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LOTNICTWO CYWILNE

Heinkel He 70

W latach 30. amerykanskie firmy lotnicze poczynily wielkie postepy w dziedzinie samolotéw
pasazerskich. Narodowi producenci w Europie, a zwlaszcza w Niemczech hitlerowskich,
nie mogli pozostaé obojetni. Odpowiedzig Heinkela byt smukly He 70, zbudowany poczatkowo
z myslg o europejskich trasach Lufthansy. Osiggi jego byly tak imponujace, Ze wkrétce
porzucit on swe cywilne przeznaczenie i dofgczyt do Luftwaffe jako bombowiec.

s&[ lutym 1932 r. Deutsche Lufthansa zlecila firmom Ernst Heinkel AG
i Junkers zaprojektowanie nowych samolotéw pasazerskich, dzigki
ktérym linie moglyby konkurowa¢ z szybkim dolnopfatem Lockheed L-9
Orion, wehodzacym wowezas do eksploatacji w barwach Swissair, na trasie Zu-
rych-Monachium-Wieden.

Poczatkowe zalozenia mowily o predkosci maksymalnej 285 km/h. W tym celu
Heinkel rozpoczal prace nad He 63, jednoplatem o stalym podwoziu, lecz
w ciagu kilku miesiecy stalo sig jasne, ze samolot ten nie bedzxe w stanie kon-
kurowa¢ z Lockheedami Swissair i projektanci Heinkla, Siegfried i Walther
Gunther, rozpoczeli calkowicie nowy projekt — He 70.

Wybrano konfiguracje w ukladzie wolnonosnego dolnoplata, zawierajaca
wszelkie dostepne osiagnigcia z dziedziny aerodynamiki. Jako zespol napedo-
wy wybrano chiodzony ciecza 12-cylindrowy, widlasty silnik BMW VI 6,0, chio-
y glikolem etylenowym zamiast wody. Szybkie parowanie glikolu etyleno-
poz“ohlo na zastosowanie malej chow anej chlodnicy, jeszcze bardziej
zmniejszajac opor czotowy. Calkowicie obudowany silnik i zaglebione wszyst-
kie nity - rozwiazanie to zaowocowalo doskonale gladkim ksztaltem kadiuba,
ktory sam stanowil polskorupowa konstrukcje z duralu pokryta metalowym po-
szyciem.

Calkowicie zamkniety kokpit miescit fotele pilota i radiooperatora przesunie-
te nieco w lewo i byl gladko wkomponowany w gorna czes¢ kadiuba, majac
przesuwang owiewke umozliwiajaca wejscie. Plyta ogniotrwala oddzielala kok-
pit od kabiny pasazerskiej, mieszczacej dwie pary foteli ustawionych vis-a-vis

dla czterech pasazeréw, przy czym wszystkie fotele mialy podiokietniki i za-
glowek. Kazdy pasazer siedzial przy oknie, a przednia par¢ mozna bylo otwo-
rzy¢ na ziemi dla lepszej wentylacji kabiny. Kabina byla ogrzewana, wehodzito
sie do niej przez gladko wpasowane drzwi z prawej strony kadiuba. W tylnej
czesci kabiny znajdowal si¢ przedzial bagazowy, a takze wiaz pozwalajacy na
kontrolg konstrukeji tylnej czesci kadiuba.

Skrzydlo i usterzenie poziome He 70 mialy elegancki eliptyczny ksztalt, ktory
stal si¢ znakiem fabrycznym projektéw Heinkla w wykonaniu zespolu kon-
strukeyjnego braci Gunther. Skrzydio bylo konstrukcja |ednoczesc10\xa zbudo-
wana na dwoch dzwigarach skrzynkowych ze sklejki $wierkowej, z gesto roz-
mieszczonymi zebrami i gladkim poszyciem takze ze sklejki. Mialo ono czgs¢
1amana do dolu w obszarze nasady skrzydia, tak aby wyeliminowa¢ trzepotanie
ogona w wyniku zaki6cen przeplywu strumienia powietrza. Zastosowano dzie-
lone klapy na krawedzi splywu. Podwozie bylo trzypunktowe z kolem ogono-
wym. Podwozie gtéwne skiadalo sie z trzech elementow, z golenia wyposazong
w amortyzator hydrauliczny i bylo chowane hydraulicznie do wewnatrz, miesz-
czac si¢ we wnece w spodniej powierzchni skrzydla. Trzeci punkt stanowita sta-
1a ploza ogonowa, rowniez z amortyzatorem hydraulicznym. Uwaga poswigco-

Trzeci prototyp He 70 nosit oznaczenie fabryczne He 70C, lecz w stuzbie
Lufthansy znany byt jako He 70B. Zarejestrowany poczatkowo jako D-3144,
otrzymat pézniej oznaczenie D-UBAF i imig ,Sperber” [krogulec].

Gdy w 1935 r. do eksploataciji weszly He 70G, ,Sperber” zostal

zwolniony ze sfuzby.
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Heinkel He 70

na przez braci Gunther uzyskaniu oplywowej konstrukeji zaowocowata powsta-
niem samolotu o uderzajacej picknosci i czystosci linii.

Wstepne prace konstrukcyjne zakoriczono do czerwea 1932 r. i natychmiast
rozpoczgto budowg pierwszej serii produkeyjnej. Prototypowy Heinkel
He 70V-1 odbyl swéj dziewiczy lot z zakladow Heinkla w Warnemiinde do
lotniska w Travemiinde 1 grudnia 1932 r. Pilotowal go kapitan lotnictwa Wer-
ner Junck. Sprawnos¢ konstrukeji ujawnita si¢ szybko, gdy w poczatkach

Heinkel He 70F-2
Aufklariingsgruppe
(F)./123, operujgcej

z Grossenhain w 1936 r.
Poczatkowo
wspoipracowal z He 45,
a nastepnie dofaczyly do
nich Dorniery Do 17F.

Wigkszosé wojskowych
He 70 skierowano

w 1938 r. do zadan
drugoplanowych.

Ten bombowiec He 70E-1
stuzyt jako samolot
treningowy w A/B 116

w Goppingen zimg
1940/41.

w 1935 1. do zakladow Rolls-Royce’a w Hucknall w Anglii w celu probnego
zamontowania silnika Rolls-Royce Kestrel V. Stuzyt on przez dziewie¢ lat
jako latajace stanowisko badawcze, wyposazany kolejno w silniki Kestrel
XVI (755 KM) i Peregrine (896 KM), z ktorym osiagnal predko$¢ maksymal-
na 483 km/h.

Zastosowania wojskowe

1933 r. He 70 V1 ustanowil osiem rekordéw predkosci na odleglosciach od 100
do 2000 km, z tadunkiem uzytecznym 500 i 1000 kg. osiagajac predkos¢
357 km/h na odleglosci 100 km i predko$é maksymalna 377 km/h, wieksza niz
jakikolwiek \\spolczdn\ mu mySliwiec.

Gd\ pojawil si¢ pierwszy produkcyjny He 70A, nadano mu imie ,,Blitz” [blv
skawica], ktore przejeta potem nieoficjalnie Deutsche Lufthansa dla swej flo-
ty. He 70 zadebiutowal oficjalnie przed publicznoscia podczas Paryskiego Sa-
lonu Lotniczego w listopadzie 1933 r., zyskujac powszechne uznanie i przy-
czyniajac si¢ znacznie do przywrdcenia prestizu Niemiec w lotnictwie.
Heinkel He 70A wszedi do eksploatacji w Deutsche Lufthansa 15 czerwca
1934 r. Dolaczyly do niego podobne wersje He 70B, C i D, przy czym ten
ostatni roznil si¢ od wezesniejszych samolotéw mocniejszym, 760 KM silni-
kiem BMW VI 73. Ostateczna wersja samolotu cywilnego byl He 70G, ktéry
mial diuzszy kadiub, kokpit usytuowany w osi wzdluznej kadluba i zwiekszo-
na mas¢ startowa. Jeden z nich, Heinkel He 70G-1, zostal dostarczony

Ten samolot bez znakow rozpoznawczych jest prototypem He 70A. Heinkel
zatrzymat go do prob, a pierwszy lot odbyt z Wamemunde 1 grudnia 1932 r.
6zniejsze loty prébne wykony 2z T :

Dosk osiagi He 70 przyspieszyly jego wykorzystanie przez - w owym cza-
sie tajna ~ Luftwaffe, ktora uzywala pewnej liczby samolotow do szybkich za-
dan lacznikowych w 1934 r. W tym samym czasie opracowywano specjalistycz-
ne wersje wojskowe, a mianowicie lekki szybki bombowiec He 70E-1, podobny
do He 70D, lecz uzbrojony w karabin maszynowy MG 17 kalibru 7.9 mm w tyl-
nym kokpicie i majacy 300 kg udzwigu bomb, oraz samolot rozpoznawezy dale-
kiego zasiegu He 70F-1.

Osiemnascie He 70F-2 wystano jesienia 1936 r. do Hiszpanii, do wykorzystania
przez A/88, skzydio rozpoznawcze Legionu Kondor. Kilka pozostalo w stuzbie
w Hiszpanii do poczatku lat 50., lecz typ ten powoli wycofywano z Lufthansy
i Luftwaffe w trakcie 1938 r., a w zadaniach wojskowych zastapil go Dornier
Do 17F-1

ednak, w 1937 r., opracowano nowa wersje, przeznaczong na eks-
port na Wegry. Samolot ten, noszacy nazwe Heinkel He 170, roznil si¢ od
He 70 gléwnie silnikiem o mocy 922 KM, 14-cylindrowym gwiazdzistym Gno-

Drug: profofyp He 70B otrzymat oznaczenie D-3. Przeznaczony byt do préb
z Ju 60iW34i it szereg rekordow predko§c:

z do Lufthansy,

He 70A i nazwe ,Blitz” [blyskawica].
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me/Rhone 14K Mistral Major, chlodzonym powietrzem i osonigtym pierscie-
niowa oslona, ktéra zniszczyta gladkie linie pierwotnej konstrukcji. Dwadzie-
$cia He 170 dostarczono Pierwszej Niezaleznej Grupie Rozpoznania Lotnicze-
g0 Dalekiego Zasi ierskich sil powietrznych: weszly one do stuzby na
Rusi Karpackiej w marcu 1939 r. Wegierskie He 170 po raz pierwszy weszly do

) b
linii frontu, poniewaz ich uzbrojenie obronne w postaci tylko dwdch lekkich
karabinow maszynowych czynilo je wrazliwymi na ataki mysliwcéw. He 170
mial predkos¢ maksymalna 270 km/h.

Ostatnia wersja serii He 70 byl He 270, pojedynczy prototyp, ktory odbyl
pierwszy lot w 1938 . Wyposazony w silnik Daimler Benz DB 601A o mocy
1190 KM, napedzajacy opatowe $miglo, He 270 mial predko$¢ maksymal-
ng 460 km/h na wysokosci 4000 m i byt przm\ldzmm jako lekki samolot bom-
bowo-rozpoznawczy. Uzbrojony byl w Jedun strzelajacy do przodu i dwa strze-
lajace do tylu karabiny maszynowe MG 15 i mégt zabiera¢ 272 kg bomb. Pro-
dukeji jednak nie podjeto. Laczna produkcja serii He 70/170/270 wyniosia
324 samoloty, w tym 28 cywilnych.

Lotnictwo cywilne

Wyzej: Zblizenie dzioba He 70 ukazuje starannie oprohlowane ostony silnika
i czysta icy. Mozna takze yé nieco ujemny wznios
nasady skrzydfa, dajacy konfiguracje skrzydta w uktadzie ,M".

Po lewej: Mozliwosci He 70 byly tak wielkie dla rodzacej sig Luhwaﬂe, ze
trzy samoloty dla Lufthansy Jjako samoloty woj: ‘

Lufthansa trzy He 70D-0, pray czym
byly to pierwsze maszyny produkcyjne tej wersji. Ta na zdjeciu to D-UBIN
.Falke” [sokot].

Nizej: Byé moze najbardziej niezwyklym He 70 byt G-ADZF, zaméwiony przez
Rolls-Royce’a w 1935 r. jako latajgce stanowisko do prob silnikéw

i wykorzystywany intensywnie przez te firme do opracowywania silnikéw,
ktére cztery lata pozniej mialy byé uzyte przeciwko Luftwaffe. Samolot
doczekal smutnego korca na stercie ziomu.
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Heinkel He 70

76 Reguiator obratéw sinika

Przekroj perspektywiczny Heinkel He 70F2

1 Ogonowe éwiatlo nawigacyine 54 Maszt anteny 64 Lewa otk 7
2 Stozek ogonawy 55 Lowa kiapa 80 Zbiornik piynu hydrauiicznego
3 Linka sterownicza kiapki steru 56 Zawias Kiapy (chowane podwoz
23 g wysokosci 57 Drazek sitownika kiapy 81 Piyta kactub:
= 4 Kiapka steru wysokosci i mechanizm sterowniczy 82 Przeczial nawigatora
o 5 Prawy ster wysokosci 58 Glowne 26bra skezynkowe 83 Fotel nawigat
= 6 Zawiasy steru wysokoscl 59 Zebra posrecnie 83 Cylinder silownika Kiapy
= 7 Prawe = 50 Wiazy i 71 Dawigar glowny 85 Stodkowa sekcja dzwigara
. poziomego skezydiami 72 Vingka lewego kola podwozia glownego
& Ploza ogonowa 61 Mechanizm sterouniczy lotk glownego 85 Okno sekcii rodkowe]
62 Zavias lotki 73 Zakrzywiona czes¢ wiatrochronu 87 Komora bombowa - szes¢

— &3 Kiapka ltki 74 Osiona tabicy prayrzadew ojecyncayeh magezyniow
& Koo L sl zone w silniki gwiazdziste, 18 He 70A iono dla ich Sit
~ 29 e komory, bopiowe] 88 Powietrznych Wegier, przy czym wzigly one ograniczony udzial w akcjach

bojowych w latach 1939-1941. Stuzyly one w 1 Onallo Tavolfelderité Osztaly
1 grupa i ([ zasiegu) z

90 Wycigcie w kadluble da zwigara 103 Gérna rama osony silika 119 Lawa koto podwozia gléwnego
glownego Gorny cliwyt powstiza 120 Chiocinica chowana

91 Wewngtrane 2etro skizydia 105 Sk BMW V1 7,32 12 121 Krawedz natarcia skezydia

92 Drzwi weisciowe 108 Rury wylotowe 122 Wawnetrany profl dzwigara

93 Wycigcio w kadluble da ozwigara 107 Owiewki glowic sinika 123 Znacanik polozenia podwozia

praedniego 108 Dodatkowy chwyt powictrza 124 Punit bratu goleni podwozia

84 Polaczenic wety gietkich chiognicy 109 Smiglo dwulopatowe 125 Prawy zbiorik paliwa

85 Wsporni fotela piota 110 Kolpak piasty émigla 126 Punkt mocowania zastrzalu golani

96 Mechanizm kolumny steru 111 Piasta émigla

57 Przegroda ognioirwala komory. 112 Doina rama osion sinka 127 Sitownik weiagania podwozia
sinika 113 Kanal dolotowy 128 Punkt mocowania silownika

8 Zespol pedalow steru Kierunky 118 Zoormik oles weiagaa podwoza

99 Zaluzje chiodnicy 115 Zaspol wapornika sinika 129 Wngka fewegio kol

100 Wylot 118 Drawzks kontsoine. 130 Cylinder weaganie podwazia

101 Gorny punkt mocowania wspomika 117 Ospragt sinika

sinika 118 Dolny punkt mocowania wspornika
102 Zbjomi paliwa sinika

140 Machanizm drazka stownies lolk
141 Czse Kinowa dzwigara glownego
142 Koricowe 2660 skzydla

rawa kofcowka skrzydla

148 Prawe Swiatlo nawgacyine

145 Dawigar praedi

9 Zastraal plozy ogonowej
10 Ostona goleni plozy ogonowe]
11 Zlacze goleni

12 Mechaniam sterowniczy steru

vl
iounika lotki

148 Zastrzat weiagania podwozia

149 Zasuzat goleni podwozia

150 Amoryzator olejowy podwozia

151 Ostona golani 7 amortyzatoram

152 Dwuczggciowa oslona wngki
podwozia (na zawiasach)

153 O kola

14 Ciegno stery wysokosc
15 Mechanizm sterowniczy steru

16 Dolny zawias steru kisrunku

17 Dolna czgs¢ konstrukii steru
Kerunku

18 Lowa Klapka steru wysokosci

19 Kiapka steru kierunis

20 Linka sterowricza steru kieruniu

21 Konstrukcja steru kierunku

154 Prawe kolo podwozia glownego

26 Przedni azwigar statecanika
pionowego

27 Lowe skizydlo usterzenia
poziomego

28 Wrega kadlubalpotaczenie.
statecanika pionowego

2 Potaczenie usterzenia poziomego

30 Linki sterownicze usterzenia

31 Konstiukcja kadluba

32 Wreg) kadluba

33 Poctuznice

32 Blocaii inek sterowniczych

35 Poszycie kadiuba

35 Owiewka nasady skrzydla

37 Pozycia calowniczego-bombardiera

38 Przesuwna kizpa doinego wiazu

43 Sktadany fote strzelca
24 Obramowanie okna

45 Zasobniki amunicyine

48 Zestaw pierwszej pomocy

Widok startujacego He 70A z pigknym, eliptycznym skrzydtem, ktdre il it
dafo tej maszynie tak znakomite osiagi. W 1932 r. He 70 byt rewolucyjng A TR et sy
R S ii e MG 15 kaliru 7.
P 48 Celowrik praeziemikomy

51 State czgsci owiowki

Mimo iz He 70 nie odniést sukcesow 52 Antena.
w wojnie domowej w Hiszpanii, 53 Zespot anteny radionamiernika
12 samolotéw rozpoznawczych I
He 70F2 przekazano hiszpanskim
nacjonalistom do stuzby w ramach
Grupo 7-G-14 w regionie Bilbao.
Jedenascie z 12 hiszpanskich
He 70F2 przetrwato wojne
domowa i znakomicie latato
do lat 50., wykonujac
réznorodne zadania z zakresu
transportowo-fgcznikowego.
Ten egzemplarz stuzyt
w 101 dywizjonie. £
1012 !

Szacuje sig, ze Luftwaffe
otrzymata 262 z 324 szt.
zbudowanych He 70. Oprécz
szkolenia, wykorzystywano je
podczas Il wojny swiatowej
jako samoloty facznikowe po
zdemontowaniu uzbrojenia.
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Lotnictwo cywilne

Dane techniczne
Heinkel He 70G-1 -

Naped: jeden silnik tiokowy BMW VI V-12 o mocy 638 KM.
Osiagi: predko$é maksymalna — 355 km/h; predkosc przelotowa - 310 km/h;
pulap~ - 6000 m; zasieg maksymalny - 800 km.

: pustego samolotu — 2300 kg; maksymalna do startu — 3310 kg.

iary: rozpigto$¢ — 14,78 m; diugos¢ - 11,48 m; wysokosé - 3,1 m;
powierzchnia skrzydet: 36,5 m?
Liczba miejsc pasazerskich: pigc.

Zrédtem znakomitych osiagow He 70, a zwlaszcza predkosci maksymalnej,
jest jego ksztaft, ktory zarazem stanowi jedno ze szczytowych osiggnigé
w sztuce ji lotniczy w tym ie sug du;
predkosc i tak rzeczywiscie byto, cho¢ nie odznaczal sig on dobrg
$cig. Lufthansa go gtéwnie do przewozu pasazeréw

wysokiej rangi na trasach wewnetrznych, taczacych wielkie miasta.
Przewozit on takze poczte, nawet do Sewilli na trasie

iej. Zail ie Luftwaffe byto iscie duze
i otrzymata ona trzy wczesne samoloty przeznaczone dla Lufthansy.
To wiasnie jeden z nich, zbudowany jako He 70B, lecz ukoriczony jako
wojskowy samolot facznikowy He 70C.
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T NAJStYNNIEJSZE MASZYNY

Boeing 757

Pod koniec lat 70. Boeing stangt oko w oko z problemem, jak utrzymac¢ bardzo udang wersje 727
na szczytowym poziomie sprzedazy wsrod pasazerskich samolotow liniowych.
Przeprowadzone analizy pfatowca zaowocowaly samolotem mafo podobnym do swego
poprzednika, jednak ozywit on sprzedaz maszyn Boeinga. Nowy samolot,

znany jako 757, zajat nalezne mu miejsce we flotach najwigkszych linii lotniczych $wiata.

Przed wprowadzeniem w 1962 r. Boeinga 727 sprzedaz zadnego samolotu
komunikacyjnego - nie wylaczajac sta\vnego DC3 - nie przekroczyla
1000 sztuk. Trzysilnikowy Boeing 727 z silnik iw tylnej cze-
$ci kadluba zostal wyprodukowany w ilodci 1831 sztuk, przy czym ten drugi ty-
siac zostal niemal osiagnigty, pomimo istnienia silnie konkurencyjnego Airbu-
sa A300B, charakteryzujacego si¢ wigksza wygoda podrézowania, znacznie lep-
szymi wynikami ekonomicznymi i nizszym poziomem halasu. Na poczatku lat
70. nie bylo linii lotniczych, ktére nie zamierzalyby zakupic ,.cichego szeroko-
kadlubowca”, jednak Boeing widzial mozliwos¢ udoskonalenia 727, a pierw-
szym pomystem bylo rozwiniecie wersji 727-300 z bardziej ekonomicznymi sil-
nikami i przediuzonym kadlubem. W 1976 r. projekt ten otrzymal oznaczenie
7NT; charakteryzowal siq on tylko dwoma silnikami, umieszczonymi pod skrzy-

przez brytyjski przemys! lotniczy, zamiast nawiazania wspotpracy z Airbus In-
dustrie. Wysitki te, na szczeScie, na nic si¢ nie zdaly.

Podjecie prac konstrukeyjnych nad Boeingiem 757 ogloszono na poczatku
1978 . Rok pozniej zadecydowano o odejsciu od usterzenia w ukladzie T i za-
montowaniu usterzenia poziomego na kadiubie. Nieco pozniej ,,stary” przéd ka-
diuba z Boeinga 727 - zunifikowany z 707-320 i 737 - zostal porzucony dla po-
szerzenia nosa w celu zastosowania kabiny zalogi z Boeinga 767. Od tego czasu
rozwoj konstrukcji nabral tempa. Linie British Airways i Eastern zlozyly pierw-
sze zaméwienia juz 31 sxerpma 1978 L, wyblerajqc silniki RB211-535C o ciagu
173,1 kN. Zwiek ie ciagu p na ¢ ie masy startowej do
99 792 kg i pojemnosci do 233 pasazerow przy zasiggu okreslanym poczatkowo
na 3700 km. Pozniej, pomimo niewielkiego zmniejszenia pojemnosci zbiornikéw

diami przypominajacymi zastosowane w A300B. 7N7 owano z silnika-
mi CFMS56 lub JT10D o ciagu okolo 100 kN w wersji dla 125 pasazerow i z sil-
nikami CF6-32 o ciagu okolo 139 kN w wersp dla 180 pasazemw

Wzrosto zai ie wersjami o naj Sci, a Rolls- Royce
zaprezemowal nowy silnik RB211-535 o clqm 148 kN Nie bylo niczym niezwy-
kiym, ze Rolls-Royce, probujac sprzedaé swe silniki do europejskich Airbuséw
A300B i A310, zwrdcil tez uwage na nowy samolot Boeinga, majac na wzgle-
dzie, iz linie British Airways byly jedynym wéwczas flagowym przewoznikiem
lotniczym w Europie, ktory wytypowal go do zakupu. W latach 1976-1978 Bo-
eing, British Airways i Rolls-Royce uczynily wiele, by doprowadzi¢ do podjecia
produkeji skrzydet Boeinga 757 (bo tak ostatecznie oznaczono projekt 7N7)
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yeh do 42 597 litrdw, zasieg zostal zwigkszony znacznie ponad 7000 km.
Linie British Airways podpisaly swoj kontrakt 2 marca 1979 r., a Eastern -
W trzy tygodnie pozniej. Tego dnia, 23 marca 1979 ., Boemg oglosit przysta-
pienie do pmdl.lkc]l nowego 1 w keil me bylo
partnera, dziel ryzyko. U po 0 okolo 200 zesta-
wow czesci, zapewniajacych dostawy 53% wszystkich sktadnikéw samolotu. Ze-
rwano kontrakty z niektdrymi z najwigkszych dotychczasowych podwykonaw-

PLOJ!

Linie Delta Air Lines byly jednym z naj iejsz

Boeing 757, uzywajgc ich obok 7670 L L-1011 Tristar
na wewnetrznych trasach USA. Za pokazanym na zdjeciu samolotem Boeing
757 wida¢ podobny, lecz wigkszy 767.




Prototyp Boeinga 757 (znaki rejestracyjne N757A) zostat w 1982 r. pokazany
na wystawie lotniczej w Farnborough w fabrycznych barwach Boeinga. Cho¢
opracowano kilka wersji, Boeing 757 byt oferowany gtéwnie w standardowej
wersji 757-200. Ta byta zazwyczaj wybierana przez uzytkownikéw i nie
proponowano wersji ,przedfuzonej” o wigkszej pojemnosci.

Powyzej: Pomimo silnego wewnetrznego lobby wywierajgcego na narodowe
linie lotnicze naciski na rzecz zakupu Airbusa, linie British Airways pierwsze
podpisaly umowe na Boeingi 757; pierwszy z nich wszed! do stuzby w lutym
1983 r. Wraz z czarterowa siostrzang linig Caledonian, British Airways
uzytkowaly 36 samolotow Boeing 757, zamawiajac nastepnie trzy dalsze.

Najstynniejsze maszyny

cow, takimi jak Rockwell, Avco Aerostructures i Fairchild. Pozostaly firmy
Menasco (USA; podwozia s Brothers (Wielka Brytania; wewngtrzne
segmenty klap), CASA (Hiszpania; zewngtrzne segmenty klap), Hawkerde Ha-
villand (Australia; zebra struktury skrzydet), Grumman (USA; spoilery), LTV
(USA; tylna czg$¢ kadluba, statecznik pionowy i usterzenie poziome), Heath
Tecna (USA; weglowo-kevlarowe owiewki szyn klap i owiewka skrzydio-ka-
diub), Schweizer (USA; koficowki skrzydel) oraz Rohr (USA; zastrzaly belek),
a takze izraelski koncern IAL

Sprzedaz

Poczatkowo Boeing byt bardzo zawiedziony sprzedaza 757. Dzigki
skiemu kadlubowi zamierzano oferowaé go jako samolot o najmni
szym ze wszystkich liniowcoéw komumkacy]nych zuzyclu pallwa na pa-
sazerokilometr. Do kwietnia 1980 r. nie pojawi uzytkownicy
podpisano tylko umowy na dostawy trzech maszyn dla linii Transbrasil
i trzech dla Aloha. Obie te linie wybraly silniki CF6-32, przy ktérych
produkcji General Electric zaproponowal wspoiprace szwedzkiej fir-
mie Volvo Flygmotor. W listopadzie 1980 r. nadeszio wreszcie wigksze
zamowienie: 60 samolotéw dla linii Delta. Te wielkie linie amerykaii-
skie w grudniu 1980 r. wybraly inny, trzeci typ silnika: Pratt & Whit-
ney PW2037. Byl on ostatecznym wynikiem dlugofalowego programu
rozwoju silnika JT10D, w ktérym uczestniczyly takze firmy Motor
Turbo Union z Niemiec i Fiat Aviazione z Wloch. Rozpoczynajac roz-
woj tego silnika z poziomu 100 kN, osiagnigto 177 kN ciagu w wersji
przeznaczonej dla samolotu 757. Pratt & Whitney zdecydowal si¢ roz-
pocza¢ sprzedaz PW2037 jako silnika o najnizszym w §wiecie jednost-
kowym zuzyciu paliwa, obiecujac liniom Delta oszczednosci ,,7 do 8%”
po jego zastosowaniu w poréwnaniu z Rolls-Royce RB211-535. Bylo
to tak atrakcyjne, ze juz pod koniec 1980 r. linie American Airlines
oglosily o wyborze PW2037 dla swoich 757 - zanim jeszcze podaly do
wiadomosci decyzje o zakupie samolotéw Boeinga!

W styczniu 1981 r. Rolls-Royce zaanonsowal nowy wariant silnika RB211 -
RB211-535E4 o ciggu 192,85 kN - przeznaczony do napedu przysziych wersji

: Air Europe to szybko rozwijajgcy sie przewoznik czarterowy
i liniowy, obstugujacy gtéwnie trasy turystyczne w rejonie Morza
Srédziemnego i wysp na Atlantyku. Poczatkowo linie Air Europe
dysponowaly pigcioma Boeingami 757, zamawiajgc 22 dalsze do obsfugi
szybko rosngcych przewozéw czarterowych i liniowych.




Boeing 757

Trzy Boeingi 757-2M6 dostarczono
w 1986 r. liniom Royal Brunei

Airlines. Lataty one na trasach i R ERNEL
wewnetrznych i innych trasach s e <
dalekowschodnich, takze do < ==

Australii. Byly napedzane silnikami «

RB211-535E4 i mialy trzyklasowg
kabing dla 148 pasazeréw.

samolotu 757. W silniku tym zastosowano zupelnie nowy wentylator bez ogra-
nicznika predkosci z bardzo szerokimi fopatkami, skiadajacymi sig z cienkiego
p dyfuzyjnie ty pokrycia i wypelni: ulowego; wariant E4
oferowat wiec realny zysk w poréwnaniu z PW2037. RB211-535E4 oznaczat
takze zastosowanie nowej gondoli z kr6tka i prosta w konstrukcji dysza. W tym
samym miesigcu General Electric oglosil, ze nie zamierza diuzej konkurowaé
na tym rynku, a CF6-32 nie bedzie produkowany. Aloha i Transbrazil zdecydo-
waly si¢ ostatecznie na silniki PW2037, co spowodowalo opéznienie w dosta-
wach.

Boeing skoncentrowal realizacjg programu 757 w swych gléwnych zakladach
w Renton (Seattle) - centrali Boeing Commercial Airplane Company. Tu
13 stycznia 1982 r. wytoczono z hali montazowej pierwszy 757 i oblatano go
19 lutego. Mial to by¢ pierwszy duzy amerykanski liniowiec pasazerski z zagra-
nicznymi silnikami, ale rozw6j RB211-535C przebiegat znacznie lepiej niz po-
czatkowo przewidywano (z wyjatkiem konkurencyjnej firmy Pratt & Whitney).
Poczatek eksploatacji zaplanowano na 1 stycznia 1983 r. na liniach Eastern
19 lutego 1983 r. w British Airways. Przez ten czas Boeing ulepszyl wezesniej-
sze plany w celu zaoferowania réznych wariantow 757, a cala sprzedaz zostata
skoncentrowana na wersji Boeing 757-200 z kadiubem o diugosci 46,96 m;
uzytkownicy mieli do wyboru dwa typy silnikéw i dwie wersje pojemnosci
zbiornikow paliwa dla ,$redniego” i ,.dalekiego” zasiegu, co dawato odpowied-
nio masy startowe 104 325 lub 113 395 kg.

Waski kadfub

Cho¢ przednia cz¢s¢ kadluba z kabing zalogi byla zblizona do Boeinga 767
ze znacznie szerszym kadlubem, to jednak glowna ,rura” kadluba 757 byta
praktycznie identyczna jak w Boeingach 707-320, 727 i 737, a szeroko§¢ wne-
trza kabiny pasazerskiej wynosila 3,53 m. Mozna to poréwna¢ z 3,07 m dla
MD-80, 3,42 m dla BAe-146, 3,696 m dla A320 i 5,28 m dla A310. Boeing za-

1018

oferowal dziewig¢ wariantéw wnetrza kabiny pasazerskiej dla 179-239 pasa-
zeréw, z rozmieszezeniem foteli w ukiadzie 3 + 3 z jednym przejéciem po-
$rodku.

Uzytkownicy mogli dysponowac trzema parami drzwi i czterema parami wyjs¢
awaryjnych albo czterema parami drzwi. W wigkszosci konfiguracji wnetrza
jedna kuchenke umieszczono z przodu po prawej stronie, a druga z tytu po le-
wej; z przodu po lewej znajdowaly sie toalety, a dwie lub trzy dalsze usytuowa-
no z tylu albo posrodku diugosci kabiny pasazerskiej. Wielu uzytkownikow
oferowalo takze szatnie.

Od strony technicznej Boeing 757 jest skrajnie konwencjonalny. Skrzydio ma
rozpigtos¢ 38,05 m, nieco mniej niz poczatkowo projektowano, a jego skos
W 25% cigciwy wynosi 25° (tak jak w 737 starszej generacji, lecz mniej niz w in-
nych odrzutowcach liniowych Boeinga). Calg rozpietos¢ krawedzi natarcia skrzy-
dia zajmuja sloty, z mala przerwa na belke silnika — miedzy nig a kadiubem znaj-
duje si¢ pojedynczy duzy segment slotu, a na zewnatrz od niego sg cztery seg-
menty. Na krawedzi splywu umieszczono segmenty klap wewnetrzne i zewngtrz-
ne, zamontowane na oslonigtych owiewkami szynach. Oba sa dwuszczelinowe
z wyjatkiem koficowych czesci segmentow wewnetrznych, ktdre sa jednoszezeli-
nowe w celu uniknigcia wplywu strumieni wylotowych z silnikéw. Na zewnatrz
od nich znajduja si¢ lotki dostosowane do calego zakresu predkosci lotu. Przed
klapami na kazdym skrzydle usytuowano dwa wewnetrzne i cztery zewnetrzne
segmenty spoilerow. Para spoileréw najblizsza kadiuba stuzy wylacznie do
zmniejszania sily nosnej podezas dobiegu, a dziesig¢ pozostalych spoileréw wy-
chylajacych sig symetrycznie peini role hamulcw aerodynamicznych lub stuzy do
przechylania samolotu przy wychylaniu asymetrycznym, wspomagajac przy tym
lotki (zwlaszcza przy malych predkosciach lotu). Stateczniki pionowe sa osadzo-
ne w kadlubie obrotowo - mogg zmieniaé kat natarcia w celu uzyskania aerody-
namicznego wzdiuznego wywazenia samolotu. Stery kierunku wykonano z kom-
pozytu weglowego (grafitowego). Podobnej konstrukeji jest ster kierunku.

Linie Monarch to duzy uzytkownik
brytyjski, specjalizujacy sie w lotach
turystycznych w rejonie Morza
Srédziemnego, eksploatujacy
mieszana flote Boeingéw 737, 757

i Airbuséw A300. Kilka Boeingéw 757
w wersji dalekiego zasiggu jest
wykorzystywanych do lotéw przez
Pétnocny Atlantyk. Dolatujg one do
Miami, Nowego Jorku i Bostonu.

turystycznych. Air 2000 to
z brytyjskich linii, latajgca
z Londyn-Gatwick i z Glas

Boeing 757 zyskat spora popularnos¢
wsréd europejskich przewoznikow

Posiada ona osiem Boeingéw 757,

jedna

gow.

z czego pigé w wersji o
zasiegu do lotéw czarterot

trasach do USA, na Karaiby i do Afryki.

wych na

Przekrdj perspektywiczny Boeinga 757-200

1 Ostona anteny radaru
2 Antena radaru meteorologicznego
3 Antena lokalizacyjna VOR

s Anteny sciezki schodzenia ILS

7 Wycieraczki s2yb wiatrochronu
8 Ostona ocienizjaca tabiicy
prayrzadow
cchrony
10 Pulpity podsufitowe sterowaria

31 Szafki-schowki na ooziez. lewa

iprava

32 Schowki na bagat kabinowy (pod
sufiem)

33 Anteny DABS

34 Kabina pierwsze) Kiasy 2 fotelami
w uidadzie 2+2, 16 miejsc

37 Praecaial wyposazenia

2st0gi
n

5od postoga
Kabiny.
£

12 Konsola srodkona
13 Fotel kapitana (pierwszego pilota)

15 Schowek na bagas zatogi

17 Dodatkowy ftel ala drugiego
atora

18 Schowek na garderobe (plaszcze)

18 Kuchenka przednia

20 Drzvi kabiny

21 Umywalka

22 Pomieszczenie toslely praednie]

23 Luk kol podwozia przedniego

24 Pokrywy luku goleni podwozia
praechiego

25 Sitowniki hyarauliczne

25 Oslona odcinajaca warstwe piany
(pokrywaiace] pas startowy v razie

podciénieniowe
39 Kanaly powietrza chiodzacego

n

65 Kaskadowy rewers ciagu o
w polozeniu otwartym Kagluba (jedna po prawel

zespolu napsdomego (APU)
118 Ostona zak vaciuba

137 Pezenosaik rolkowy w podlodze
tyinej tadowni

66 Prawa gondola siinikowa avie po lewej stionie)
57 Bk 8 po towe]

118 Wylot gazow spalinowych

6 Kanaty odpowistrzajace systemu i po pravej stronie 2 pomocniczego zespolu

palwowego 99 Tyine drawi fadunkows napsdonego
69 Praewody paliwowe systemu 100 Akumulatory | urzadzenia sterujace
paliwowego pomoeniczego zespolu
70 Ziacza do ciénierionego napgdonege
napelniania palivem 101 Fotele wtyinej cagsci kabiny
7 102 Schowki podsuf b

(w polozeniu otwartym)

72 Wal napgdowy ukladu sterowania
siotam 103 Tyina kuchenka o prawe] stronie

7 Prowadnice szynowe. Kadiuba

7 Korek wiewu paliwa na skrzydie. 104 Owiewka nasady statecznika

20 Uchyty wyposazenia raciowego

41 Przeciie drawi ladunkowe.

42 Kurtyna odazielaiaca kabiny
plerwisze] Kasy | wrystycane]

43 Fotele w kabinie Kiasy turystyczne]
W ukladzie 3+3, 162 misisca

44 Doina antena VHF-

45 tadownia pod podiog

46 Drzwi wejsciowe dla pasazerow, po
lewe] i prawe] sionie

47 Nadmuchiwane zeslizgi
ewakuacyjne zamontowane na
arzwiach

48 Gérna antena VHF

49 Kanaly wentylacyine nad glowami

50 Kontene ladunkowy LD-W (siedem
w praediej tadonri)
51 Owiewka nasady skizydia

53 Wentylator recyrkulacyiny systemu
povietrznego
54 Rozgzielacz powietrza

awiomika pionowego

palinowego 105 Konstrukcia statecznika pionowego

76 Prawe swiatto pozycyine (zielone)
i $wiatto blyskowe (biate)

77 Tyine prawe swiatlo blyskowe
(biate) na prawej koncowce
swazydta

78 Prawa lotka

79 Sitowniki hycrauliczne loti

80 Mechaniam sekwencyiny
sterowania spollerami

81 Zeunglrany segment kispy
Gwuszczelinowe] w polozeniy
weychylonym

82 Prowasice szynowe kiapy

83 Sitowniki $rubowe (machanizmy
slimakone)

84 Spoilery zewngtrzne w polozeniu
otvarym

85 Sitowniki hydrauliczne spolerow

8 Jednoszczelinowa koncowka
wewngirznego segmentu kiapy

87 Spoilery wewnetrzne

88 Belka wemacnigjaca zam:
prawego podwozia glownego

0

55 Kanat .

56 Srockowa czesc kesonu skizydla
w kadubie

57 Wrega sitowa przednie] czgsci
Kadiuba

58 Dolne urzadzenia Kimatyzacyine.
lewe i prawe

59 Zoiomik paliwowy w $rodkowe}
czesci skraydia

60 Bl wspornikowe podlog

81 Konstrukcia srodkone czesei

62 ntograiny zbiorik palmony
w tacana

27 Zawojons kota praecnie

28 Reflektory kolowania | manewrow

29 Przecnie drawi weiscione

30 Skiadane siedzenie zalogi
poitadowe]

pojemnosc systemy paliwowego
11851

63 _Suchy” praeciat
84 Chlognica wsigpna systemu
upustowego powistrza ze

sprozarek silnkow

kabiny

120 Pomocnicay zespot napgcowy
(APU) Allied SignalGarrett-
331.200

skezycta
2 kompozytu weglowego

139 Lewy wewngtrzny segment kispy
awuszczelinone]

140 Belka wzmacniajaca zamocowanie.
lewego podwozia glownego

141 Zasuzal lewego pocwozia
glonnego

121 Lewy ster Kierunky
122

122 chowania
podwozia

Kisrunku

143 spoileron
142 Zamocowania zawiasowe kiap na

Kisrunky
126

145 Jednoszezelinowa koncoika

108 Reflektor oswietijacy logo linii
lotniczych na stateczniku

107 Prawy statecznik poziomy

108 Prawy ster wysokosci

109 Ziacza anteny HF

110 Antena HF w nosky statecznika

elektrostatycanych

125 Konstrukcja statecznika poziomego

126 Reflektor oswietliacy logo linii
otniczych na statecznicu

127 Piyta uszcasiniajaca nasads
statecanika poziomego

146 Kiapa w polozeniu wychylonym
147 Owiewki prowadnic szynowych

148 Zewngrzny segment kizpy
wuszczelinowe]
148 Zewngirzne segmenty spolerow

pionowego. 128 Wirega 2
111 Owiewka anteny na konconce pionowego

129 statocznika
112 Anteny VOR poziomego

11 Roztadovywacze ladunkow
elektrostatycanych

115 Ster kierunku

1 steru

130 Silownik zmiany kata zaklinowania
statecanika poziomego
(wzdlutnego wywazania

150 Siowniki
151 Przeitadkowa konstrukcia lewe)

152 Tyine prawe swiatlo blyskowe.
(biate) na lewej kohcowce skizydta
153 Lewe Swiatlo pozycyine (czerwone)

Kierunku 131 Tyina wrgga cisnisniowa
12

steru

Kierunku 133 Tyine drzwi wejsciowe, lewe
i prave

13¢ tadownia pod podioga

135 Kontener ladurkowy LD-W
(s225¢ w tyinej tadowni)

136 Doina antena VHF

)

90 Wrega sifowa kadluba, mocuiaca
tylny dwigar skizycla

91 Silnk hydrauliczny napedu iapy
(powrdt za pomoca silnka
elekirycznego)

92 Luk ke lewego podwozia
glownego

93 Mocna poctoga cisnienowa nad
Iukiem kot podwozia.

94 Anteny pellows radiokompasu (p0d
ostonami)

95 Pancle podsuftows 2 oéietieniem

kabinie

95 Lewe schowki podsufitowe na
bagaz kabinowy (nad glowami
pasazerdn)

i $wiatlo biyskowe (biale)

154 biornika
paliwowego

155 Siot na lewym skrzydle

156 Prowadnice szynowe slotu

157 Wal napedony sterowania siotem

158 Suchy” przedzial w lewym
skazydle

159 Wazierniki w dolaym pokryciu
kesonu skrzydta

160 Integrainy zbiornik palina w lewym

161 Zebra konstrukc) skezydla

162 Caterokolony wbzek podwozia

165 Golen lewego pocwozia glownego

166 Zebra wewngurzng] czesci skizydla

167 Kanat powietrza 2 upustu sprezarki
sinika

168 Siot na wewngtrznei cagsci
skraydta

169 Pyion silika

170 Odejmowane ostony sinika

171 Wiot lewego silnka

172 Kanat powetrzny systemu
oalaczana

5
a

174 Skizynka napedu agregaiow sinika

175 Chiodnica oleju

176 Wentyltor kanalu wylotowego
povietiza

177 Dysza wylotowa sinika
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Boeing 757

Amerykanski gigant - linie Northwest -
zaméwily ogétem 73 Boeingi 757
2 silnikami PW2037 dla zapoczatkowania
wymiany uzytkowanej na trasach

jowych floty y i 727.
Od maja 1990 r. dostarczono 33 z nich. ‘
Co niezwykte, linie Northwest uzytkuja
takze samoloty Airbus A320, a jest to
najwigkszy konkurent Boeinga 757.

Laserowa technologia

Systemy pokladowe 757 takze zawieraja sporo nowosci. Jedna z nich jest
laserowy zyroskop w urzadzeniu nawigacyjnym IRS (Inertial Reference
System - bezwladnosciowy system odniesienia, stuzacy do prowadzenia
nawigacji). Jest on takze jednym z pierwszych samolotéw ,.calkowicie cyfro-
wych”, to znaczy z awionika opartg wylacznie na komputerach cyfrowych. By-
lo wprost oczywiste, ze Boeing pod koniec lat 70. nie opracuje samolotu
z awionikg analogowa, stosowang w 707, 727 oraz wigkszosci starszych 737
i 747. Kabina zalogi, zunifikowana z wersja 767, jest jeszcze mieszaning stare-
20 i nowego: do nowosci zaliczy¢ trzeba system zobrazowania danych na mo-
nitorach i system EICAS (Engine Indication and Crew Alerting System - sys-
tem wskazai silnikow i powiadamiania zalogi). Caly system zarzadzania lotem
byl o jedng generacje wezesniejszy od zastosowancgo w A320, jednak umozli-
wial automatyczne prowadzenie po trasie, czasowg nawigacje, sterowanie do-
borem ciagu, a dodatkowo takze ochrong przed uskokiem wiatru. Doskonaly
pomocniczy zespdl napedowy (APU - Auxiliary Power Unit) Allied Si-
gnal/Garrett-AiResearch, zamontowany w zakoficzeniu kadluba oraz zesp6l
kontroli §rodowiska (ECS - Evirommentel Control System), zamontowany
pod podioga w $rodkowej czgsci kadluba, z dwoma wysuwanymi z kadluba
wiatrakami-turbinami naporowymi, zapewnialy awaryjny naped systemow
elektrycznego i hydraulicznego podczas lotu. Kazdy chowany do kadluba ze-
spol podwozia glownego mial wozek czterokolowy z kolami i ogumieniem fir-
my Dunlop oraz tarczowymi hamulcami hydraulicznymi z tarczami z kompo-
zytu weglowego. Dwukolowe chowane do przodu podwozie przednie bylo ste-
rowane. Wszystkie pokrywy podwozia wykonano z kompozytu kevlarowego.

Niezawodny naped

Od samego poczatku uzytkowania 757 dawal wszystko, czego od niego zada-
no, lecz silnik RB211-535C dawal jeszeze wigeej. Szybko stalo si¢ jasne, ze
jest to silnik o najnizszym poziomie awaryjnosci, jaki dotychczas zbudowa-
no, praktycznie nigdy nie wymagajacy wylaczania podezas lotu z powodu de-

1020

fektu. W ciagu pierwszych czterech lat uzytkowania wspolczynnik niespraw-
nosci spowodowanej awariami silnikéw wynids! zaledwie 0,051 na 1000 go-
dzin lotu; okreslono go jako .wielokrotnie lepszy od najlepszego dotychczas
osiagnietego przez przemyst”. W pazdzierniku 1984 r. wszed! do uzytku ulep-
szony RB211-535E4 i szybko ugruntowal swa pozycje nie tylko jako najbar-
dziej dotychezas niezawodny, lecz takze jako zuzywajacy o 10% paliwa mniej.
Jego rywal - PW2037 - zostal wprowadzony do uzytku 1 grudnia 1984 r.,
lecz, bez wzgledu na deklarowane nadal przez firme Pratt & Whitney ,naj-
nizsze zuzycie paliwa”, dzigki niezréwnanej kombinacji ekonomiki, nieza-
wodnoci i niskich kosztow eksploatacji silnik brytyjski zostal wybrany przez
kazdego z 11 kolejnych uzytkownikow samolotu 757. Dwie nastepne korzysci
wynikajace z zastosowania RB211-535E4 to uznanie samolotu 757 z tymi sil-
nikami za ,najcichszy odrzutowiec o pojemnosci ponad 100 miejsc” i za-
twierdzenie go przez FAA (Federal Aviation Administration - Amerykaniska
Administracja Lotnictwa Cywilnego) do lotow ETOPS-180 (Engine Take-
Out OPeration$ - uzytkowania z jednym silnikiem wylgczonym w promie-
niu 180 minut lotu do najblizszego lotniska) nad Péinocnym Atlantykiem.
Wiele linii lotniczych, w tym liczni brytyjscy uzytkownicy czarterowi, wyko-
rzystuje samoloty napedzane silnikami RB211-535E4 w lotach do Ameryki
Poinocnej.

Wersje transportowe i wojskowe

Waznym uzytkownikiem, ktory wybral silniki Pratt & Whitney (w ulepszonej
wersji PW2040 o ciagu 193 kN) byly linie United Parcel Service, ktdre zamowi-
ly wersje transportowa 757-200PF (Package Freighter), zapowiedziana w stycz-
niu 1986 r. Ma ona kadlub pozbawiony okien, z wiclkimi drzwiami zaladunko-

Linie Eastern Airlines byly obok British Airways jednym z pierwszych
odbiorcéw Boeinga 757, ich samoloty byly napedzane silnikami Rolls-Royce
RB211-535C. Linie te pierwsze wprowadzily Boeingi 757 do uzytku, co
nastapifo 1 stycznia 1983 r. Flota Eastern Airlines liczy 25 Boeingéw 757,
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Kabina zatogi
Ta czgs¢ kadiuba jest produkowana w Boeing Military Airplanes
W Wichita. Podstawowa zaloga sklada sig z dwéch pilotéw, majacych
do dyspozycji AFDS (Autopllo! thht Director System — system pilota
Flight ion System —
elektronlczny system przyrzqdéw kontroll lotu). Mozliwe jest
li dla 2za fotelami pilotow.

Radar

Pod kompozytowa koputa nosa
znajduje sig radar meteorologiczny.
Wigkszos¢ samolotéw ma kolorowy
ekran radaru w kabinie zatogi.

Kadtub
Boeing 757 ma identyczny przekréj kadiuba jak
wezesniejsze Boeingi 707-320, 727 i 737 oraz te samg
dwuwypuklg jego strukturg. Przekroj kadiuba tworzg
dwa przecinajace sig okregi o réznych promieniach —
wigkszy gérny i mniejszy dolny. Jego struktura jest
zaprojektowana wedlug zasady fail safe (bezpieczny
defekt - zasada ta dopuszcza istnienie pewnej lacznej
liczby uszkodzen i wymaga statego sprawdzania
struktury). Kabinowa czg$¢ kadtuba jest produkowana
w zakladach Boeinga w Renton, a cze$¢ tylna przez
firme LTV.

Okna

Standardowe okna 757 zostaly usunigte w wersji transportowej

757-200PF; ma ona takze wielkie drzwi zatadunkowe z lewej

strony kadiuba. Wersja 757-200M Combi ma zaréwno okna,

jak i wielkie drzwi i moze by¢ do
z z y i ji wnetrza.

Zespot napedowy

Pokazany na ilustracji Boeing 757 jest napedzany
dwoma silnikami turbowentylatorowymi Rolls-Royce
RB211-535E4 o ciagu po 178,4 kN. Wczesniejsze
samoloty Air Europe mialy silniki RB211-535C o ciagu
166,4 kN. Samolot Boeing 757 jest oferowany takze

z silnikami Pratt & Whitney PW2037 o ciggu 170 kN

i PW2040 o ciggu 185,5 kN.

Whnetrze kabiny pasazerskiej Drzwi

Dostepne sg warianty dwudrzwiowe (tzn.

z dwiema parami drzwi), zaleznie od aranzacji
whnetrza kabiny. Jest tez konfiguracja
trzydrzwiowa (z trzema parami drzwi)

i z dodatkowg parg wyjs¢ awaryjnych nad

jak pokazano na ilustracji —

Poniewaz wigkszo$¢ dzialalnosci Air Europe to
loty wnetrze ich 757
jest jednoklasowe i miesci 228 foteli. Samoloty
0 wydiuzonym zasiggu majg wnetrze
jednoklasowe dla 209 pasazeréw.

skrzydtem, albo —
z czterema parami drzwi.

Bagazniki

Pod podioga kabiny znajdujg si¢ dwa bagazniki —
przedni o pojemnosci 19,82 m3i tylny

o pojemnosci 30,87 m2. Drzwi do nich znajdujg
sig po prawej stronie kadiuba.

Reflektory

Zgodnie z tradycjg Boeinga, 757 ma
potezne reflektory zamontowane

u nasady skrzydel. Reflektory
Iladowania i kotowania, $wiecace do
przodu i na boki, zamontowano na
goleni podwozia przedniego.

Podwozie

z kotami i

Zespoly podwozia gléwnego majq wozki

firmy Dunlop oraz z weglowymi

Wyposazenie wnetrza
Z przodu kabiny znajduje sig
kuchenka (po prawej stronie)
i toaleta (po lewej stronie). Dalsze
kuchenki i toalety przewidziano
w tylnej czesci kabiny. Schowki
bagazowe w kabinie sa wykonane
z kompozytu kevlarowego

iajg 0,054 m

Kabina pasazerska

Kabina ma 36,09 m diugosci
od kabiny zalogi do tylnej
wregi ci$nieniowej, objetosc jej
wnetrza wynosi 230,5 m'

Istnieje wiele konrguracjl

na bagaz podreczny kazdego
2z pasazerow.

]e] wnetrza,
od

Paliwo
Paliwo znajduje si¢ w integralnych
zbiornikach w kesonach skrzydel,

178 pasazeréw w dwéch
klasach do 239 w wariancie
o duzym zaggszczeniu.

o

42 597 litréw. Podstawowa wersja
Boeinga 757 z silnikami Rolls-Royce
RB211-535E4 przy maksymalnej
masie startowej ze 186 pasazerami
ma zasigg 7080 km.

Znak linii lotniczych
Bedace wilasnoscig International Leisure
Group, linie Air Europe rozpoczely
dziatalno$¢ w maju 1979 r. od lotéw
czarterowych w rejonie Morza
Srodziemnego. Rozwijaly sig bardzo
szybko, rozszerzajac swa oferte
czarterowg na inne rejony, w tym na
Ameryke Poinocng i Karaiby, by wreszcie
podjaé regularne potaczenia w Europie.
Stowarzyszone s3 z nimi linie Air Europa
(Hiszpania), Air Europe Scandinavia
(Norwegia), Air Europa Spa (Wiochy)

i Air Europe Express, brytyjskie linie
lokalne. Ich flota bazuje giéwnie na
samolotach Boeinga, w tym 737-300

i 737-400, 747 oraz 757. W uzytkowaniu
znajdujg sig réwniez samoloty Fokker 100
i McDonnell Douglas MD-11.

Statecznik pionowy

Boeing 757-236
G-BNSE

Air Europe
Londyn-Gatwick

w firmie LTV ik pionowy

jest trojdzwigarowy, keson jego struktury

wykonanej ze stopow lekkich jest dwuobwodowy,
a caloéé jest polaczona na stale ze strukturg
kadtuba. Ster kierunku wykonano z kompozytéw,

podobnie jak usterzenie poziome.

Sterowanie poprzeczne
Boeing 757 ma wychylane hydraulicznie lotki
dostosowane do catego zakresu predkosci lotu,
zamocowane na zewnetrznej czeéci krawedzi splywu
skrzydla Ich dziatanie jest wspomagane przez

ie pieciu na
skrzydle. Spoilery mogg by¢ wychylane zgodme na
obu skrzydfach, co powoduije ttumienie sily nosnej
podczas ladowania. Lotki, klapy, sloty i spoilery sa
w z

Y

hamulcami tarczowymi. Dwukolowe
podwozie przednie réwniez ma kola
firmy Dunlop. Wszystkie zespoly
podwozia produkowane sg przez
firmg Menasco.

Klapy skrzydiowe
Na krawedzn splywu kazdego skrzydla znajduja si¢ dwa segmenty
klap. Segment klapy jest
wytwarzany przez firme Shorts w Péinocnej Irlandii, podczas gdy
segmen( zewnetrzny produkuje hlszpanska firma CASA.
loty, calej
krawedzi natarcia, sa produkowane przez Boeinga w Renton.

Znaki rejestracyjne
G-BNSE jest jednym z 10 Boeingéw 757-236
z do Air Europe, numer
fabryczny 24121. Jest jednym z samolotéw
o standardowym zasigegu; Air Europe ma
takze trzy maszyny w wersji o zwigkszonym
zasiegu do obsiugi trasy transatlantyckiej.
Nastepne zamoéwione samoloty znajdujg si¢
w produkcji.

Skrzydto

APU
W tylnej czesci kadiuba znajduje si¢
pomocniczy zespot napgdowy Allied

Signal/Garrett AiResearch GTCP331-200
z dysza slanowmca charakterystyczne

kadtiuba.

Skrzydio ma ciaglg strukture

przechodzgca przez kadiub. Jego kat zaklinowania
wynosi 3°12', wznios 5°, a skos w 25% cigciwy 25°.

Profil skrzydia zostat specjalnie zaprojektowany
w laboratoriach aerodynamicznych Boeinga.

Usterzenie poziome
Statecznik poziomy ma na calej rozpigtosci
wykonany z konwencjonalnych stopéw lekkich
keson, stanowigcy .serce” jego struktury. Jest on
caly zamocowany do kadluba obrotowo. Stery

y! jako
z wypemlaczem ulowym i pokryciami oraz
dzwigarami i zebrami z kompozytow.




Prototyp Boeinga 757 ze znakam: rejestracyjnymi N757A pasmzyl do

bardzo il j wersji
F-22 Haptar Tacucal Flghter -
ly Prololyp 757 zostaf wyposazony
w szereg do F-22, w tym
radaru nowej ji i

uzbrojenia. Samolot ten byt znany jako ,Catfish”. Na zdjeciu obok pokazany
jest jeszcze przed zamontowaniem nad kabing zafogi charakterystycznego
L skrzydetka” z systemem czujnikow.

wymi po lewej stronie jego przedniej czedei. Moze przewozié 15 standardowych
kontenerdw 2,24 x 3,18 m na gléwnym pokladzie. Jej glowna fadownia ma po-
jemnosé 186,9 m. Procz tego 757-200PF dysponuje przestrzenia w fadowniach
na pokladzie dolnym — maja one faczna pojemnosé 51,8 m’. Maksymalna masa
tadunku platnego w tej wersji wynosi 39 960 kg, a maksymalna masa startowa
115 665 kg.

Inne zaméwione wersje to Corporate 77-52 - wersja dalekiego zasiegu, kto-
ra pierwszy zakupil sultanat Brunei, oraz 757-200M Combi - wersja wyposa-
Zona zaréwno w okna, jak i w duze drzwi zatadunkowe. 757-200M Com-
bi zamdwione przez linie Royal Nepal Airlines zazwyczaj przewoza dwa-trzy
kontenery na pokladzie gléwnym i od 123 do 167 pasazerow, zaleznic od
zagospodarowania wnetrza. Powstala tez wersja 757-200F Freighter - po-
dobna do 757-200M Combi modyfikacja istniejacych pasazerskich 757-200
na wariant transportowy, dokonana w 1992 r.; mozliwe sa w niej kombi-
nowane, pasazersko-transportowe warianty wnetrza kabiny. Masa fadun-
ku platnego wersji 757-200F wynosi 38 260 kg, a jej zasieg przekracza
5680 km.

S

.Slepa” - pozbawiona okien kabiny wersja lranspom:wa 757-200PF
powstata jako inigcie 757-200 dla firmy p

paczek United Parcel Service (UPS). Jest ona podobna do 757 ZOOF
i zostata wyp w20 na

Najstynniejsze maszyny

Powstaly rowniez wojskowe wersje 757. Najciekawsza z dotychczaso-
wych jest 757-200FTB, znana tez jako ., Catfish” - doswiadczalny egzemplarz
samolotu przystosowany do prob systemow awioniki najnowszego mysliwca
F-22 Raptor. 757-200FTB ma umocowane z przodu kadiuba nad kabing zalogi
tzw. skrzydlo czujnikowe, radar AN/APG-77 w zamontowanej zamiast klasycz-
nego nosa calej przedniej czesci kadiuba z F-22 i kabing dla 25 oséb wykonuja-
cych proby. Wszedi on do uzytku w 1997 r. Druga, bardziej prozaiczna wersja
wojskowa to VC-32A - 45-miejscowy (+ 12 oséb zalow) wariant roz“o]mw
757-200, o zasiegu 7685 km, pr y do ia przestarzalych
VC-135 stuzacych do przewozu VIP (Very Important Persons - bardzo wai-
nych OSObISIOSCl) w USAF. Cztery samoloty VC-32A zostaly zaméwione
w 1997 1. i dostarczone w 1998 1. |
W polowie lat 90. powstal takze projekt wariantu o zwigkszonym do 8500 km

zasiegu, oznaczony 757-200X.

Boeing 757-300

2 wrzesnia 1996 r. Boeing oglosit rozpoczecie budowy nowej, 0 20% zwigk-
szonej wersji 757-300X o masie startowej 122 500 kg, ze wzmocniony-
mi skrzydlami i podwoziem z nowymi kofami i hamulcami, wzmocnionym
i przedluzonym o 7.11 m kadtubem - przez wstawienie dwoch sekeji
(4,06 m przed i 3,05 m za skrzydiem). Miafa ona przewozi¢ 243 pasazeréw
w dwdch klasach i do 279 w klasie turystycznej. Ten ostatni wariant przewi-
dywano na linie czarterowe. Z powodu przediuzenia kadiuba koniccznym
stalo si¢ zastosowanie wysuwanej plozy, chroniacej tyl kadluba przed ,przy-
tarciem™ 0 powierzchnie pasa startowego podezas startu i ladowania. Jest to
rozwiazanic prawie identyczne, jak w wigkszych samolotach Boeing 767-300
i 777-300. Oblotu 757-300 dokonali 2 sierpnia 1998 1. szef projektu i pilot
dodwiadezalny Lenn Robert, a pierwsze egzemplarze seryjne weszly do eks-
ploatacji od zakupione przez niemieckic linie lotnicze Con-
dor Flugdienst. ladowni 757-300 jest o 33% wigksza, a koszt ope-
racyjny pracy przewozowej jednego pasazerokilometra o 10% nizszy niz
w przypadku 757-200. Samoloty 757-200X i 757-300 maja otrzyma¢ identycz-
ne silniki o zwickszonym do okolo 190-200 kN ciagu i nowe wyposazenie
wngtrza, zunifikowane z samolotami Boeing 737 nowej generacji - 737-600,
737-700 i 737-800. Modernizacja wnelrza ma objgé miedzy innymi pod-
sufitowe schowki na bagaz kabinowy - beda one pojemniejsze i latwiej do-
stgpne.

Udoskonalona kabina zatogi

Znacznie powazniejsze udoskonalenia wprowadzono w kabinie zalogi. Objely
one zastosowanie zmodernizowanego systemu wskazan silnikow i powiadamia-
nia zalogi EICAS oraz nowego systemu zarzadzania lotem Pegasus. W syste-
mie Pegasus wykorzystano elementy oprogramowania najnowszego systemu
nawigacyjnego FANS (Future Air Navigation System — system lotniczej nawi-
gacji przyszlosci). FANS zapewnia ciagla -lacznos¢ i nawigacje satelitarna
w systemie GPS (Global Positioning System — globalny system wyznaczania po-
lozenia geograficznego) oraz zawiera nowe urzadzenia do wspélpracy z syste-
mami lacznosci, nawigacji i kierowania ruchem lotniczym. Modernizacja syste-
mu EICAS polega na dodaniu nowych funkcji autotestowania (samoczynnego
sprawdzania) systeméw pokladowych i mozliwosci przekazywania informacji
w czytelniejszej postaci.

FAA uznala, 7e wobec unifikacji kabin zalogi i wyposazenia kwalifikacje pilo-
6w wszystkich wersji samolotow Boeing 757 i 767 moga by¢ praktycznie takie
same (pelne przystosowanie wymaga zaledwie niecalych czterech godzin wy-
klad6w). System taki nosi nazwe CCQ (Cross-Crew Qualifications) i jest ana-
logiczny do stosowanego w Europie w przypadku samolotow Airbus A310,
A319, A320, A321 i A330.

Wiele rozwiazai z 757-300 ma by¢ zastosowanych w budowanym obecnie
757-200X.

Produkowany w fabryce w Renton 757-200 posiada certyfikat ETOPS-180 ze
wszystkimi typami stosowanych silnikow. Do kofica sierpnia 1998 r. dostar-
czono 807 z 920 zamdwionych Boeingow 757 wszystkich wersji i wariantow.
Zdolnos¢ produkeyjna fabryki wynosifa trzy samoloty 757 miesiecznie, a pla-
nowano jej wzrost do picciu od I kwartalu 1998 r. Natrafilo to jednak na
trudnosci wywolane klopotami organizacyjnymi, wynikajacymi z polaczenia
sie koncernow Boeing i McDonnell Douglas oraz poczatkiem kryzysu gospo-
darczego w niektorych pafstwach Dalekiego Wschodu, ktore zredukowaly
swe zamowienia. |
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Boeing 757

VB NS Y

Boeing przewidywal, ze 757 bedzie nastepca trzysilnikowego 727

Najstynniejsze maszyny

i czg$ciowo nastepcy starszego 707, w wyniku czego wielu uzytkownikéw

tych starszych typéw zdecydowalo sig na jego zakup. Linie Royal Air Maroc,

zachowujgc starsze Boeingi 707 i 727 (a takze 737 i 747) zdecydowaly sig
wzmocni¢ swa flote dwoma Boeingami 757-236. Dostarczono je w 1986 r.
z silnikami turbowentylatorowymi Pratt & Whitney PW2037. Kabina zatogi

Boeinga 757 jest

2z kabing

767, co

w pilotazu obydwu tych samolotéw s niewielkie.

Dane techniczne
Boeing 757

Typ: 'y samolot 2 i $ i zasiggu

Zespot nape y: dwa silniki do wyboru:
Rolls-Royce RB211-535C (164 kN), Pratt & Whitney PW2037 (170 kN),
Rolls-Royce RB211-535E4(178,4 kN) lub Pratt & Whitney PW2040

(185,5 kN). Samoloty Royal Air Maroc maja silniki PW2037.

Osiagi: maksymalna predkosc¢ operacyjna 0,86 Ma; predko$c¢

przelotowa - 0,8 Ma; predkos$¢ podejécia — 245 km/h; diugos$é rozbiegu
- 1791 m; zasieg ze 186 pasazerami przy podstawowej masie startowej
— 5522 km.

Masy: samolot pusty — 57 040 kg; startowa (podstawowa) — 99 790 kg;
maksymalna startowa (daleki zasigg) — 113 395 kg.

Wymiary: rozpigtos¢ - 38,06 m; diugos¢ — 47,32 m; wysokosé - 13,56 m;
powierzchnia no$na 185,25 m2.

Whetrze: zaloga - dwéch pilotéw; pojemnos¢ kabiny pasazerskiej

do 239 miejsc w wersji maksymalnie zageszczonej, ponadto

5-7 skladanych siedzen dla zalogi poktadowej. Samoloty Royal Air Maroc
maja dwa warianty wnetrza - jednoklasowe dla 219 pasazeréw lub
dwuklasowe dla 184 pasazeréw.

ji pilotéw,

réznice
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I OPERACJE WOJSKOWE s

Boeing P-26

Klasyczny, mafy P-26 firmy Boeing, jeden z najbardziej udanych wsréd tradycyjnych dwupfatow,
pojawif sie w czasach przefomu w konstrukcji samolotow. Doszedf do fazy produkcji
jako pierwszy z mysliwcow amerykanskich w cafosci wykonanych z metalu, lecz jednoczesnie
byt ostatnim samolotem ze stalym podwoziem i otwartym kokpitem.

Firma Boeing Airplane Company z Seattle w stanie Waszyngton w latach
1921-1935 byla wiodgcym producentem mysliweow (lub inaczej — samolo-
tow poscigowych) dla Korpusu Powietrznego Armii Stanéw Zjednoczonych.
Poczatkowo wybudowata maszyne Thomas-Morse MB-3, po ktdrej w polowie
lat 20. zjawit si¢ Boeing PW-9. Klasyczna rodzina P-12 (réwnolegle z F4B Ma-
rynarki Wojennej USA) zajmowata hale produkeyjne firmy do péznych lat 30.,
lecz juz w 1931 r. Boeing zlozyt propozycje armii USA na mniejszy mysliwiec —
monoplat (Boeing 248) z napgdem w postaci dobrze wyprobowanego, dziewig-
ciocylindrowego radialnego silnika Pratt & Whitney R-1340, chtodzonego po-
wietrzem.

Armia USA wykazala entuzjazm dla tych propozycji, dajac jednak dowdd prze-
zornosci przez zastrzezenie w kontrakcie na dostawe z 5 grudnia 1931 r., Ze ar-
mia dostarczy silniki i przyrzady, lecz Boeing poniesie koszty budowy trzech
prototypdw (XP-936) i ich wstepnego testowania. Samoloty mialy pozostaé
wlasnoscia firmy.

Budowa pierwszego prototypu rozpoczela sig w styczniu 1932 r. i juz po dzie-
wieciu tygodniach samolot byl gotowy. Pierwszy lot odbyl si¢ 20 marca, przed
dostawa do préb bojowych w Wright Field; drugi samolot przeszed! testy sta-
tyczne w Wright, a trzeci udal si¢ do Selfridge Field w Michigan przed ocena,
ktéra mialy przeprowadzi¢ aktywne dywizjony Korpusu Powietrznego Armii
USA. Wszystkie trzy prototypy przeszly pomysinie rozne proby i zostaly na-
tychmiast zakupione przez armie, ktéra oznakowala je kolejnymi numerami
XP-26, Y1P-26 i P-26.

Pomimo doswiadczenia Boeinga w projektowaniu skrzydia wolnonosnego
i uprzednich prac nad chowanym podwoziem, P-26 posiadal zewngtrznie
usztywnione skrzydio Jednopldlowe i stale, oslonigte podwozie. Chociaz uzylo

ulokowano nad $rodkiem dzwigara. Samolot otrzymat uzbrojenie w postaci bliz-
niaczych k inéw maszynowych 7,62 mm strzelajacych do przodu oraz miej-
sce na zewnatrz do przenoszenia do 51 kg bomb. W poréwnaniu z rozpietoscia
skrzydet P-12 (9,14 m), rozpietos¢ skrzydet XP-936 wynosita tylko 8,36 m.

Zwerbowany do armii

Proby z XP-936 w Wright Fields zajely prawie caly 1932 r., po czym 7 listopada
sporzadzono nowa specyfikacje zawierajaca do$wiadczenia zebrane w trakcie
tych prob. Dlatego 11 stycznia 1933 r. Korpus Powietrzny Armii USA i Boeing
podpisaly kontrakt na 111 egzemplarzy ulepszonego samolotu (nr 266), ktory
miaf nosi¢ oznakowanie P-26A. W stosownej porze konlrakt ten rozszerzono do
136 sztuk, skiadajac najwie jak dotad owi na produkcje jednego
typu samolotu wojskowego dla armii USA od czasow konlraklu na 200 sztuk
maszyn MB-3A w 1921 1.

Wersje produkeyjne P-26A roznily sig zewnetrznie od prototypu jedynie tym,
ze oplywowe oslony kol nie rozciagaly si¢ na tyl owiewkowych rozpérek pod-
wozia i rozpigtos¢ skrzydet byla wigksza. Jednakze wprowadzono jeszeze jedna
zmiang po tym, jak jeden z pierwszych samolotéw przewrécil si¢ podezas lado-
wania na miekkim gruncie; pilot zginal, cho¢ sama maszyna byla tylko lekko
uszkodzona. W zwiazku z tym oplywowa owiewka zaglowka zostala wzmocnio-
na i pogiebiona, co dawato lepsza ochrong pilota, a produkeja ulegla opdznie-
niu o czas potrzebny na wprowadzenie tej modyfikacji.

Whnetrze P-26A zostalo jednak znacznie usprawnione dzieki wbudowaniu radia
armii USA i dodaniu podiodzia u nasady skrzydel. Ciezar samolotu pustego
pozostal prawie ten sam, cho¢ silnik Pratt & Whitney R-1340-21 o mocy
386 kW (525 KM) zastqpiono silnikiem R-1340-27 o mocy 368 kW (500 KM),

silnika 0 mocy jedynie 386 kW (525 KM), prototyp XP-936 osiagal maksy

predkos¢ 365 km/h na \Wsokoscl 3050 m; dla przykladu - dwuplat P-12E osm-
gal 304 km/h z silnikiem 368 KW (500 KM). Zastosowano w pelni metalowa
konstrukeje pélskorupowa, w tym aluminiowe wregi wzmocnione, podiuznice
o przekroju omegowym, usztywniacze i poszycie. Profil cienki o malym wydlu-
zeniu i skrzydle dolnoptatowym byl wspierany przez liny podwozia dolaczone
do kadtuba i przez tasmy nos$ne przymocowane do podwozia, zas kokpit pilota

Trzeci prototyp Boeing XP-936. Préby z prototypami zajely wiele miesigcy,
zanim standard P réznice lezaly

w wigkszej owiewek
gtéwnego kota.

pilota i

Ply y

a mak Ing predkos¢ zwigkszono do 377 km/h. I j¢ uzbrojenia zmie-
niono tak, by zamiast jednego z karabinéw maszynowych 7,62 mm umiesci¢
dziatko 12,7 mm, a punkty podwieszenia wyrzutnika bombowego przesunigto
tak, by maszyna mogla przenosi¢ dwie bomby 45 kg albo pie¢ bomb 13,6 kg
pod skrzydiami i kadiubem.

Dostawy pierwszych produkeyjnych P-26A rozpoczely si¢ od 16 grudnia
1933 1., a ostatnia maszyna z oryginalnego zamowienia na 111 egzemplarzy ze-

Olsniewajacy blask oliwki kadfuba i f 26itych
skrzydet, kofp. na kofach, i i i paskow na
kadfubie - ten Boeing P-26C nalezat do 19 dywizjonu poscigoweg z 18 grupy
poscigowej, stacjonujacej w 1939 r. w Wheeler Field na Hawajach.




Jeden z samolotéw Boeing P-26A
Korpusu Powietrznego Armii USA,
ktéry stuzyt w Guatemalan Cuerpo
de Aeronautica Militar
bezposrednio po Il wojnie
Swiatowej. Ten samolot (FAG 0816,
uprzednio 33-135) latat

z Escuadron de Caza w Campo de
I'Aurora w Gwatemali w 1947 r.

szla z ta$my 30 czerwca 1934 r. Jednostkowy koszt wykonania samolotu, po-
mniejszony o koszt sprzetu dostarczonego przez rzad (GFE), wyniost
9999 dolaréw (niewiele mniej niz koszt dwuplatu Boeing P-12E).

Kiedy P-26A wszedt do stuzby na poczatku 1934 r., zyskat sobie przezwisko
Peashooter” [dmuchawka] i szybko stal si¢ zdecydowanym faworytem amery-
kanskich pilotéw maszyn poscigowych, poniewaz byt lekki i fatwy w pilotazu.
Pozostawal najszybszym mysliwcem w Korpusie Powietrznym Armii USA do
chwili, gdy w cztery lata pdzniej nie dogonily go maszyny Seversky P-35
Guardsman i Curtiss P-36A Mohawk. Wielu pilotow, ktorzy zyskali stawe pod-
czas II wojny §wiatowej, terminowalo na tym samolocie, a po latach znaczna
liczba przedwojennych dow6dcow grupy i dywizjonow P-26 doszta do wysokiej
rangi w Korpusie Powietrznym Armii USA i Sitach Powietrznych USA.

Stuzba w dywizjonach

Pierwsze dostawy skierowano do 1 grupy poscigowej, ktora dowodzit podpul-
kownik Ralph Royce (pdzniej, juz jako general-major, stal on na czele III Do-
wodztwa Mysliweow w 1942 1. i 1 Armii Powietrznej USA w 1943 1.) i ktéra

Na tym fadnym zdjeciu Boeing P-26A, bardziej it
trzmiela niz samolot, brzeczy pod kamerg fotografujagcego go samolotu
Zdjecie wykonano prawdopodobnie nad gérami Kalifornii. Trudno odczytaé
oznakowanie, lecz wydaje sig, ze maszyna jest z 1 grupy poscigowej,

17 dywizjon poscigowy.

Operacje wojskowe

Przykiad kolorowych malowidet
na P-26A w stuzbie Korpusu
Powietrznego Armii USA -
samolot z 94 dywizjonu
poscigowego 1 grupy poscigowej
stacjonujgcej w Selfridge Field

w Michigan. Samolot z tej grupy
nosit barwe dywizjonu na
uko$nym pasie wokét kadfuba.

stacjonowala w Selfridge Field w stanie Michigan. Grupa obejmowala 17, 27 i
94 dywizjon poscigowy — ten ostatni zastynat jako dywizjon ,Hat in the Ring”
[pierwszy w zawodach]. Dywizjony 27 i 94 porzucily swe ,dmuchawki”
w 1938 1., lecz 17 dywizjon nadal latat na nich az do 1941 r., kiedy to w koficu
zostaly zastapione maszynami Curtiss P-40 Tomahawk.

17 grupa poscigowa (ktéra dowodzit major Frank O’D. Hunter, nastgpca gene-
rala-majora Royce’a na stanowisku dowddey I Armii Powietrznej w latach
1943-1945) réwniez zostala wyposazona w maszyny P-26A w 1934 r. Stacjono-
wala ona w March Field w Kalifornii, a jej 34 i 95 dywizjon utrzymaly swoje
maszyny P-26A tylko przez jeden rok, kiedy grupie przydzielono zadania sztur-
mowe.

Trzecia i ostatnia z grup poscigowych, ktore otrzymaly P-26A, byta 20 grupa
z Barksdale w stanie Luizjana, dowodzona przez podputkownika Armi-
na F. Herolda; jej 55 i 77 dywizjon dostaly parti¢ P-26A w 1934 ., a 79 dywi-
zjon rok pozniej. Wszystkie trzy dywizjony doposazono maszynami P-36
w1938 1.

Kiedy w 1938 r. do stuzby we frontowych dywizjonach stacjonujacych w kraju
zaczely wehodzi¢ samoloty P-35 i P-36A, maszyny P-26 przesunigto na tyly,
najpierw do strefy Kanalu Panamskiego, za$ wkrotce potem do Wheeler Field.

Dowodzona przez majora Armina F. Hemlda 20 grupa poscigowa miata
w swym skiadzie maszyny 55, 77 i 79 go; ich i
macierzystym bylo Barksdele Field w stanie Luizjana.
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16 grupa poscigowa dowodzona przez podputkownika Willisa H. Hale’a (p6z-
niej dowddeg 6 Armii Powietrznej w latach 1947-1949 i 1 Armii Powietrznej
w latach 1950-1951) obejmowala 24 i 29 dywizjon stacjonujace w Albrook
Field w strefie kanalu w latach 1938-1939, oraz 78 dywizjon z bazy w Wheeler
Field na Hawajach w 1940 r. 37 grupa poscigowa otrzymala maszyny P-36
w1940 1., a jej 28 i 30 dywizjon lataly na tych samolotach tylko przez rok, cho¢
31 dywizjon nadal ich uzywal w 1942 r. (po wybuchu wojny z Japonia) i pozniej
byt ostatnim dywizjonem frontowym, ktory latal na . dmuchawkach”. Ta grupa
oraz 32 grupa stacjonowaly razem w Albrook Field; 32 grupa, dowodzona
przez kapitana Rogera J. Browne’a (jeszcze jeden kolejny dowddca 1 Armii
Powietrznej w latach 1954-1955), dostala w 1941 r. maszyny P-26 na rok.
Kolejna, 18 grupa (z 6 i 19 dywizjonem poscigowym) latala na maszynach P-26
z Wheeler Field w latach 1938-1941, lecz po ataku Japoficzykw na Pearl Har-
bor zastapiono je samolotami P-40.
Wréémy teraz do rozwoju samego P-26. Rozszerzenie oryginalnego kontraktu
025 samolotow przyniosto zmiany w zespole napedowym. Pierwsze dwa samolo-
ty, oznaczone P-26B, z ktdrych pierwszy odbyl lot dziewiczy 10 stycznia 1935 .,
byly napedzane silnikami R-1340-33 z wstrzykiwaniem paliwa; po nich przyszly
23 wersje P-26C rowniez z silnikami R-1340-33, lecz poczatkowo bez wstrzykiwa-
nia paliwa. Dostawy maszyn P-26C rozpoczely si¢ w lutym 1936 r.; ostatecznie,
wszystkie te maszyny zmodyfikowano do standardu P-26B. Obie wersje posiada-
ly maksymalna predkosé 378 km/h na wysokosci 1830 m.
Zabrzmi to moze zaskakujaco, ale pod koniec lat 30. nie eksportowano zbytnio
samolotéw P-26 do krajow o niewielkich silach powietrznych, chociaz koszt
i sprawno$¢ tych maszyn byly lepsze niz parametry wielu innych samolotow
oferowanych na rynku miedzynarodowym.
Niemniej Boeing podjal si¢ opracowania wersji eksportowej — samolotu 281 -
i nastepnie wyprodukowal tacznie 12 sztuk. Na poczatku roznily si¢ one nie-
znacznie od standardowej wersji armijnej P-26A, lecz wkrotce stalo sie jasne,
ze skoczny sposob ladowania ,,dmuchawki” nie pasowal do chropowatych na-
wierzchni ladowisk zagranicznych baz lotniczych. Wprowadzono wige wypusz-
czane Klapy, by zmniejszy¢ predkos¢ podchodzenia do ladowania. Takie klapy
montowano pdzniej we wszystkich ,dmuchawkach” Korpusu Powietrznego Ar-
mii USA, bezposrednio na linii produkeyjnej lub jako modyfikacje istniejacych
juz maszyn.
Jeden z samolotow Boeing 281 zostal sprzedany Hiszpanii, reszt¢ za$ kupili
Chiniczycy do walk z Japonia. Pierwszy samolot dotart do Chin 15 wrzesnia
1934 1., lecz ulegl zniszczeniu w katastrofie w trakcie pokazu pilotowany przez
pilota amerykanskiego. Pozostale 10 egzemplarzy dotarlo do Kantonu w ciagu
epnych 15 miesigcy, wyposazajac jeden dywizjon mySliweow; walczyly one
bez przerwy z przewazajacymi sitami powietrznymi Japonii. Udalo im si¢ od-
nies¢ kilka zwyciestw zanim te, ktore przezyly, nie musialy odej$¢ ze stuzby
z powodu braku czesci zamiennych.
W 1941 r. P-26 uznano za przestarzaly i wycofano go z Korpusu Powietrznego
Armii USA. Niewielka liczba samolotow, ktore stuzyly w strefie Kanatu Pa-
namskiego, trafila wowczas do Guatemalan Cuerpo de Aeronautica Militar
(Korpus Lotnictwa Marynarki Wojennej Gwatemali). Staly si¢ one wyposaze-
niem pierwszego operacyjnego dywizjonu mysliweow, stacjonujacego na lotni-
sku La Aurora w poblizu miasta Gwatemala. Sze$¢ tych maszyn nadal stuzylo
bezposrednio po zakoficzeniu IT wojny $wiatowej, a dwie z nich wrdcity do Sta-
néw Zjednoczonych, by po remoncie wzbogaci¢ kolekcje Muzeum Lotnictwa
i Muzeum Sit Powietrznych USA. Uwaza sie, ze sa to jedyne pozostale egzem-
plarze tego wspanialego malego mysliwca.
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Rozrusznik
2 Tuleja piasty $migla

& Wloty chiodzenia
7 Pierscien ckapotowania siinika
8 Sinik Pratt & Writney R-1340.27

9 Glowice cylindra
10 Praedtuzarie ostony wylotw lufy

12 Pierscien mocowania silka

13 Szczeliny kolektora wydechowego

14 Wiot zimnego powistrza
Karburatora

15 Rozporki

Przekrdj perspektywiczny Boeinga P-26A

Operacje wojskowe
Boeing P-26A z 95 dywizjonu
poscigowego o nazwie
Kicking Mule” [wierzgajgcy
mut]; szate bragzowo-
-oliwkowa zastgpiono
malowaniem cafosci na
niebiesko. Przez krétki czas
samolot nosit numer
dywizjonu, naniesiony duzymi
znakami pod kadfubem.
Emblemat wierzgajacego
muta pochodzit z czasow

1 wojny $wiatowej, kiedy
jednostka ta byt

95 dywizjon powietrzny.

Ten P-26A obnosi P kamuflaz, w 1935 r. Samolot
stuzyt w 34 dywizjonie poscigowym z 17 grupy j, ktéra
stacjonowata w March Field w Kalifornii. Ostatecznie przybrat szate typu
.pustynny piasek” koloru brazowo-oliwkowego, z natozong narn obojetng
barwa szara. Dywizjon jako jedyny zachowat diuzej dwupfaty P-12

(do 1936 r.) niz modele P-26, ktére wycofano w 1935 r.

72 Kiapa wejsciona
73 tadownica wysokos:
74 Zrgbrica kokpitu

75 Zaglowek piota
76 Owieuka zaglow

90 Ciegna sterowania sterem 101 Usterzenie wysokosci po prawe 112 Rura reakeyina steru wysokosci
urcie 113 Stanowisko steru kierunku
102 Dawigar ika poziomego 18 Kierun
103 Zewngtrzny zawias steru wysokoscl 115 Kiapka steru wysokosci
104 Ster wysokosci po prawe] burcie 116 Ster wysokosci po lewe] burcie
105 Przedini dzwigar zeberka
106 Swiatlo identyfikacyjne na ogonie

eia zeberk

91 Regulator Kiapki steru wysokosci
92 Podluznica doina skrécona
tem ogonowym

94 Nakrgtii dwustronne
95 Konstrukia tylnego kadluba
%

ogonowego
o7

48 Lotka prawej burty
29 Punkty zawiasw lotki 65 Podainik amunici

50 Maszt anteny nadainika 65 Mocowanie karabinu maszynowego
51 Anteny 7.62 mm

52 Kiapka loti 67 Mechanizm taczeniowy ukladu

53 Ciggna sterowania lotki

5 Drazki sterownicze

55 Tyine iny podwozia

56 Wiatrochron

57 Glowna tatlica oprayrzadowania

4 Rozporka in pocwozia

77 Kiamra anteny odbiornika
78 Konsirukcja kapotazowa
7

80 Luk wregi (dostep co tylu kedluba)
81 Glowna rama kadluba

82 Waierniki

53 Butla cioktego tenu

82 Pal

108 Gorny zawias steru kierunky
109 Maszt

110 Rama wewngtrzna steru Kierunky
111 Zawias steru Kerunky

sterowania pod fotelem
68 Rama pooparcia ftela

69 Fotel pilota

70 Manetka praepustni

71 Pojemnik na mapy | dokumenty

98 Glowna wrega ogona
statecznika

85 Ciggna sterowania powierzchnia poziomego.
%

berka
100 Mechanizm taczacy steru
wysokesci po prawe] burcie

86 tzolator odbiornika

87 Podtuznica gora skrécona

88 Ramy kacluba

51 89 Ciggna sterowania sterem kierunky

H
g¢

62 Dostep do ladowania amunici

elementy mocowania sinika
16 Dostep do pompki zastrzykowe]
roarusanika
17 tacanik panely okapotowania
18 Wiot goracego powistrza

19 Gk kokpitu

20 Kolektor wyémuchu

21 Osiona lufy karabinu maszynowego

22 Chlodnica oleju

23 Dostep do doinego panelu

24 Mocowanie nasady skrzydla

25 Zamocowania luy karabiny
aszynowago

26 Zamocowanie wregi

8 galondw amerykariskich (30 )
32 Oslony game

33 Wiziemik 0o firu poietrza

34 Wsporniki rury celownika karabinu

38 Skezydlowy 2biornik paliva na
prawe] burcie

37 Kamra i rozp6rka wspornika tasmy
podwozia na pravej burcie

38 Filr paliva

39 Zamocowanie zaburtowych fin

20 Dawigar praedni

1 Rurka Pitoia

42 Poszycie skizydla

43 Zamocowanie klamry sprezyny
anteny

24 Swiatia nawigacyjne na prawe]
burcie (powierzchnia gérna | doins)

45 Przapust anteny

46 Praepusty elekirycane

47 Glowne griazda zeber skizydla

53 Nadainik

141 Dawigar tyiny
14

147 Mechanizmy laczace reguiatora

lotki

148 Punkt mocowania tylne] iy
podwozia

149 Drazki reguiatora loti

117 Zawias steru wysokosci

118 Konstruicja statacznika poziomego

119 Mechanizm laczacy regulatora
Kiapki stery wysokosci

120 Praedin dbwigar siatecznika

125 Poszycie kadluba

126 Profil nasacy skizydta

127 Zespé! drazka regulaci lotki

128 Mocowanie tyinego
arwigara skizycla

kacluba 129 glowne ramy Lewoburtowa koncowka skizydla
- 121 Owiewka goleni kola ogonowego 54 Lewoburtowe Swiatia nawigacyine
122 Kolo ogonowe 130 Glowny zbiornik paliwa w kadlubie 155 Konstrukcja skrzydia
b 21 = . g y v

123 Golen kola ogonowego
124 Prowadnice regulatora kola
ogonowego

131 Dostep o flr paliwa.
132 Mocowanie przeciego

Grwigara skizycla
133 Mocowania golenia kofa giownago.

156 Sekcja przedniego ozwigara
187 Punity mocowania

134 Diwigar praedni 160 Owiewek poczespolu podwozia
135 Rozporka | Kamra wspornika fin 181 Przenody hamulcone
podwozia

162 Element kizytaka

163 Element przedni rozporki .V

podwozia 164 Owiewka mocowania tasm nosnych

137 Konstrukeia rozporki skrzydla 165 Ostona kofa

138 Mocowanie fozpérki W' yinego
aruigara

136 Tyiny element rozp6rki V"

138 Filr paliva 168 Kolo gidwne lewsburtowe
140 Lewoburtowy skzydlowy biorik 169 0¢
paia 170 Wewngtrzna rama ostony

171 Zigcze ostony
172 Golen kola glownego
173 Wewngirzburtowe tasmy nosne
174 Rozporia ini szkieletowe]
175 Mocowanie owienki kola
prawoburtonego
176 Proi ostony
177 Kolo gléwne prawoburtowe
178 Instalacia wyrzutnika bomb
w podwoziu (pozycie 179-183)
179 Diwignia uzbrajana
180 Przewsd zrzutu bomb
181 Glowny element 2rzutu bomb
162 Rama wsporcza
183 Przecnia rozporka poprzeczna
184 Mozliwy ladunek (ozyce 184-186)
185 Bomby Guiczebne (13.6 ko) - piec

185 Bomby (45 kg) - awie
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Operacje wojskowe

[ 0l
Boeing P-26
Wersa 268: 2y protoyy 0-536, potem X925, 1P-281P:20), 2 sikari
P & imtney 104021 rmry e S2412 4181 418

Wersja 266 (P-26A): zbudowans 111 samolotow 2 sinikami R1340.27; 33:028 do
138; kika vafio do Gwatemali

Wersja 2664 (P-268): 2oudowano dwa samololy 2 sinikam 134033 26
wstrzykinaniem paliwa; 33-179  33-185.

Wersja 266 (P-26C): zbudowano 23 samoloty, na poczaiku 2 sinkami R-1340-33
bez fecz pani rdu P-268;

[
33.186 do -203: kika traffo do Gwatemali

Wersja 281: 2budowano 12 samolotow, 2 siikami R.1340-33: jeden sprzedano do.
Hiszpani, 11 do Chin.

Ten P-26A wyglada bardziej na samochéd
sportowy z lat 30. niz na maszyne latajaca.
Pomalowany na I$nigce kolory niebiesko-zéite
- w pofowie lat 30. byt to standard w Korpusie
Powietrznym Armii USA - zostat dodatkowo
udekorowany smugg na kadtubie i ilustracjami
na krawedzi splywu i usterzeniu. Po wizerunku
wierzgajgcego muta rozpoznajemy, ze samolot
nalezy do 95 dywizjonu poscigowego
z 17 grupy poscigowej stacjonujgcej
w March Field w Kalifornii. Jednostka ta
latata na swoich ,dmuchawkach” w latach
1934-1935. Samolot byt wiasciwie modelem
Pprzejsciowym, faczac w sobie cechy

iejs projektu z pionie il

i, ktére yzowaé beda
kolejng generacje tego mysliwca. Byt to
pierwszy jednoptatowy mysliwiec Korpusu
Jjego pre i
uwazano za dostatecznie duza, by
zagwarantowaé zmniejszenie jej do mniej
niebezpiecznego poziomu za pomoca klap
skrzydtowych. P-26 byt krétko w uzyciu; kiedy
wybuchia Il wojna swiatowa, samoloty te
oddelegowano do dziatar na zapleczu. Lecz
odwazni piloci z Chin i Filipin stawali w tych
do poj z

samolotami, jakie agresorzy japoriscy mieli
do dyspozycji i - w kilku rzadkich wypadkach
- odniesli zwycigstwo.
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Dane techniczne
Boeing P-26A

Typ: mysliwiec jednomiejscowy.

Zespot jeden radialny, i silnik tiokowy,
dziewigciocylindrowy Pratt & Whitney R-1340-27, moc 368 kW (500 KM).
Wydajnosé: maksymalna predkosé na wysokosci 1830 m — 377 km/h;
poczatkowa predkos$¢ wznoszenia - 719 m/min; putap - 8 350 m;
zasigg normalny - 579 km.

Masy: pusty — 1031 kg; maksymalna do startu — 1366 kg.

Wymiary: rozpigtos¢ skrzydel — 8,52 m; dlugos¢ - 7,26 m; wysoko$¢ —
3,17 m; powierzchnia skrzydta - 13,89 m2.

Uzbrojenie: dwa synchroniczne karabiny maszynowe strzelajgce do
przodu kaliber 7,62 mm oraz dwie bomby po 45 kg lub pig¢ bomb

po 13,6 kg pod i i




SAMOLOTY od A do Z

Bloch M.B.200

Kiedy w 1932 r. francuskie Ministerstwo Lot-
nictwa oglosito przetarg na pieciomiejsco-
wy bombowiec nocny, zlozone wczesniej
zamowienia na samoloty wojskowe byly tak
male, ze naplynelo az 8 projektéw z pigciu
réznych biur konstrukcyjnych. Zwycigsko
z tej proby wyszly dwie firmy - Farman
i Bloch. Produkowane przez nie samoloty
zostaly jednak sklasyfikowane w dwéch
réznych kategoriach bombowcow.
Samolot Bloch zostal ukonczony jako
czteromiejscowy bombowiec, bardzo zbli-
zony w konfiguracji i wygladzie do wspoi-
czesnych, budowanych w Wielkiej Brytanii
konstrukeji Bristol Bombay i Handley Page
Harrow. Samolot byl wolnono$nym gérno-
platem o konstrukeji metalowej, wyposazo-
nym w stale podwozie z tylnym kotkiem.
Prototyp Bloch M.B.200.01, napedzany
dwoma 559 kW (760 KM) silnikami gwiaz-
dowymi Gnome-Rhone 14Krsd, zostal ob-
latany w lipcu 1933 r. W wyniku prze-

Kiedy produkcyjne M.B.200 zaczely
wehodzi¢ do stuzby pod koniec 1934 r.,
okazaly sig samolotami niezawodny-
mi i bezusterkowymi. Fakt, ze byly wolne,
mimo ze egzemplarze produkcyjne wypo-

Bloch M.B.200 nr 77 z Section de Remorquage
d’Otange, maj 1940 r.

rzale samoloty. Jednak w czasie ofensywy
niemieckiej wszystkie zostaly przekazane
do zadan treningowych. Typ byl réwniez

budowany na podstawie licencji w Cze-
choslowacji przez firmy Aero i Avia. Samo-
loty te zostaly przejgte przez Niemcow,
sluzac m.in. do treningu zal6g.
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Bloch M.B.200
Typ: $redni bombowiec CZ\ErOmle]scowy

sazono w silniki Gi

ne, nie byl wtedy szczegdlnie istotny.
o ie do sil powi dost

lotow
1 stycznia 1934 r. zlozone zostalo zamo-
wienie na dodatkowe 25 samolotéw, mimo
e predkos¢ maksymalna byla nizsza
0 18% od oczekiwanej.

no 208 maszyn.

Na poczatku Il wojny $wiatowej sie-
dem pierwszoliniowych grup bombowych
bylo jeszcze wyposazonych w te przesta-

Zespot dw

niki tiokowe Gnome-| Rhane 14Kws/K|vs
0 mocy 640 kW (870 KM).

Osiggi: predkos¢ maksymalna na wyso-
kosci 4300 m - 285 km/h, pulap -
8000 m, zasigg — 1000 km.

Masy: pustego samolotu - 4463 kg, mak-

symalna do startu - 7280 kg.

Wymiary: rozpigto$¢ — 22,45 m, dlugosé
- 16,0 m, wysokos¢ - 39 m, powierzch-
nia skrzydel — 67,0 m2.

Uzbrojenie: trzy karabiny maszynowe ka-
libru 7,5 mm, umieszczone pojedynczo
na dziobie pod kadiubem i na gornym
stanowisku strzelca. Dopuszczalna masa
bomb - 1200 kg.

|
|

Bloch M.B.220

Bloch M.B.220 byt dclnop!atem o catkowi-

Bloch M.B.220 byt pézniejszym
odpowiednikiem samolotu Douglas
DC-3, jednak nie zapewniat réwnie

cie_metalowej

ztylnym kolkiam
dwoma sinikami guiazdowymi Gnome-

taniej ji i nie cieszyl sie
takg S . Bez
wzgledu na to, dawa' sob:e rade na

mato

Rhone. Samolot byt ma-

rynku

szyn Douglas DC-2/DC-3, lecz
nym w bardzo ograniczonej ilosci. Proto-
typ zostat oblatany w grudniu 1935 r. Po
nim wyprodukowano 16 samulotow sem

ywilnych pi

w Europie przed Il wojng $wiatowg.
W czasie Il wojny $wiatowe] wigkszos¢

M.B.220 zostala zmobilizowana i stuzyla

W normalnej

w ie miescita sig

w
it powi . Pozniej M.B.220 opero-

zaloga i 16 pasazeréw w komfortowych
warunkach; po o$miu w pojedynczych fo-
telach umieszczonych po obu stronach
$rodkowego przejscia.

Do potowy 1938 r. dostarczono 10 ma-
szyn M.B.220. Wszystkie byly uzywane do
obslugi europejskich tras Air France.
Pierwszy lot rejsowy na trasie Paryz-Lon-
dyn odby! sie na pokladzie piatego samo-
lotu (Aunis, F-AOHE), 27 marca 1938 r.
Rozkladowy czas lotu skrcil sig do 1 go-
dziny i 15 minut.

waly w barwach Niemiec, Wolnej Francji
oraz Rzadu Vichy w Europie, w Afryce Pol-
nocnej i na Bliskim Wschodzie. Co naj-
mniej pig¢ egzemplarzy przetrwalo okres
wojenny i po zabudowie na nich silnikow
Wright Cyclone R-1820-97, nadano im
oznaczenie M.B.221. Obslugiwaly one eu-
ropejskie trasy o malym zasiggu Air Fran-
ce. W 1949 r. cztery maszyny zostaly
sprzedane do SANA (Societe Auxiliaire de
Navigation Aerienne). W ciagu roku
wszystkie zostaly wycofane ze stuzby.
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Bloch M.B.220

Typ: samolot pasazerski

Zesps! napedowy: dwa silniki tiokowe
Gnome-Rhone 14N-97, kazdy o mocy
724 KW (985 KM).

Osiagi: predkos¢ maksymalna - 330 km/h,

predkos¢ przelotowa - 280 km/h, pu-
fap - 7000 m, zasieg - 1400 km.

Masy: pustego samolotu - 6807 kg, mak-
symalna do startu — 9500 kg.

Wymiary: rozpietos¢ - 22,82 m, diu-
gos¢ — 19,25 m, powierzchnia skrzydel —
75,0 m2.

Blohm und Voss BV

Blohm und Voss BV 40 konstrukcji dr inz.
Richarda Vogta powstat w wyniku prac,
w celu
surowcow strategicznych oraz znalezienia
nnsmela uzbrojenia, majgcego minimalng

ie czolowa. Duza

czolowa gwiazdowego silnika samolotu
Focke-Wulf Fw 190 byla m.in. takomym ka-
skiem dla strzelcow pokiadowych B-17.
Powstal zatem pomyst wyeliminowania sil-
nika, dzieki czemu atakujgcy mysliwiec,
obserwowany od czofa, mial by¢ prawie
niewidoczny, az do chwili osiagnigcia odle-
glosci umozliwiajgcej otwarcie ognia.

Rezultatem byl mysliwski szybowiec
uzbrojony w dwa dziatka kalibru 30 mm,
umieszczone u nasady skrzydel. Platowiec
mial mocno opancerzong kabing pilota,

1034

40

metalowy $rodkowy fragment kadiuba
i drewniany - ogonowy. Drewniane byly
rowniez skrzydfa i D

ijacy przyktad

7, do kiorych ili Niemcy,

AAF.

starajgc sie znalez¢

podwozie zrzucane bylo po starcie, zas do
ladowania

Blohm und Voss BV 40 rmal malq paw:erzchme czotowg

ije Snie pilotowi

chowang ploze.
Struktura byla prosta, co

spozycji potezne
BV 40 V1.

e, dajgc réwniez do

Na ilustracji pokazany lest pierwszy prototyp

pozwalalo na produkcjg przez robotnikow,
ktorzy wezesniej nie mieli kontaktu z prze-
lotniczym.  Dalsza  korzyécia

lotu na nim przez pilotéw o wiedzy lotni-
czej niewiele przekraczajacej umiejetnosci
pilota szybowcowego.

BV 40 miat byé wyholowywany pojedyn-
czo lub w parach przez Messerschmitta Bf
109G, tak by przed planowanym nalotem
zaja¢ pozycje nad nadlatujgcym ugrupow-




aniem. Atak przy uzyciu dziatek nastgpo-
wal od czola w czasie nurkowania pod ka-
tem 20°. Druga czescia ataku mialo by¢
odpalenie fadunku wybuchowego, zwalnia-

Zaméwionych zostalo 19 prototypow
i 200 seryjnych BV 40. Pierwszy egzem-
plarz zostal wyholowany w powietrze przez
Bf 110 w kocu maja

nego z BV 40 i holowanego za nim na ka-
blach elektrycznych. Wymagalo to jednak
pozbycia si¢ jednego dziatka, co doprowa-
dzilo do zarzucenia projektu.

Samoloty od A do Z
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Blohm und Voss BV 40
Typ: jednomiejscowy szybowiec mysiiw-

1944 r. Szes¢
do préb w locie, kiére prawie dobiegaly
korica, kiedy jesienia 1944 . caly projekt
zostal zarzucony.

Zespot brak.

Osiggi: maksymalna predkos¢ nurkowa-
nia — 900 km/h, predkosé maksymalna
Bf 109 holujacego pojedynczy BV40 —

555 km/h na wysokosci 6000 m.

Masy: pustego szybowca - 835 kg, mak-
symalna do startu - 950 kg.

Wymiary: rozpigtos¢ - 7,9 m, diugos¢ —
5,7 m, wysokos¢ - 1,63 m, powierzchnia
skrzydet - 8,7 m2.

Uzbrojenie: dwa dzialka Mk 108 o kali-
brze 30 mm.

Blohm und Voss BV 138

Pierwsz3 latajaca lodzig zaprojektowng do
budowy w Hamburger Flugzeugbau
GmbH, kierowanej przez dr inz. Richarda
Vogta, byl Ha 138, ktory powstat jako ko-
lejna konstrukcja po dwumisjscowym dwu-
placie Ha 135, jednomiejscowym jedno-
platowcu Ha 136 i bombowcu nurkujacym
Ha 137. Kazdy z trzech prototypéw mial
poczatkowo uklad dwusilnikowca i - dla
poréwnania — mial by¢ napgdzany silnika-
mi z réznych wytwerni dysponujacych mo-
ca 809 kW (1100 KM). Opéznienia kon-
strukeyjne spowodowaly koniecznosé do-
stosowania konstrukcji do napedu trzema
478 kW (650 KM) silnikami Junkers Jumo
205C. Prawie dwa lata po ukonczeniu ma-
kiety prototyp (Ha 138 V1) wystartowal do
swego pierwszego lotu 15 lipca 1937 r.
Drugi prototyp (Ha 138 V2), ze zmodyfiko-
wana konstrukcja kadiuba, dolaczyl do
préb w locie w centrum Travemiinde w li-
stopadzie tego samego roku. Wkrétce jed-
nak okazalo sig, ze samolot byt niestabilny
hydrodynamicznie i aerodynamicznie. Mo-
dyfikacja usterzenia nie przyniosta popra-
wy syluacji, w zwiazku z czym konieczne
bylo zastosowanie radykalnych zmian kon-
strukcyjnych. W ich rezultacie powstal BV
138A, w ktorym zastosowano rozwigzania
stosowane w zakfadach Blohm und Voss.
Znacznie powigkszono kadiub, udoskona-
lono profil czgsci podwodnej i zastosowa-
no zmienione usterzenie, wsparte na bel-
kach kadiubowych o masywniejszej kon-
strukcji. Po prototypie powstato 5 przed-
produkcyjnych maszyn BV 138A, a po nich
przystapiono do montazu maszyn seryj-
nych, z ktérych pierwsze uzyto operacyjnie
w charakterze maszyn rozpoznawczych
Luftwatfe w kampanii norweskiej w 1940 .
Warianty

BV 138A-1: nieliczna wstepna wersja pro-
dukcyjna, pierwszy lot w kwietniu 1940
uzbrojenie skladalo si¢ z jednego 20 mm
dzialka w wiezyczce przedniej oraz dwéch
karabinéw maszynowych MG 15 kalibru
7,92 - po jednym w kazdym otwartym sta-
nowisku strzeleckim (za gondola $rodko-
wego silnika i w koricowce kadluba). Po-
wstalo 25 samolotéw.

Blohm und Voss BV 138
MS z 6./MSGr.1, bazujgcej
w Grossenbrode w okresie

1944-1945.

BV 138B-1: wersja 0 wzmocnionej struktu-
rze, powstala w wyniku mcdyf ikacji pierw-

Blohm und Voss BV 18C-1 z 2/KiFIGr.

406, bazujacej w pétnocnej Norwegii
w marcu 1942 r.

o trzech fopatach - zwigkszono jednak
szerokos¢ lopat, dodano jeden 13 mm ka-
rabin MG 131 w

BV 138 MS: wariant do wykrywania min,
powstaly z przebudowy samolotu przedpro-
BV 138B-0; usunigto w calosci

szych czterech samo-
lotéw do standardu BV 138B-0, naped trze-
ma 647 KW (880 KM) silnikami Junkers Ju-
mo 205D; zmiany w uzbrojeniu polegaly na
zastosowaniu 20 mm dzialek w przedniej
wiezyczce i tylnym stanowisku strzeleckim;
ponizej nasady prawego skrzydla znajdowa-
ly sie wezly do przenoszenia tadunku bomb
0 masie 150 kg. Zbudowano 19 samolotow.
BV 138C-1: dalsze wzmacnianie konstruk-
cji doprowadzito do wprowadzenia w mar-
cu 1941 r. nowego wariantu napgdzanego
réwniez silnikami Jumo 205D; $rodkowy
silnik wyposazono w $miglo czterolopato-
we, silniki $migla

strzeleckim na koncu kadiuba. Produkcja
279 BV 138C-1 trwala od 1938 do 1943 r.

uzbrojenie i zalozono duraluminiowy pier-
Sciefi do wytwarzania pola magnetycznego.
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Blohm und Voss BV 138

Typ: rozpoznawcza 16dz latajaca.

Zespol napedowy: trzy rzedowe silniki

Junkers Jumo 105D, kazdy o mocy

647 kW (880 KM).

Osiagi: predkos¢ maksymalna na pozio-
| mie morza - 275 km/h, predkosé przelo-
| towa - 235 km/h, pufap - 5000 m, zasieg
| —5000 km.

Wymiary: rozpietos¢ - 27,0 m, dlugos¢ -

19,9 m, wysoko$¢ - 6,6 m, powierzchnia

skrzydel - 112 m2.

Uzbrojenie: 20 mm dziakko MG 151

w wiezyczce dziobowej i stanowisku

strzeleckim na koricu kadiuba, jeden ka-

rabin maszynowy kalibru 13 mm MG 131

na koricu kadiuba, u nasady prawego

skrzydla na zewnetrznych wezlach trzy

50 kg bomby (na BV 138C-1/U1 - szes¢

50 kg bomb lub cztery 150 kg fadunki |
glebinowe). |

Blohm und Voss BV 139

W 1935 r. Lufthansa oglosita zapotrzebo-
wanie na samolot morski do obstugi nowo

poczely obsluge potgczenia migdzy lotni-
skiem Horta na Azorach i Nowym Jorkiem.

otwartego

na trasie W okresie sierpien-listopad 1937 r. samolo-
ty te dokonaly snedmxu prze\otow przez
wlasciwosci: mozliwosé startu i ladowania  Atlantyk przy znacznie

na wzburzonym morzu, wykorzystania
urzgdzen katapultowych, zapewnienia za-
siggu 5000 km i udzwigu 500 kg przy za-
chowaniu predkosci przelotowej réwnej
250 km/h. Hamburger F beda-

Powigkszono powierzchnie usterzenia pio-
nowego w celu zwigkszenia statecznosci
kierunkowej oraz zabudowano chiodnice
na dolnych powierzchniach skrzydet w celu
przeciwdziatania przegrzaniu silnikow. Nie-

w katapulty statkow Friesenland i Schwa-
benland. Srednie predkosci wyniosly 231
km/h w kierunku ze wschodu na zachod
250 km/h w klerunku przeciwnym. Opera-
1937 1., W ce-

ca czgsci firmy Blohm und Voss, badata
kilka konstrukcji studialnych, z ktorych
P.15 stal sie pozniej podstawa zamowienia
Zlozonego na trzy prototypy. Do napedu
wybrano specjalnie skonstruowane silniki
wysokoprezne Junkers Jumo 205, charak-
teryzujgce sig zuzyciem paliwa mniejszym
0 25% w stosunku do silnikéw benzyno-
wych.

Prototyp Ha 139 odby! swdj pierwszy lot
jesienig 1936 r. Do marca 1937 r. pierwsze
dwa egzemplarze trafity do Lufthansy i roz-

cje
lu przeprowadzema modyfikacji platowcow.
Blohm und Voss Ha 139 zostaf
skonstruowany jako samolot
pocztowy do obstugi atlantyckich
potaczen Lufthansy, w ktérym
ktadziono réwniez nacisk na
mozliwos¢ startu przy uzyciu
katapulty. Zbudowano tylko trzy
egzemplarze Wszystkre sluzyly

i cigzszy trzeci pro-
totyp otrzymal oznaczenie Ha 139B. Dola-

czyl on do pozostalych egzemplarzy w po-
towie 1938 r. i miedzy 21 lipca a 19 paz-
dziernika tego roku dokonat 13 przelotow
na trasie Horta-Nowy Jork. W tym roku
faczny nalot trzech egzemplarzy Ha 139
wyniés! 597 godzin. Rekordowe przeloty to
13 godzin i 40 minut na kierunku wschéd-

w czasie Il wojny dwa
Jjako maszyny transpartowe, aVa

Jjako samolot do min.




Samoloty od A do Z

—zachod i 11 godzin 53 minut w Kierunku
odwrotnym. Pdzniej samoloty zostaty prze-
niesione do obslugi linii w

nowe. Samolot otrzymal oznaczenie Ha
139V3/U1. W trakcie dalszych modyfikacji

Afryce, obslugujac polaczenie migdzy Ba-
thurst a Natalem/Recife.

Pod koniec 1939 r. Ha 139 i ich zalogi
zostaly weielone do Luftwaffe, przy czym
trzeci prototyp zostat przystosowany do
zadan

godo min mor-
skich. W tym celu wyposazono go w pgtle
degausacyjng i zabudowane we wngtrzu
kadiuba urzadzenia wytwarzajace silne po-
le magnetyczne. W tej wersji otrzymat
oznaczenie Ha 139B/MS. Wszystkie trzy

g0
w przediuzong przeszkiong czg$¢ nosowg
dla zmieszczenia obserwatora i w zwiazku
z tym znowu powigkszono usterzenie pio-

wzigly udzial w kampanii nor-
weskiej w 1940 r., przy czym dwa pierw-
sze samoloty uzywano do transportu zoi-
nierzy.
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Blohm und Voss BV 139

Typ: wodnosamolot dalekiego zasiegu,
pocztowy, rozpoznawezy i niszczyciel min
morskich.

Zespét

Masy: pustego samolotu — 10 360 kg,
maksymalna do startu - 17 500 kg.
Wymiary: rozpigtos¢ — 27,0 m, diugos¢ -
19,5 m, wysokos¢ — 4,8 m, powierzchnia
skayde: ~1170m2

ztery
silniki Junkers Jumo 2050 kazdy o mocy
441 KW (600 KM).

(Ha 139 V3/U1) cztery kara-
blny maszynowe MG 17 kalibru 7,92 mm
um\eszczune pojedynczo w dziobowym,

Osiagi: predkose -315 km/h,
predkos¢ przelotowa - 260 km/h, pufap -
3500 m, zasieg - 5300 km.

i dwoch bocznych stanowi-
skach strzeleckich.

Blohm und Voss BV 141

W 1937 r. Ministerstwo Ruchu Lotniczego
Il Rzeszy opublikowalo zapotrzebowanie
na jednosilnikowy, trzymiejscowy samolot
rozpoznawczy i obserwacyjny krétkiego za-
siggu. Na zapotrzebowanie odpowiedzialy
firmy Arado i Focke Wulf oraz Hamburger
Flugzeugbau dr inz. Richarda Vogta ze
swym nowa(orskm pmjekﬁm Nietypowa

sig ni trycz-
nym. ukladem pfatowca,

Blohm und Voss BV 141-04 (V7) w wersji poddawanej
ocenie przez Luftwaffe w koricu 1939 r.

gwiazdowym 636 kW (865 KM) silnikiem
BMW132N. Silnik byt zabudowany w prze-
sunietej w lewo belce kadlubowej, podczas
gdy na prawo od osi symetrii j

szy lot 25 lutego 1938 r. Dwa dalsze proto-
typy pojawily si¢ jesienia tego samego roku

15 o takim samym kalibrze
byly do ostrzalu tylnej polsfery. Prototyp

sig intensywnie przeszklona gondola z ka-
bina zalogi. Oficjalnie wybranu konstrukce

i byly wigksze od pi
Trzeci prototyp mial szerzej rozsbawwcne
podwozie gtéwne i byl uzbrojony w dwa

Focke Wulfa, ale g
na wlasny koszt przyslqplla do budowy
prototypu BV 141, kiory odbyt swoj pierw-

do przodu, sta-
fe karabiny maszynowe MG 17 kahbru 792
mm. Dwa dalsze karabiny maszynowe MG

BV 141 byf zupetnie
Jego niesymetryczny ukfad powslaf dla
widzialnosci.

byl takze do zabudowy ka-
mery oraz do przenoszenia czterech bomb
0 masie po 50 kg. Wyniki wstgpnych prob
byly na tyle obiecujace, ze firma otrzymala
2z ministerstwa zaméwienie na pig¢ egzem-
plarzy BV 141A.

Ocena przeprowadzona w osmdku do-

czyly zbieznych
koncowek skrzydel oraz mesymetrycznega
ot :

pola ostrzatu tylnego strzelca, ktérego sta-
nowisko miescilo sig w oszklonym tylnym
stozku kabiny.
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Bluhm und Voss EV 141B

i

ia zafodze w Rechlinie po- samo-
myslnie, ale decyzja o produkcji zostata \Dl kaNeQO 185'69‘1 g
odiozona do kwietnia 1940 r., poniewaz | 2espél napedowy: jeden 1147 KW

uznano, ze samolot dysponuje zbyt mala
moca silnika. Mimo ze pig¢ egzemplarzy
przekonstruowanych, wzmocnionych i wy-
posazonych w  mocniejsze  silniki -
BV 141B zostalo zamowionych, a drugi
egzemplarz poddany zostat testom eksplo-
atacyjnym na jesieni 1941 r., konstrukcja
zostala ostatecznie zarzucona w 1943 .
Warianty

BV 141A: pig¢ samolotow ze skrzydiem
o powigkszonej do 15,45 m rozpigtosci, sil-
nik - BMW Bramo 323 o mocy 746 kW
(1000 KM).

BV 141B: pig¢ samolotow serii przedpro-
dukeyjnej poddanych znacznym modyfika-
cjom; najbardziej widoczne zmiany doty-

(1560 KM) gwiazdowy silnik BMW 801A.
Osiagi: predkos¢ maksymalna na pozio-
mie morza - 370 km/h, pulap - 10 000 m,
zasigg 1200 km.

Masy: pustego samolotu - 4700 kg, mak-
symalna do startu - 5700 kg.

Wymiary: rozpigtos¢ - 17,46 m, dlugos¢
- 18,95 m, wysokos¢ - 3,6 m, powierzch-
nia skrzydet
Uzbrojenie: dwa zabudowane na stale,
strzelajgce do przodu karabiny maszyno-
we MG 17 kalibru 7,92 mm, dwa zabudo-
wane ruchomo, strzelajace do tylu karabi-
ny maszynowe MG 15 kalibru 7,92 mm,
mozliwo$¢ podwieszenia czterech bomb
~ kazda o masie 50 kg.

|

Blohm und Voss BV 142

Zaprojektowany do przewozu poczty na
trasach transatlantyckich Blohm und Voss
BV 142 byl w prostej linii kontynuatorem
konstrukcji wodnoplatowca Ha 139, stad
tez wiele w nich identycznych rozwnqzan
Pierwotnie projekt nosit Ha 142

rozwigzania zastosowanego na Ha 139
V3/U1 oraz uzbrojenie maszyn w stanowi-

totypéw do wykonywani i pa-
trolowania dalekiego zasiegu nad akwe-
nami morskimi. Podstawowe zmiany obje-
ly zabudowe intensywnie przeszkione-

z dzi do

ska ie na dziobie, na i pod kadiu-
bem. Samoloty dostarczono do Luftwafie
w koncowych miesigcach 1940 r. Wyko-
nywaly one zadania w ramach 2/Aufkla-
r Oberbefehishaber der Luft-

go izioba,

i bazowal na trzecim prototypie Ha 139.
Nowy samolot zachowal ksztalt skrzydia
LW, ale oryginalne silniki zostaly zasta-
pione przez gwiazdowe jednostki BMW
132H. Tylna czes¢ oslon silnikéw przecho-
dzila w gondole podwozia, do kiérych
podwozie gléwne skladalo sig do tylu.
Chowane bylo réwniez dwukolowe podwo-
zie tylne.

Prototyp Ha 142 wykonal pierwszy lot
11 pazdziernika 1938 r. Zaraz po tym ob-
latano drugi egzemplarz, ktory nosil juz
oznaczenie Blohm und Voss BV 142. Dwa
nastepne BV 142 dolaczyly wkrétce do
poprzednikéw i uczestniczyly w progra-
mie lotéw testowych Lufthansy, nie wzbu-
dzajac jednak wielkiego zainteresowania.
‘W momencie rozpoczecia Il wojny $wiato-
wej wszystkie cztery maszyny zostaly
zwrécone producentowi. Podjeto decyzje
0 przystosowaniu pierwszych dwach pro-
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Ha 139, Blohm und Voss

sie z
BV 142 byl skonstrunwany Jjako quowy samolct pocztowy. Prototyp V1 byt

y znakami

i D-AHFB, pozniej

go do rozp
o

lotow
der Luftwaffe.

zasiggu w ramach

waffe, podlegajac stacjonujgcemu we
Francji dowédztwu 3 Floty Lotniczej. Nie
zmodyfikowane dwa pozostale prototypy
sluzyly jako maszyny transportowe pod-
czas kampanii norweskiej. Wszystkie wy-
cofano ze sluzby w Luftwaffe jeszcze
w1942r.

OPIS TECHNICZNY

Blohm und Voss BV 142

Typ: morski samolot rozpoznawczy
i transportowy dalekiego zasiggu.
Zesp6t napedowy: cztery 647 kW
(880 KM) silniki gwiazdowe BMW 132H.
Osiagi: predkos¢ maksymalna na pozio-
mie morza — 375 km/h, predkos¢ przelo-
towa - 325 km/h, pulap — 9000 m, za-
sieg - 3900 km.

Masy: pustego samolotu - 11 000 kg,
maksymalna do startu - 16 500 kg.
Wymiary: rozpigtosé - 29,53 m, diugos¢
- 20,45 m, wysokos¢ - 4,44 m, po-
wierzchnia skrzydef — 130,0 m2.
Uzbrojenie: pojedyncze karabiny maszy-
nowe MG 15 kalibru 7,92 umieszczone
w stanowiskach strzeleckich na dziobie,
dwach bocznych stanowiskach kadiubo-

wych, kopule podkadiubowej oraz w na-
pedzanej mechanicznie wiezyczce na

grzbiecie kadiuba.




W NASTEPNYM NUMERZE:

LOTNICTWO CYWILNE

BEECH 18

Samolot Beech 18 stat sie jednym z najbardziej znanych
dwusilnikowych maszyn w historii lotnictwa cywilnego.
Szybki, stylowy, wydaijny i zdolny do wielu rozmaitych
zadan, Beech 18 zostat pierwszym ,,samolotem kadry
kierowniczej” na $wiecie.

NAJSLYNNIEJSZE MASZYNY

MODERNIZACJE F-4 PHANTOM

Chociaz stynny mysliwiec F-4 Phantom nie jest juz
podstawowq maszynq pierwszej linii obrony panstw
zachodnich, w stuzbie sit powietrznych wielu krajéow
pozostato wystarczajqco duzo sprawnych egzemplarzy,
by zainicj szereg projekiéw modernizacyjnych.
Zmoderni wersje Ph przewidzi sq do
stuzby przez najblizsze 10-15 lat.

OPERACJE WOJSKOWE

BRYTYJSKI ODDZIAt V

Brytyjskie bomb Oddziatu V ity przez 14 lat
wazny el y obr petniqe role
nuklearnego. Braty
one udzial we wszystkich testach pierwszych brytyjskich
bomb jqdrowych, termojqdrowych i wodorowych.

instr

SAMOLOTY OD A DO Z

® Blohm und Voss BV 222 ® Boeing 40
Viking ® Boeing 69 (F2B)
® Blohm und Voss BV 238 ©® Boeing/Stearman
® Boeing 1 75 Kaydet
® Boeing 15 ® Boeing 77
® Boeing 21 ® Boeing 80

TABELE PRZELICZENIOWE

Ponizsze tabele ufatwiajg poréwnywanie wartos$ci wielkosci fizycznych podawanych w réznych jednostkach:
(dane w tabelach maja warto$ci przyblizone)

JEDNOSTKI CISNIENIA JEDNOSTKI WYSOKOSCI JEDNOSTKI PREDKOSCI
mb mm Hg stopy metry km/h wezly m/s stopy/min
734 550,5 32,8 10 18,5 10 05 98
888 666,0 1000 300 185,2 100 5,0 984
930 697,5 3000 900 555,6 300 10,0 1968
1013 759,7 20 000 6100 926,0 500 15,0 2953
1031 7732 26 000 7900 1000,1 540 20,0 3937
1048 786,0 41000 12 500 1166,8 630 30,0 5907
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