-

miejscowy.

Wersja 100E: dwa samoloty - odpowied-

niki P-12E z US Army (wersji 234), dostar-

czone Tajlandii. :

Wersja 100F: pojedynczy samolot, odpo-

wiednik US Army P-12F (wersji 251), zbu-

dowany jako latajace laboratorium dla sil-

nikéw Pratt & Whitney.

Wersja 101 (XP-12A): oznaczenie ostat-

nich 10 sztuk, w ktérych zastosowano

i lotki i stery wy i,

podwozie giéwne o krétszych zastrzatach

i kélko zamiast tylnej plozy.

Wersja 101 (P-12): oznaczenie dziewigciu
i ych z dziesieciu 0-

P-12C byt

ze zdjecia nalezat do VF-6B

j na ie USS Saratoga.
Péznief ie F4B-2 zostaly i przez
i j dla F4B-4.

Corps jako P-12F, byt przedostatnim
wariantem serii P-12/F4B. 25 sztuk
P-12F zostato zaméwionych jako
P-12E. Roznica polegata na

Boeing 235 rozpoczaf stuzbg w US
Navy (70 sztuk) i w US Marine Corps
(20 sztuk) jako F4B-4. Na zdjeciu
przedstawiony jest F4B-4 z VF-3B -
Jjednej z dwéch jednostek

p
dobnych ogélnie do wersji 89 (XF4B-1),
zamoéwionych przez US Army po testach
przeprowadzonych w Anacostia.

Wersja 102B (P-12B, XP-12G): pierwsze
duze zaméwienie produkcyjne US Army,
obejmujace 90 P-12B; zastosowano lotki
i stery wysokosci zmodyfikowane jak w wer-
sji 101 (XP-12A); pierwszy samolot dostar-
czony do US Army byt uzywany pod ozna-
czeniem XP-12G do testow

wigkszg mocg na wigkszej wysokosci.

budowano koiko ogonowe zamiast do-
tychczasowej plozy.

Wersja 227 (P-12D, FP-12H): oznaczenie
36 P-12C, roznigeych sig drobnymi detala-
mi; zabudowa eksperymentalnego silnika
na 33 egzemplarzu wprowadzita tymczaso-
we oznaczenie XP-12H. Samolotowi przy-
wrécono P-12D po powrocie

nego silnika Pratt & Whitney R-1340; poz-
niej przywrécono go do standardu P-128.

Wersja 218: oznaczenie samolotu kompa-
nijnego z metalowym kadiubem péiskoru-

do standardowej jednostki napgdowej.
Wersja 234 (P-12E): oznaczenie 110 ze
135 samolotéw zaméwionych w 1931 r.;

powym; po lotach w prototypu
P-12E dla US Army i F4B-3 dla US Navy,
'samolot sprzedano do Chin.

Wersja 222 (P-12C): oznaczenie 95 sa-
molotéw dla US Army; zmodyfikowane
P-12B, w ktorych zabudowano piersciert
zmniejszajacy opory na ostatnich seriach
silnikow i rozporke goleni podwozia glow-
nego podobna do stosowanej w wersji 83.
Zambwienie opiewalo na 131 maszyn,
z ktérych ostatnie 36 zostalo zmontowa-
nych jako P-12D.

Wersja 223 (F4B-2): ie 46 samo-

na
Langley), pierwszej wyposazonej

w nowe samoloty. Wigkszo$¢ F4B-4,
ktére przetrwaly okres eksploatacji,
byto pézniej uzywanych jako
sterowane radiem samoloty cele.

Boeingi P-12E z 27th Pursuit
z do 1st Pursuit

ku pilota tratwe i
Ré2ne warianty P-12 przekazane w 1940 r.
z US Army do US Navy otrzymaly wspolne
oznaczenie F4B-4A.

Wersja 251 (P-12F): oznaczenie nadane
ostatnim 25 maszynom z oryginalnego za-
mowienia na wersje 234 (P-12E). Wyposa-

G;oup w czasie lotu w szyku
schody w prawo.

OPIS TECHNICZNY
Boeing 235 (F4B-4)
Typ: jednomiejscowy mysliwiec poklado-

byly to praktycznie P-12D, w kiérych za-  2ono je w silniki Prat & Whitney SR-1340 | wy.
6 kadiub wcze-  nowszej generacii, ktore swa Zespot silnik
$niej testowany na wersji 218. Samoloty ~ moc osiagaly na wigkszej wysokosci. 25 Pratt & Whitney R-1340-16 o mocy
P-12E stuzyly do lotéw z162- mial w celach za- | 404 kW (550 KM).
nymi j i i i nosily pelna owiewke kabiny. Osiagi: predkos¢ maksymalna na wyso-

wtedy oznaczenia - XP-12E, XP-12J,
YP-12K i XP-12L. Wszystkie po zakoricze-
niu badan przebudowano do postaci wyj-
$ciowej i przyznano im oryginalne ozna-

czenie.
Wersja 235 (F4B-3 i F4B-4): F4B-3 dla US
Navy byly ogdlnie podobne do P-12E US

Wersja 256: oznaczenie 12 samolotow
zblizonych do F4B-4 dla US Navy, dostar-
czonych Brazylii w 1932 r. Przewidziane do
operacji lgdowych, samoloty nie posiadaty
wyposazenia plywajgcego i haka do skra-
cania dobiegu.

Wersja 267: oznaczenie dodatko-

A 6w dost

Army. Réznily sie jedynie

lotow dla US Navy - odpowiednikéw wersii
222 (P-12C, opis powyze]), w kiorych za-

92 samoloty F4B-4 mialy
statecznik pionowy o wigkszej powierzch-
ni, a ostatnie 45 sztuk posiadalo w zagléw-

wych
nych do Brazylii. taczyly w sobie skrzydia
z P-12E z resztg platowca identyczng jak
w F4B-3.

kos¢i 1830 m - 303 km/h, wznoszenie na
wysoko$¢ 1525 m - 2 min 42 s, putap -
8200 m, zasigg - 595 km.

Masy: pustego samolotu — 1068 kg, mak-
symalna do startu - 1638 kg.

Wymiary: rozpietosé - 9,14 m, diugosé -
6,12 m, wysokos¢ - 2,84 m, powierzchnia
skrzydet - 21,13 m2.

Uzbrojenie: dwa stale strzelajace do
przodu, karabiny maszynowe Kalibru
7,62 mm.

Boeing 247

6 lutego 1933 . Boeing oblatal prototyp
nowego, jednosilnikowego samolotu pasa-
zerskiego, ktéremu nadano i

konstrukcji wersji 200 Monomail i dwusilni-
kowego bombowca wersji 215 (oznaczenie
US Army B-9); kazdy z nich miat skrzydio
wolnonosne.

sazony zostat w dwa silniki i chowane pod-
wozie. Miescil dwuosobowa zaloge, 10 pa-
sazerow i stewardesse. Z jednym silnikiem
wylaczonym byl w stanie kontynuowaé

Boeing 247. Powstal w wyniku rozwoju

yl on $
0 konstrukcji calkowicie metalowej. Wypo-

z peinym az do
uzyskania wysokosci przelotowej. Zastoso-

wano w nim nowatorskie dla samolotéw
cywilnych rozwiazanie, polegajace na zalo-
Zeniu pneumatycznych tamaczy lodu na
krawedziach natarcia skrzydet i usterzenia.

60 samlotow wersji 247 zostalo zamo-
wionych wprost z desek kreslarkich dla
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Samoloty od A do Z

zmiany wyposazenia Boeing Air Transport
System, ktory rychio stanie sie trzonem
nowo utworzonych United Air Lines. Na-
stepne 15 egzemplarzy zostalo zaméwio-
nych w krétkim czasie dla innych linii i od-
biorcéw prywatnych. Wsréd tych ostatnich
znalazl si¢ samolot dla Roscoe Tur-
nera i Clyde Pangborna (przygotowany
specjalnie do udzialu w rajdzie MacRobert-
son na trasie Anglia-Australia w 1934 r.),
w ktoérym zabudowano, zamiast standardo-
wego wyposazenia kabiny, seri kadiubo-
wych zbiomikéw paliwowych oraz reduku-
jace opory aerodynamiczne osfony NACA
~ woko! silnikéw. Smigta mialy mozliwosé
przestawiania skoku dla uzyskania maksy-
malnych osiggow podczas startu i przelo-
tu. Takie zmiany zastosowano pozniej row-
niez w wigkszosci samolotow liniowych, co
doprowadzilo je do standardu wersji 247D.

Kiedy USA wiaczyly sie czynnie w dziala-
nia Il wojny $wiatowej, samoloty wersji
247 D pozostaly w uzytkowaniu linii lotni-
czych. 27 sposrod nich zostalo jednak prze-
jetych przez USAAF, gdzie podjely sluzbe
jako C-73. Przewidywano, ze beda wyko-
rzystywane do przewozu frachtu i Zolnierzy,

okazalo sig jednak, ze drzwi samolotu sa
zbyt waskie do wykonywania takich zadan.
W zwigzku z tym maszyny przydzielono do
transportu zaldg, a w pozniejszym okresie
wojny - do ich szkolenia. W trakcie stuzby
w wojsku maszyny te wyposazono w gwiaz-
dowe silniki Pratt & Whitney R-1340-AN-1
Wasp o mocy 441 kW (600 KM). Kiedy juz
nie byly armii potrzebne, zwrécono je
w koncéwce 1944 . liniom lotniczym.
Warianty

Wersja 247E: oznaczenie nadane pierw-
szej maszynie 247 wtedy, gdy byla uzywa-
na przez Boeinga do testéw modyfikacji,
wprowadzonych pézniej w wersji 247D. Po
zakonczeniu testéw i przywréceniu stan-
dardows] konfiguraci wersji 247D, przeka-
zany linii lotniczej.

Wersja 247Y: po pewnym okresie uzytko-
wania w United Air Lines jeden egzemplarz
wersji 247D zostal pod tym oznaczeniem
przebudowany na prywatny samolot woj-
skowy. Wyposazono go w dwa stale, strze-
lajace do przodu karabiny maszynowe
kalibru 12,5 mm; taki sam karabin maszy-
nowy zabudowano obrotowo w wiezyczce
na gornej powierzchni kadtuba.

OPIS TECHNICZNY

Boeing 247D

Typ: samolot transportowy.

Zespot napedowy: dwa 404 KW (550 KM)
silniki gwiazdowe Pratt & Whitney
S1H-1G Wasp.

Osiagi:  predko$¢é maksymalna -
322 km/h, predkos$¢ przelotowa na wyso-

kosci 2440 m - 304 km/h, pulap -
7740 m, zasigg - 1199 km

Masy: pustego samolotu — 4148 kg, mak-
symalna do startu - 6192 kg.

Wymiary: rozpigtosé - 22,56 m, diugosé
- 15,72 m, wysoko$¢ - 3,6 m, powierzch-
nia skrzydet - 77,68 m2.

Boeing 266 (P-26)
Mimo ze malenki mysliwiec Boeinga zostal
wycofany ze stuzby w pierwszej linii jesz-
cze przed wigczeniem si¢ USA do Il wojny
$wiatowej, P-26 znalaz! sig wéréd maszyn,
ktére starly sig z Japoriczykami nad Pearl
Harbor. Réwniez samoloty Sit Powietrz-
nych Armii Filipin, wchodzace w sklad
6 dywizjonu poscigowego, byly uzywane
podczas przelotu Japoriczykéw wzdiuz ar-
chipelagu.

Prace na koszt firmy nad samolotem
Boeing 248 rozpoczely sie we wrzesniu
1931 r. USAAC zobowigzal si¢ jednak do
dostarczenia z wlasnych zapasow silnikow
| wyposazenia do trzech samolotow do-

ch

XP-936. Maszyna, ktora miata w przyszlo-
$ci zosta¢ pierwszym w caloéci metalo-
wym, produkeyjnym mysliwcem poscigo-
wym w sluzbie USAAC, zachowala otwarta
kabing pilota. Mimo posiadanego przez fir-
me doswiadczenia w wolnonosnych kon-
strukcjach skrzydet i chowanych podwozi,
samolot mial stale podwozie i skrzydio
usztywnione  zewnetrznymi  tasmami.
Wszystkie te niedostatki zostaly poprawio-
ne w Boeingu 264 lub inaczej, w YP-29.
Samolot ten oblatano w 1934 r. jako
XP-940, ale nie wdrozono do produkii.

Boeing P-26A z 19th Pursuit Squdron
wchodzacego w skiad
18 Pursuit Group USAAC.

dla. Rczwiqzame to zastosowano we

lot pi XP-936
odby! sie 20 marca 1932 r. Pézniej bral on
udzial w lotach testowych w Wright Field,
dokad dostarczono drugi egzemplarz do
préb statycznych. 25 kwietnia trzeci eg-
zemplarz skierowano do Selfridge Field
w stanie Michigan, gdzie poddano go te-
stom eksploatacyjnym w jednostce opera-
cyjnej. Boeing otrzymal zaméwienie na
111 produkcyjnych samolotéw wersji 266,
Kirej USAAC przyznalo  oznaczenie

juz samo-
lotach i w maszynach pozostajacych
w produkcji. Dotyczylo to réwniez dodat-
kowego zamoéwienia na 25 samolotow
zmontowanych jako P-26B (wersji 266A)
- wyposazonych w silnik Pratt & Whitney
Wasp R-1340-33 z wiryskiem paliwa oraz
dalszych 23 sztuk P-26C z malymi zmia-
nami w ukladzie zasilania silnika. Wiele
2 nich dostosowano pézniej do standardu
P-26B.

P-26A. Pozniej
do 136 egzemplarzy, przy czym mialy one
mieé juz radiostacje, zmieniong konstruk-
cje skrzydia i plywaki do przebudowy pod-
wozia. W jeszcze pozniejszych egzem-
plarzach wprowadzono réwniez powigk-
szony zagléwek, chronigcy pilota w razie
kapotazu. Pierwszy lot P-26A odbyt sig 10
stycznia 1934 r. Ostatni ze 111 samolotow
zostal dostarczony pod koniec czerw-
ca1934r.

Potrzeba zredukowania predkosci Ig-
dowania P-26 doprowadzila do zaprojek-
towania klap na krawedzi splywu skrzy-

1090

Produkcja sig -
niem 12 samolotéw Boeing 281. 11 z nich
przeznaczono dla Chin, jeden dla Hiszpa-
nii.

Boeing 264 byt jednym z wielu

ie lat 20 i 30.

w kilku

przez firme na

wers[ach Pierwszy egzemplarz poddawano prébom pod oznaczeniem

YP-29A, po tym jak zdemontowano oryginalng peing ostone kabiny.
i iem byto ie nisko

Nowym

skrzydta

i uzycie p

OPIS TECHNICZNY

Boeing 266 (P-26A)

Typ: mysliwiec jednomiejscowy.
Zesp6l napedowy: jeden 368 KW
(500 KM) silnik gwiazdowy Pratt & Whit-
ney R-1340-27.

Osiagi: predkos¢ maksymalna na wyso-

kosci 2285 m - 377 km/h, predkosc
przelotowa - 322 km/h, wznoszenie po-
czatkowe — 719 m/min, pulap - 8350 m,
zasieg - 579 km.

Masy: pustego samolotu - 997 kg,
maksymalna do startu - 1340 kg.
Wymiary: rozpigtos¢ - 8,52 m, diugosc

- 719 m, wysokos¢ - 3,06 m, po-
wierzchnia skrzydia — 13,89 m2.
Uzbrojenie: dwa zabudowane na stafe
i strzelajace do przodu karabiny maszy-
nowe kalibru 12,5 mm lub jeden kalibru
12,5 mm i jeden kalibru 7,62 mm oraz
- dodatkowo — bomby.




Boeing 294 (XB-15)
W Stanach Zjednoczonych ludzie tacy, jak

putkownik Hugh Knerr i C.W. Howard do-
kiadali ogromnych slaran by w momencie

~ byl to najwigkszy samolot zbudowany
w USA.

Jak mozna sig bylo spodziewac, zasto-
sowano w nim wiele nowatorskich rozwig-
zan. Migdzy innymi wewnelrzne przejécia

nadejécia wojng
bombowce byly gotowe do wykonywania
akeji. Ta przezomosé doprowadzita do
wprowadzenia do sfuzby takich bombow-
cow, jak Boeing B-9 oraz Martin B-10
iB-12. Chociaz zdawano sobie sprawe, e
daleko im do idealu, to jednak te wiasnie
samoloty utorowaly droge dostawom

W 1933 r. US Army opublikowata zapo-
trzebowanie na konstrukcje studialng takie-
go samolotu. Pod oznaczeniem XBLR-1
(Experimental Bomber Long Range) kryl
si¢ eksperymentalny bombowiec dalekie-
go zasiegu. Jego zasieg okreslono na
8046 km, by zapewni¢ maszynie mozli-
Wosé wykonywania zadan strategicznych.
Obie firmy, Boeing i Martin,

w wcelu wykony-
wania na silnikach drobnych prac regulacyj-
nych Iub obstugowych podczas lotu i dwa
agregaty pradotwo
cze, dostarczajace prad staly o napleciu
110 V. Byly tez koje, by umozliwié zmiane
w czasie lotu dwoém zalogom, oraz miejsce
pracy dla inzyniera pokladowego, ktéry miat
odciazyé pilotow od $ledzenia stanu tech-
nicznego samolotu. Do napedu mialy
by¢ uzyte silniki o mocy okolo 1470,5 kW
(2000 KM), co jednak przez dlugie lata po-
zostawalo tylko w sferze marzen. W zwigz-
ku z tym na platowcu zabudowano cztery
silniki Pratt & Whitney Twin Wasp Senior,
kazdy o mocy 735 kW (1000 KM). Nie po-
zostalo to bez wplywu na osiagi, daleko

propozycie, lecz tylko Boeing otrzymal
kontrakt na budowe i prace rozwojowe sa-
molotu Boeing 294, ktéremu nadano ozna-
czenie XB-15. W momencie startu do
pierwszego lotu - 15 pazdziernika 1937 r.

gorsze od Bedac
doswiadczalnym, maszyna zostala wyposa-
zona w duze drzwi fadunkowe i dzigki temu
w okresie Il wojny $wiatowej wykorzystywa-
no ja do zadan transportowych, przy czym
zmieniono jej oznaczenie na XC-105.

OPIS TECHNICZNY

Boeing 294 (XB-15)

Typ: samolot dalekiego zasiggu bombo-
wo-transportowy.

Zesp6t napedowy: cztery silniki gwiazdo-
we Pratt & Whitney R-1830-11 Twin Wasp
Senior o mocy 735 kW (1000 KM)

predkosc - 314

Samoloty od A do Z

Osiagi:

km/h, pulap - 5760 m, zasieg — 8256 km.
Masy: pustego samolotu — 17 105 kg,
maksymalna do startu - 41 731 kg.
Wymiary: rozpigtosé — 45,42 m, dlugosé
- 26,7 m, wysoko$¢ - 5,51 m, powierzch-
nia skrzydef - 258,26 m2.

Boeing 294 byl w swoich czasach samolotem gigantem. Nie odniést
spodziewanego sukcesu, poniewaz brak byfo do niego silnikéw odpowiednio
wysokiej mocy. Mimo to XB-15 zajat poczesne miejsce w historii jako prerwszy

nowoczesny ctgzk: samolot

sie czysra

w

Boeing 299

(B-17 Flying Fortress)

W maju 1934 r. US Army opublikowala wa-
runki, jakim powinien odpowiadac potrzeb-
ny jej nowoczesny bombowiec wielosilni-
kowy. Wymagano, by mogt zabiera¢ do
907 kg bomb na trasie od 1640 km do
3540 km, przy zachowaniu predkosci od
322 km/h do 402 km/h. O ile wedlug US
Army okreslenie wielosilnikowy $wiadczylo
o tym, ze silnikéw ma by¢ wigcej niz jeden,
to Boeing zaproszony do przedstawienia
swojej koncepcji przyjal do napedu Boein-
ga 299 uzycie czterech silnikow. Prace
nad maszyng rozpoczely sie¢ w polowie
czerwca 1934 r.

28 lipca 1935 r. Boeing 299 wystartowal
do pierwszego lotu. Lot na trasie 3380 km
odbyl sig ze $rednig predkoscig 406 km/h.
Wiadomosci o pozytywnych wynikach te-
stow napawaly Boeinga optymizmem.
Z tym wigksza gorycza odebrano wiado-
mos¢, ze 30 pazdziernika 1935 r. prototyp
rozbit si¢ podczas startu. Przeprowadzone
badanie przyczyn katastrofy ujawnilo, ze
start odbywal sig z zablokowanym ukla-
dem sterowania (procedura normalna
w czasie postoju samclotu) Biorac pod

oraz kabing dla zatogi.

Ten Y1B-17, jeden z trzynastu

do przepi ia testow, pi
stuzyt w 2

W czasie prob w USAAC ten wiasnie

tak wysoki profil, ze siggalo do polowy
srednicy kadluba o kolowym przekroju. Na
splywie skrzydia znajdowaly si¢ Klapy
o duzej rozpietosci, co redukowalo pred-
kos¢ podczas startu i ladowania. Podwozie
2 tylnym kolkiem bylo chowane i wypusz-
czane elektryczme Uzbrojenie skiadalo si¢

uwage p!
nych testow USAAC zdecydowa! sie na
zlozenie zaméwienia na 13 sztuk YB-17
(pbzniej Y1B-17) i jeden egzemplarz do
préb statycznych.

Prototyp (X13372), kidry uleg! katastro-
fie w Wright Field, byl napedzany czterema
silnikami gwiazdowymi Pratt & Whitney
R-1680-E Hornet o mocy 551 kW
(750 KM). Samolot byt wolnonosnym dol-
noplatem. Jego skrzydio mialo u nasady

Boeing Fortress Mk IIA z 220
szwadronu wchodzgcego pod koniec
1942 r. w skiad RAF Coastal
Command. Samolot wykonywat loty
patrolowe dalekiego zasiggu

z Ballykelly w Irlandii Péinocnej.

2 pigeiu , @ masa
fadunku bomb przenoszonych w kadtubo»
wym luku bombowym siggala 2177 kg.
Pierwszy lot Y1B-17 (36-149) odby! sig
2 grudnia 1936 r. Samolot réznil sig od
prototypu uzyciem silnikow gwiazdowych
Wright GR-1820-39 Cyclon o mocy 684 kW

usprawnien. 12 samolotéw zostalo dostar-
czonych w okresie od stycznia do sierpnia

je linie y
Group.

B-17.

GR-1820-51 0 mocy 735 kW (1000 KM),
wyposazonymi w napedzane gazami spali-

1937 r. Znalazly sig one na
nalezacej do USAAC - 2 Bombardment
Group w Langley Field w Virginii. Trzynasty
egzemplarz przekazano zgodnie z planami
do Wright Field w celu A ia serii

nowymi Elec-
tric. Pierwszy lot tego samolotu odbyl sie
29 kwietnia 1938 r. Doswiadczenia z eks-
ploatacji dowiodly przewagi takiego zespo-
tu nad silnikami

testow. Po tym jednak jak jeden z samolo-
toéw Y1B-17 wyszed! bez uszkodzen z lotu
w silnej turbulencji, zdecydowano sie na
zmiang kolejnosci przekazywanych ma-
szyn, w zwigzku z czym egzemplarz trzy-
nasty doprowadzono do standardu opera-
cyjnego. Samolot ten, majacy oznacze-
nie U1B-17A (wersja 299F, numer 37-369)

(530 K, przygotowaniem do lolu z zalo-
% 3 oraz jem drobnych

byt silnikami  gwiazdowymi

mi i od tego momentu USAAC dla wszyst-
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B-17F byt giowna wersja p.

Wraz z

3405 tych
Boeing w Seame, Douglas w Long Beach i Lockheed-Vega.
F

kich swych maszyn Fortress stosowal wy-
fgcznie silniki turbodofadowane.

Po zamowieniu na Y1B-17 podpisano
kontrakt na budowe 39 sztuk B-17B (wersji
299 E, pézniej - wersji 299M), wariantu
2blizonego do prototypu Y1B-17A, ale z sil-
nikami turbodotadowanymi. Pierwszy z nich
wystartowat 27 czerwca 1939 r., a dostawa
wszystkich zostala zakoriczona w marcu
1940 r. W 1939 r. zaméwiono B-17C (wer-
sji 299H). Pierwszy z 38 zakontraktowa-
nych samolotéw odby! swoj dziewiczy lot
21 lipca 1940 r. Od poprzednich réznit sig
silnikami R-1820-65 o mocy 882 kW (1200
KM) i zwiekszeniem liczby karabinw ma-
szynowych z pigciu do siedmiu sztuk.

B-17C byt pierwsza z wersji tego samo-
lotu dostarczong do RAF w Wielkiej Bryta-
nii. 20 pierwszych egzemplarzy wysfanych
na poczatku 1941 r. otrzymalo oznaczenie
Fortress I. Trafily one na wyposazenie 90
szwadronu, w kiorego skladzie zostaly
pierwszy raz uzyte operacyjnie 8 lipca
1941 r. podczas wysokosciowego (na
9145 m)

1y tloczony dziob.

gwaltownej ekspansji japoriskiej, w Euro-
pie, gdzie alianci doszli do wniosku, ze mu-
sz skupi¢ wysitki w celu zakoriczenia woj-
ny na starym kontynencie. W zwigzku
2z tym duza liczba B-17, ktore mialy znalezé
sig na Dalekim Wschodzie, zostala skiero-
wana do Wielkiej Brytanii i zasilila nalezaca
do USAAF 8 Air Force. Formacia ta skiero-
wana do stuzby w Anglo-American North-
West African Air Forces stala sie czescia
15 Air Force Standw Zj

Para B-17G z 381 Bomb Group w drodze na wykonanie zadama po starcie

straty

z go lotniska w ta panlosla

podczas p g nalotu na

samoloty Fonress nie moga sobie zapew-  lotu sterowala go radiem po wstepnym na-
ni¢ j ostony. od

iu samolo-

tego, w jak ciasnych formacjach beda wy-
konywaly lot. Byla to bolesna prawda, ale
samoloty te istotnie byly bezbronne
w dziennych operacjach, o ile nie towarzy-
szyly im mysliwce eskortujgce dalekiego
zasiggu. Wiele z tych straconych maszyn
zoslato w czasie

a cel i
tu na spadochronach; niedokladny i rzad-
ko stosowany.
CB-17G i VB-17G: B-17G przystosowane
do transportu zatog.
DB-17P: stanowisko sterowania samolota-
mi bezzalogowymi.

F-9: wersja

ataku i dlatego ostatnia wersja produkcyj
na przekonstruowana zostala tak, by po-
dobnym atakom samoloty mogly sprostac.

W zwigzku 2 tym B-17G mialy w dolnej
czescl dziobu wiszyczke mieszczaca dwa
karabiny maszynowe kalibru 12,7 mm.
Oznaczalo to, ze samolot wyposazono w 13
karabinéw maszynowych kalibru 12,7 mm.
Dla zwigkszenia wysokosci lotu pozniejsze

mialy
sprezarki zasilajace ich silniki R-1820-97.
Ogélna liczba B-17 siggneta 8680 egzem-
plarzy, z czego 4035 to produkcja Boeinga,
2395 - Douglasa, 2250 - Lockheeda Vega.

Nie dosc, ze wigkszos$¢ B-17 uzywana
byla w Europie i Bliskim Wschodzie, to sa-
molot ten bral udzial w walkach wszedzie
tam, gdzie walczyly jednostki Standéw Zjed-
noczonyeh. Nad Pacyfikiem B-17 odegraly

W 1940 r. Boeing otrzymal zaméwienie
na 42 sztuk B-17D. Roznily sig one od
B-17C tylko nieznacznie i zachowaly nawet
to samo oznaczenie firmowe. Opierajac si¢
na zdobytych doswiadczeniach, wyposa-
zono je w samouszczelniajgce zbiorniki
paliwowe i dodatkowe opancerzenie kabin
zalogi. Maszyny zostaly dostarczone
w 1941 r. Samoloty B-17E, B-17F i B-17G
(wszystkie to wersja 299-0) mialy prze-

i

a od poprzednikow odroznialy sie potezng
pletwa statecznika pionowego. B-17E

Podczas dwoch nastepnych miesigcy sa-
moloty Fortress I, odbywajac 26 akcji oka-
zaly sie malo skuteczne, przy czym Amery-
Kanie uwazali, ze wynikalc toz mewlaéclv

i B-17F byly pi ymi z tych bombow-
cow, ktore weszly w sklad 8 Air Force
w Europie i od poprzednich maszyn rézni-
ly si¢ giownie uzbrojeniem i wyposaze-
niem. Byly one w tym czasie najnowocze-
B-17, a mimo to

Wego uzycia nowyc Mim
2e Messerschmitt Bl 109E i Bf 109F mla!y
kiopoty z przechwyceniem Fortress | pod-
czas lotu na maksymalnej wysokosci —
9750 m - to w czasie dziennych operaci
powietrznych nad terytorium Niemiec oka-
zalo sie, 7e wysokosé lotu tych maszyn nie
byla wystarczajaca obrona, a co za tym
idzie, wymagaja one silnigjszego uzbroje-
nia. Do czasu wprowadzenia zmian w wy-
posazeniu lub - co réwniez prawdopodob-
ne - do opracowania lepszych sposobow
wykorzystania tych maszyn zostaly one
wycofane z lotéw nad Europa.

Z nadejciem konca 1941 r. USA zostaly
wigczone w dziafania wojenne. Poczatkowo
na Pacyfiku, a pozniej, po powstrzymaniu
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w dwach giéwnych operacjach 17 sierpnia
i 14 pazdziernika 1943 r. przeciwko nie-
mieckim celom strategicznym stracono
120 samolotow tej wersji. Okazalo sig, ze

role, morskie loty
patrolowe, zadania rozpoznawcze i klasycz-
ne bombowe lub bliskiego wsparcia. Czes¢
wariantéw tych samolotow produkowana
byfa lub przerabiana réwniez w celu spro-
stania specyficznym potrzebom (detale w li-
$cie wariantow). Sposrod wyprodukowa-
nych facznie prawie 13 000 roznych B-17
tylko kilkaset pozostalo w stuzbie USAAF
po zakoriczeniu Il wojny $wiatowej. Jednak
te tez wkrétce zostaly wycofane ze sluzby.
Warianty

B-17H: mala liczba maszyn poszukiwaw-
czo- w radar

zaleznie od iia kamer samolo-
ty oznaczane byly 9A, 9B, 9C; innym
oznaczéniem samolotéw rozpoznania foto-
graficznego byly FB-17G i RB-17G.
Wersja 299-Z: oznaczenie dwoch B-17G,
ktore poddano duzej przerdbce dla testow
silnika turbosmiglowego; nowy zespot na-
pedowy zabudowano w nosie kadiuba.
Wersja 299AB: po wyczerpaniu zasobu al-
fabetu do oznaczania wariantow i rozwig-
zan studialnych wprowadzono dwuliterowe
kody po wersji 299Z; Wersja 299AB byla
samolotem dyspozycyjnym Trans World
Airlines, ktére uzywaly tego samolotu
w pionierskich lotach, w tworzonej w okre-
sie powojennym siatce polaczen na Bli-
skim Wchodzie.

OPIS TECHNICZNY

Boeing 99-0 (B17-G)

Typ: $redni bombowiec lub samolot roz-
poznawczy dalekiego zasiggu z 9- lub
10-0sobowg zatoga.

Zesp6l napedowy: cztery gwiazdo-
we silniki  turbodoladowane ~Wright
R-1820-97, kazdy o mocy 882 kW
(1200 KM).

Osiagi: predko$¢ maksymalna na wyso-
kosci 7620 m - 462 km/h, predkosé
przelotowa - 293 km/h, pulap -
10 850 m, zasieg z bombami o ma-
sie 2722 kg — 3219 km.

Masy: pustegc samolotu - 16 391 kg,

i zrzucana todz
poznie] oznaczenie zmieniono na SB-17G

do startu - 29 710 kg.
Wymiary: rozpietosé - 31,62 m, diugos¢
- 22,66 m, wysokos¢ - 582 m, po-

B-40:
od XB -40 powstalego w wyniku przebudo-
wy B-17F; zbudowano cztery samoloty tre-
ningowe TB-40 i knka 'YB-40 - wyposazo-

ia skrzydet - 131,92 m2.
Uzbrojenie: 13 karabinéw maszynowych
kalibru 12,7 mm oraz bomby o masie do
5800 kg.

ne w do 30 h; nie
uzyskaly sukcesoéw operacyjnych.

BQ-7: bezzalogowa bomba latajaca, stero-
wana radiem; dwuosobowa zaloga samo-

Boeing B-17H byt

jako przerébka B-17G {pézme/ zmieniono oznaczenie na SB-17G).

pod

Radar umieszczony zostal w kopule pod nosem kadtuba, aza mq,
todz

zrzucang z




W NASTEPNYM NUMERZE:

LOTNICTWO CYWILNE

VICKERS VC10
Choé nie odniést suk handlowego, byt lini

o Swietnych osiggach i znakomitej sterownosci.

Niezmiernie wychwalany przez zatogi i pasazeréw, stat
sie jednostkq flagowq brytyjskiej floty powietrznej.
Pod koniec swojej kariery stuzyt jako tankowiec.

NAJSLYNNIEJSZE MASZYNY

2Ly

LOCKHEED P2V-1 NEPTUNE

Zostat zaprojektowany w celu zastgpienia samolotu
Ventura. Po raz pierwszy wzbl! sie w nuebo

17 maja 1945 r. Ot Y i taij icq
wojskowq, dopiero na poczqtku la' 50. rozpocqu
dziatania operacyjne. Przeznaczony do zwalczania
okretéw podwodnych, odegrat takze role

w elektronicznych pojedynkach okresu zimnej wojny,
by na koniec sta¢ sie samolotem do gaszenia pozaréw.

OPERACJE WOJSKOWE

W Srodks duza pia
Kawasak (ankhe:d)";l;i

SAMOLOTY HANDLEY PAGE 0/100 | 0/400
Obie maszyny stanowiq przyktad ewolucji potegi HANDLEY PAGE 0/100 i 0/400
powietrznej podczas | wojny Swiatowej. Ze wzgledu LOCKHEED P2y Neptune

na swoje mozliwosci, staty sie zalgzkiem przysziych
dywizjonéw bombowych RAF-u.

oryginalna kolekcja
7 DEAG O NI

SAMOLOTY OD A DO Z

® Boeing 307 Stratoliner ® Boeing 345-2 (B-50)

® Boeing 314 Clipper @ Boeing 367 (C/KC-97)

® Boeing 345 ® Boeing 377 Stratocruiser
(B-29 Superforiress) ® Boeing 400 (XF8 B)

TABELE PRZELICZENIOWE

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

JEDNOSTKI CISNIENIA JEDNOSTKI WYSOKOSCI JEDNOSTKI PREDKOSCI
mb mm Hg stopy metry km/h wezly m/s stopy/min
734 550,5 328 10 18,5 10 05 98
888 666,0 1000 300 185,2 100 5,0 984
930 697,5 3000 900 555,6 300 10,0 1968
1013 59/ 20 000 6100 926,0 500 15,0 2953
1031 773,2 26 000 7900 1000,1 540 20,0 3937
1048 786,0 41000 12 500 1166,8 630 30,0 5907
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