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S | OTNICTWO CYWILNE ——

American Airlines

American Airlines powstaly z wielu matych linii lotniczych i szybko wywalczyfy sobie
pozycje jednego z giéwnych przewoznikéw w Stanach Zjednoczonych,
ktorg udato sie im wzmocnié i utrzymaé do dzis. Przyjrzyjmy sie poczatkom
tych linii, ich systematycznemu rozwojowi przed i po Il wojnie $wiatowej.

Chué do 13 maja 1934 r. American Airlines nie istnialy oficjalnie, ich po-
czatki biora si¢ z ponad tuzina malych linii lotniczych, ktére potaczyly
sie 25 stycznia 1930 r. w firm¢ American Airways. W lipcu 1927 r. Embry-Rid-
dle Company uzyskala kontrakt na przewdz poczty lotniczej na trasie Cincin-
| mati-Chicago. Dostawy rozpoczgto 17 grudnia od przewozenia poczty i pasaze-
row dwuplatoweami WACO 10. Trzeciego marca 1929 r. Sherman Fairchild ze

wspdlnikami utworzyli Aviation Company, wlaczajac Embry-Riddle i kupujac
wiele innych linii lotniczych.

Wprowadzenie na dalekie trasy smukiych jednoptatowcéw Douglas DC-2
byto ieniem milowym w Airlines

w swej flocie wiele tych maszyn, pierwszg wigczyly do ruchu powietrznego
w1934 r.




American Airlines

U gory: Vultee V-1A napedzany gwiazdzistym silnikiem Wright Cyclone,
przewozit w swym kadiubie o i ksztafcie o$miu p: zerow.
Ten typ samolotu byl uzywany przez American Airlines na szybkich trasach
krotkiego zasiegu.

Po lewej: c3vB przez Air
Transport/American Airways latat w latach 1928-1930. Dwupfatowiec
napedzany byt silnikiem Wright J-5 Whirlwind o mocy 220 KM.

Ponizej: i ity site sp 3 rozwoju 6w DC-3 i DST.
Pierwsza z maszyn uzywana byla jako samolot dzienny, druga wykonywala
nocne loty od wybrzeza do wybrzeza.
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byly pierwszym uz ikiem Douglasa DC-6, te
wersje DC-4 z kabing na bardzo obclazonych trasach
krajowych, m.in. Nowy Jork-Los Angeles.

Colonial Airways Corporation kupiono w maju. Ta spotka holdingowa kontro-
lowala Colonial Air Transport, Colonial Western Airways i Canadian Colonial
Airways. Pierwszy z tych przewoznikow rozpoczal dzialalno$¢ 18 czerwea
1926 r. na trasie pocztowej CAM 1z Nowego Jorku do Bostonu (od 4 kwietnia
1927 r. przewozil pasazerow). Drugie linie, 17 grudnia 1927 r., zainaugurowaly
loty na trasie CAM 20 Mohawk Valley, faczac Cleveland i Albany. Ostatni
z wymienionych przewoznikow rozpoczal loty 6 marca 1928 r. na trasie migdzy-
narodowej FAM 1 z Nowego Jorku do Montrealu.

Universal Aviation Corporation zainaugurowaly polaczenie pasazerskie Chica-
go-Cleveland 15 wrzesnia, a juz 31 grudnia, po wehfonigeiu Northern Air Lines
i Robertson Aircraft Corporation, firma stala si¢ znana pod nazwa Universal

Flagshlp Missouri byt jednym z D
Samolot ten za
I: Maszyna

Dc-7C

ie rodziny
sie duzg

Nowy Jork-| 158 Angeles bez ladowania.

Lotnictwo cywilne

Do obstugi mniej popularnych krétkich tras kupiono znaczng liczbe maszyn
Convair 240, zastepujac nimi DC-3. Nazwy ,Flagship” (Okret flagowy) byly
ysty dla floty Airlines przez wiele lat.

Air Lines System. Pierwsze z wymicnionych linii rozpoczely obstuge trasy Chi-
cago-St. Paul i Minneapolis 16 sierpnia 1928 r., za$ linie Robertson objely
swym zasiggiem trasc CAM 2 z St. Louis do Chicago, poczgwszy od 15 kwietnia
1926 1. Trase CAM 28 z St. Louis do Omaha zaczgto obstugiwaé 1 maja 1929 r.

Dalsze zakupy

Universal kupily Continental Airlines wraz z ich kontraktem pocztowym CAM
16 na tras¢ Cleveland-Louisville. Realizacje kontraktu rozpoczgto 1 sierpnia
1928 r., ale juz 15 listopada tras¢ przedtuzono do Akron. Nastepnymi wehfo-
nigtymi liniami byly Braniff Air Lines Paula i Toma Braniffow, latajace na sa-
molotach Stinson Detroiters pomicdzy Tulsa i Oklahoma City. Byla to trasa
pasazerska uruchomiona 20 czerwea 1928 r. i przediuzona do Dallas oraz Fort
Worth 11 lutego 1929 r. Wreszcie Universal kupily Central Airlines z ich trasa
Tulsa-Wichita-Kansas City, zainaugurowana w maju 1929 r.

Southern Air Transport System z siedziba w Fort Worth byly zgrupowaniem
malych linii lotniczych podobnych do tych, jakie nalezaly do Universalu, wla-
czajac w to St. Tammany-Gulf Coast Airways, ktore rozpoczely obstuge trasy
pasazerskiej Nowy Orlean-Atlanta 20 sierpnia 1927 r., dodajac polaczenie
pocztowe CAM 23 1 maja 1928 r. Po reorganizacji spotka stala si¢ w pazdzier-
niku 1928 r. firma o nazwie Gulf Air Lines, otwierajac 23 stycznia 1929 r. pota-




American Airlines

W pierwszych latach po wojnie American Overseas Airlines dysponowaly
flota maszyn Lockheed 1049 Constellation (na zdjgciu) i Boeing 377

r, ktére je na trasach

czenie pocztowe CAM 29 z Nowego Orleanu do Houston i faczac si¢ z Texas
Air Transport w celu utworzenia Southern Air Transport System. Texas Air
Transport powstalo 23 stycznia 1927 r., a obstuge tras CAM 21 (z Galveston
do Dallas) i CAM 22 (z Brownsville do Dallas) przejelo 6 lutego 1928 r., doda-
jac wkrotce loty do San Antonio i EI Paso.

Gdy wszystkie te spolki znalazly si¢ pod parasolem AVCO, zreorganizowano
je w firme American Airways, ktorych czterema udzialowcami byly Aviation
Corporation, Colonial Airways Corporation, Southern Air Transport i Univer-
sal Aviation Corporation, z udzialami proporcjonalnymi do wartosci kapitatow
spolek zatozycielskich. Po zakupie Standard Airlines we wrze$niu 1930 r.,
a wraz z nimi trasy z Los Angeles do Dallas, linie American zapewnily sobie
16 wrzesnia zgode na obsluge poludniowej trasy miedzykontynentalnej CAM
33 i zainaugurowaly loty juz 15 pazdziernika.

Wykroczenia pocztowe

Niestety, 9 lutego 1934 r., w nastgpstwie dochodzenia prowadzonego przez
Black Committee wyszlo na jaw, ze przyznawanie kontraktow nie zawsze odby-
walo si¢ zgodnie z prawem i prezydent Roosevelt uniewaznil wszystkie umowy
linii lotniczych z poczta. Na krotki czas obsluge polaczen przejelo wojsko, lecz
30 marca 1934 r. poczta oglosita przetargi na nowe kontrakty. Wybor przewoz-
nikow przesylek nastapil na zebraniach prowadzonych 20 i 27 kwietnia przez
ministra poczty USA, lecz z grona oferentow wylaczono spolki korzystajace
2z podejrzanych kontraktow z 1930 r. By pokonac te przeszkode, American Air-
ways, podobnie jak inni giganci z branzy, zmienily 11 kwietnia nazwg na Ame-
rican Airlines. American udalo si¢ obja¢ trasy Fort Worth-Los Angeles, Ne-
wark-Chicago, Boston-Newark, Boston-Cleveland, Cleveland-Nashville, Ne-
wark-Fort Worth, Waszyngton-Chicago i Chicago-Fort Worth.

American odzyskaly swe migdzykontynentalne uprawnienia i rozpoczely mo-
dernizacjg floty. W grudniu 1934 r. na trasie Nowy Jork-Chicago wprowadzo-
no Douglasa DC-2. Loty z wybrzeza na wybrzeze obstugiwaly jednak nadal sa-
moloty sypialne Curtiss Condor. American wspieraly rozwdj sypialnej wersji
DC-2, znanej jako Douglas Sleeper Transport (DST), z 14 lezankami oraz
DC-3 - samolot do lotow dziennych z 21 miejscami. Pierwszy z o$miu DST li-
nie otrzymaly 8 czerwca 1936 t., a loty dzienne rozpoczgto 26 czerwca na trasie
Nowy Jork-Chicago. Pierwsza z 12 maszyn DC-3 objetych pierwszym zaméwie-
niem dostarczona zostala 18 sierpnia, co pozwolilo przeznaczy¢ DST do ich
podstawowych funkeji samolotow sypialnych. Podroz na wschdd trwata 16 go-
dzin, na zachdd 17 godzin 45 minut.

Pozostajac dotad wylacznie przewoznikiem krajowym, American Airlines roz-
poczely 24 czerwea 1941 r. loty migdzynarodowe do Toronto, a 5 wrzesnia
1942 r. do Meksyku, gdy dwa DC-3 wystartowaly z Fort Worth i El Paso do
Monterrey i Mexico City. Podczas IT wojny $wiatowej samoloty linii mialy zna-
czacy udzial w operacjach Air Transport Command (Dowddztwo Transportu
Lotniczego), przewozac wojsko, brofi, amunicje i inne materialy zaopatrzenio-
we na wszystkich kontynentach, wlaczajac operacje Curtissow CW-20 Com-
mando (C-46) nad ,Garbem”, w lotach z Birmy do Chin.

Nad stawem

26 maja 1942 r. American Export Airlines rozpoczely loty transatlantyckie
2 Nowego Jorku przez Foynes w Irlandii do Lizbony, uzywajac lodzi latajacych
Sikorsky VS-44. Zima tras¢ zmieniano na Port of Spain lub Bermudy, a na-
stepnie Bathurst.

Po wojnie, pomimo przyznania AEA certyfikatu uprawniajacego do obstugi
polaczen z Europa na pétnoc od 50 réwnoleznika, Civil Aeronautics Bureau

Airlines byty giéwnym nabywca C CV-990 Coronado -
P ity do ruchu i 20 tych maszyn. Wszystkim
odrzutowcom spotki nadano nazwe Astrojet, by podkreslié tym szybko$é

obstugi pofaczenia.




(Biuro ds. Lotnictwa Cywilnego) podkreslalo, ze kontrola nie powinna pozo-
stawa¢ w rekach pokrewnej spolki przewozowej American Export Airlines
i 1 czerwea 1945 r. zatwierdzilo fuzje z American Airlines. Po dostawie szeciu
maszyn Douglas DC-4 Skymaster (C-54) z nadwyzek USAAF, 24 pazdziernika
AEA wykonaly pierwszy rozkladowy lot nad Atlantykiem z Nowego Jorku do
Londynu. Terminalem brytyjskim bylo lotnisko Hurn Airport w poblizu Barne-
mouth, jako ze ladowisko London Airport nie bylo jeszcze gotowe do obstugi
ruchu lotniczego.

AEA przeistoczyly si¢ w American Overseas Airlines 10 listopada, a polacze-
nie z American nabralo mocy 5 grudnia. Sie¢ lotnisk docelowych w USA szyb-
ko rozszerzono, wiaczajac polaczenia z takimi miastami, jak Chicago, Wa-
szyngton i Filadelfia. W lutym 1946 r. samoloty linii rozpoczely loty do Skan-
dynawii i Holandii, dodajac w maju porty lotnicze we Frankfurcie i Berlinie,
aw 1947 r. w Islandii, Helsinkach i Prestwicku. W czerweu 1946 r. AOA wpro-
wadzily flote sicdmiu samolotow Lockheed 1049 Constellation, rozpoczynajac
regularne loty transatlantyckie. Nieco poznicj kupiono osiem Bocingow 377
Stratocruiser i 1 sierpnia 1949 r. wprowadzono je na tras¢ Nowy Jork-Londyn.
W obliczu rosngcych kosztow American sprzedaly 25 wrzesnia 1950 r. AOA li-
niom Pan American World Airways.

Scena krajowa po wojnie

Dzialalnos¢ American b«.zpmrcdnm po wojnie ozywil zakup 50 maszyn C-54
i polaczenia tra gurowanc 7 marca 1947 r. Linic prowa-
dzily dendk ncﬂnq.)c;e 7 Convairem w sprawie dwusilnikowego samolotu krot-
kiego z u (do 1600 km), ktory rzeczywiscie powstal jako Convair 240.
American zakupily 75 egzemplarzy, a loty rozpoczelo 1 czerwea 1948 r.
W koficu 1944 r. linie zamowily DC-6 (C-118), rozwojowa ¢ DC-4 z kabi-
ng ci$nieniowa, odbierajgc picrwsza z 50 maszyn w listopadzic 1946 1. Ameri-
can pierwsze wprowadzily ten samolot do regularnej eksploatacji, rozpoczyna-
jac mm loty pumlcdz\ Nowym Jorkiem a Chicago 27 kwietnia 1947 r. Loty
) 20 maja.

Airlines byt y Boeing 707,
25

Y.
ktorego
serii 123 podniesiono p6zniej do standardu B, w wyniku realizacji
programu wymiany silnikéw na JT3D (patrz zdjgcie). P6zniej
dotaczyly do nich maszyny serii 323, bardziej wszechstronne

i o wigkszym zasiegu.

2 30 BAC One-El
uzywane na malych odleglosciach od 1966 r.

g i okazala sig
astrojety byly

Pasazerskie DC-4 wycofano ostatecznie 31 grudnia 1948 r., a 31 marca 1949 r.
pozegnal sic z lotami ostatni D anim jednak nadeszia era maszyn turbi-
nowych, American cksploatowaly jeszeze dwa liniowee Douglasa z silnikami
tlokowymi. DC-6B wszed! do eksploatacji 29 kwietnia 1951 r., a jeszcze bar-
dziej wydtuzony DC-7 z silnikami turbinowymi, skonstruowany zgodnic z po-
trzebami spolki, wszed! na trase Nowy Jork-Los Angeles, pokonujac ja bez la-
dowania 29 listopada 1953 .
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Cztery samoloty P-40F wykonujq
klasyczne mysliwskie zajscie.
Wersje F tatwo rozpoznac po braku
wlotu powietrza nad silnikiem, co
$wiadczy, ze jest to produkowany
przez Packarda silnik V-1650 Merlin.
Zbudowano 1311 samolotéw tej
wersji, wiele z przedfuzong tying
czescig kadfuba.




I NAJSEYNNIEJSZE MASZYNY

Curtiss Hawk.
Rodzina P-36, P-40

P-40 Warhawk, najliczniej produkowany amerykanski mysliwiec z czaséw Pearl Harbor,
stanowit szczytowe osiggniecie samolotéw mysliwskich Curtiss Hawk.
Cho¢ nie doréwnywaf on konkurencyjnym samolotom,
odegraf znaczacg role na wielu frontach Il wojny $wiatowej.

Zachgcona osiggami zademonstrowanymi przez europejskie mysliwce na-
pedzane silnikami chlodzonymi cieczg, amerykanska firma Curtiss-Wri-
ght Corporation w 1938 r. zdecydowala si¢ zastapi¢ w samolocie P-36A
Mohawk IV stosowany dotychczas silnik gwiazdowy turbodoladowanym silni-
kiem widlastym Allison V-1710-19 o mocy 865 kW (1176 KM), przeznaczajac
do jego zabudowy dziesiaty samolot seryjny (numer 30-18). Z oznaczeniem
zmienionym na XP-40 samolot ten oblatano w pazdzierniku 1938 r., a w maju
nastgpnego roku poddano ocenie pordwnawczej z maszynami Bell XP-39 i Se-
versky XP-41. Poczatkowo XP-40 mial chiodnice umieszczona pod kadiubem
za skrzydiem, lecz pozniej przeniesiono ja pod silnik, obok chiodnicy oleju. Po-

odroznienia dzigki brakowi dekli na kofach i wlotowi powietrza do gaznika,
umieszczonemu nad silnikiem tuz za $miglem. Pierwsze trzy samoloty stuzyly
jako prototypy (i z tego powodu byly oznaczone jako YP-40), a kolejne maszy-
ny dostarczono do 33 Pursuit Squadron (dywizjonu poscigowego), przeniesio-
nego na Islandi¢ 25 lipca 1941 1.

W migdzyczasie Francuzi zaméwili 140 maszyn w wersji eksportowej oznaczo-
nej Hawk 81A-1, lecz nie byly one gotowe do chwili kleski Francji w czerwcu
1940 . i zostaly pod koniec tegoz roku przekazane Wielkiej Brytanii, gdzie
w RAF nadano im oznaczenie Tomahawk Mk 1. Kontrakty brytyjskie w tym
czasie objely ogolem 1000 samolotow (z ktorych wigkszo$¢ przekazano w wer-

za nowym zespolem napedowym samolot pozostal prawie nie W sto-

sjach pdZniejszych), a pierwszym dywizjonem RAF wyposazonym w Tomahaw-

sunku do P-36A - catkowicie metalowego dolnoplata, w ktorym podwozie
gléwne chowalo si¢ w skrzydta ku tylowi, z obrotem goleni 0 90°, co sprawiato,
iz kola ptasko wchodzily do przewidzianych na nie wngk w tylnej czesci profilu
skrzydla. Uzbrojenie skiadalo si¢ z zaledwie dwoch karabinéw maszynowych
kalibru 7,62 mm, zamontowanych w skrzydtach.

Chociaz inne prototypy oceniane wraz z XP-40 daly pdzniej poczatek bardzo
udanym mysliwcom, to wlasnie samolot Curtiss-Wright zostal wybrany do na-
tychmiastowego wprowadzenia do produkcji i z wytwornia podpisano kontrakt

ki Mk I (z czterema karabinami maszynowymi w skrzydiach) stat si¢ w sierpniu
1941 r. 2 dywizjon wspdlpracy z armia, stacjonujacy w Sawbridgeworth w An-
glii. Nastepne samoloty byly dostarczane do Takoradi w Afryce Zachodniej,
skad przelatywaly w poprzek kontynentu ,na wiasnych skrzydiach” do stuzby
na Srodkowym Wschodzie; pierwsze przekazano do 12 dywizjonu w Sidi Hene-
ish w pazdzierniku tego samego roku.

P-40E Kit numer 41-36504 bazujacy w Randolph Field. Pierwsza

na dostawe 524 maszyn o wartosci 13 min dolaréw. Bylo to najwicksze z do-

tychczasowych zaméwien na mysliwce amerykanskiej produkcji. Pod koniec
1939 r. ruszyla produkcja 200 samolotow dla USAAF w wersji oznaczonej
Hawk 81A, z silnikami Alison V-1710-33 0 mocy 776 kW (1055 KM), fatwa do

2z wersji samolotéw P-40 Warhawk przeznaczonych do stuzby w USAAF
w Europie w 1942 r. latata w licznych amerykanskich dywizjonach

w rejonie Morza Srédziemnego, lecz ogéinie ustgpowata wigkszosci
mysliwcéw alianckich.
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Samolot Hawk 81A-2 Tomahawk
(P-8168), na ktérym latat Charles Older
2 3 dywizjonu Hell's Angels (Aniofy
Piekiet) Amerykanskiej Grupy
Ochotniczej, dowodzonej przez
legendarnego Claire Chennaulta,
bazowal wiosng 1942 r. w Kunming

w Chinach. Pod wiatrochronem widaé¢
wyraznie 10 symboli odniesionych
zwyciestw powietrznych. W tej samej
grupie ochotniczej odbywat krétki staz
bojowy polski as mysliwski Witold
Urbanowicz, zestrzeliwujac dwa
samoloty japonskie.

Kiepski debiut w Pearl Harbor

Samoloty produkowano w Buffalo w stanie Nowy Jork pod oznaczeniem
P-40B (oznaczenie P-40A nie bylo uzywane dla samolotow w stuzbie amery-
kariskiej, stosowano je dla pierwszej wersji eksportowej). Powstato 131 ma-
i Wprowadzono w niej opancerzenie kabiny i uzbrojenie zio-
zone z karabindw maszynowych: czterech kalibru 7,62 mm w skrzydtach
i dwoch kalibru 12,7 mm w przedniej czesci kadluba. Kiedy w grudniu 1941 r.
zaatakowali Japoriczycy, na Filipinach bylo 107 P-40 i P-40B, lecz w wyniku
zaskoczenia do akcji wystartowaly tylko cztery z nich. W ciagu czterech dni
liczba tych mysliwcow latajacych w 20 i 34 dywizjonie poscigowym spadia do
22. Wersja Tomahawk Mk IIA dla RAF byla odpowiednikiem P-40B (Hawk
81A-2) i wiekszos¢ ze 110 samolotéw trafita prosto na Srodkowy Wschod.
Sto innych Tomahawkow Mk IIA zaméwionych przez RAF przekazano do
Chin, gdzie weszly w sklad American Volunteer Group (Amerykafiskiej Gru-
py Ochotniczej, utworzonej przez putkownika Claire Chennaulta).

Nastepna wersja to P-40C (Hawk 81A-3) z samouszczelniajacymi si¢ po prze-
biciu zbiornikami paliwa; tylko 193 z nich trafily do USAAC (US Army Air
Corps), lecz pod oznaczeniem Tomahawk Mk IIB stala si¢ ona podstawowa
wersja tomahawkow RAF-u. Wyprodukowano 945 maszyn pod tym oznacze-
niem, 21 z nich utracono podczas przewozu droga morska, a 73 dostarczono
wprost do ZSRR. W samoloty te wyposazono dywizjony mysliwskie, mysliw-
sko-rozpoznawcze i wspolpracy z armia RAF o numerach 2, 13, 26, 168, 171,
231, 239, 241, 268, 400, 414, 430 i 613, stacjonujace w Wielkiej Brytanii oraz
dywizjony 94, 112, 208, 250 i 260 na Srodkowym Wschodzie. Znalazly si¢ one
takze w 2 i 4 dywizjonie SAAF (South African Air Force) i 3 dywizjonie

Przekroj perspektywiczny
Kittyhawk |

Curtiss P-40,

1 Wywazenie asrodynamiczne steru
Kierunky

2 Gérny zawias steru Kisrunku pod
koncwka statecznika pionowego

3 Zaczep i izolatorlnkowe anteny
radiostacii

4 Tyine swiatio pozycyine (z fewe]
i prawej strony statecznika

pionowego)
5 Struktura stateczniva pionowegs.

wywazajaca steru kierunku (na
zewnauz po prawej stronie)

10 Kiapka wywazajaca prawego
Segmentu steru wysokosei

11 Struktura steru wysokosci

Tomahawk Mk Ii
Z 400 (kanadyjs|

stuzyt on w Wiel

z armig ladowa.

31 Lowa polowka statecznika
poziomego

32 Lewy segment steru wysokosci

33 Linkowe anteny radiostacii

34 Polskorupowa struktura kadiuba

35 Rezerwowy zoiomik plynu
hydraulicznego

35 Automatycane radiows urzadzenie
identyfikacyine (IFF)

37 Griazako anteny radiostaci:

38 Masz2 anten

na poczatku 1942 r. bazowal w
Odiham w Hants. Inne mysliwce
przewyzszaly go osiggami, dlatego

giéwnie do treningu wspoipracy

Choc¢ ten P-40C jest pokazany

E ; iami 31 grupy

nie byla ona zasadniczo wyposazona
w P-40, a tego samolotu uzywano
prawdopodobnie do treningu

w Selfridge Field w Michigan, w 1941 r.

B, AH806
kiego) dywizjonu,

Wsréd pierwszych P-40C
dostarczonych do Wielkiej Brytanii
byt Tomahawk Mk IIA, AH925, ktéry
dotart w pofowie 1940 r.

Otrzymat standardowy kamuflaz

z plam w kolorach
ciemnoziemistym i ciemnozielonym
na powierzchniach gérnych

i bocznych, a na powierzchniach
dolnych wyjatkowe malowanie
biekitne z jednym skrzydiem
czarnym.

Ikiej Brytanii

82 Lows $wiatlo pozycyine 89 Wezet mocowania zastrzalu foza 108 Zamocowania chiodnic 126 Wewnguzny zasconik amunicyiny 135 Hydrauliczny sitownik chowania 145 Wyloty uf karabinow maszynowych

83 Rurka Pitota na wysiegniku sinika 108 Przewsd doprowadzajacy gikol do (235 naboi) podwozia glonnego 146 Przowsa hysrauliczny hamulca

82 Pokrycia skizydla 90 Odpieniacz oleju ehtocnicy 127 Sroakowy zasobrik amunicyiny 136 Mechanizmy chowania podwozia 147 Jedna (1ub dwie) 18 kg bomby

85 Pokrywy wrierikow do 1 Rezerwowy 2biormik plyny 110 Koto lewego podwozia glownego 235 nabo)) Townego ‘odtamiowe pod kazdym skrzydiem
i 111 Sterowane ostonki wylotu 128 Zewngtrzny 2asobnik amunicyiny 137 Luty karabinow maszynowych 148 Teleskopowa golen podwozia

85 Muszia celownika 92 Skrzynika polaczen elektrycznych 2 chiodnic 235 navo))

129 Tray karabiny maszynowe (dla poprawy chtodzenia)
Browning M2 kaibry 127 mm 138 Ostony wylotéw luf (umik:

130 Podajnik amunicyjn plomien)

131 Wngka luku kola prawego 159 a

obroty

140 Boczny zastrzal golan)

141 Przewdd powsirza do podgriewu
2amikow karabinéw maszynowyeh

142 Bomba (227 kg)

143 Owiewka przegubu goleni

87 Zbiornik ekspansyiny plyny 3 Rury loza silka
cHiogzacego sinik, pojemnose 131 94

112 Pokrywa waiernika (zlew oleju)
tozu 3 sinika
113 Chwyt powietrza
115 Owiewka nasady skzydla
rzydet o

wennauz
149 Nozyce pocwozia

150 O kola podwozia

151 Waskie X

152 Zaczep do holowania na podworiy

o
95 Sakicle oston sinka
~ 97 Siik Allson -1710:39
= 98 Osigna ity powietrza do gainika peey
" 98 Korpus praekiadeduieyine) 117 Chedic na siezye
obiatow smiga — 118 Polaczenie sirzydia z kaclubem
100 Termometr plynu chiodzacego cagsci
101 Wal piasty smigta rzyctarnad iapa krokocylowa
102 Kolpak smigie 120 Kiapka requizcy¥ ot (stawiana w roskows) czesc sy, podwozia glounego
103 topaty smigta Curiss Eiecic rasaenazem) o pojemnose 1331 144 Pokrywa golen! poswozia
121 Prawa lotka E glonnego
122 Konstuukcia prawe] koncowki
skozyta
123 Prawe swiatlo pozycyine
124 Zebro siraydla
125 Trojdawigarowa wilopodtuznicona
strktura skezydta

powietrza do gatnika

132 Glewny zbiorik palmany
w siodkowe] c2esci skizydla,
pojemnose 191 |

134 Rezenwowy zoiomik paliwony

159 Bomba odlamkowa 113.5 kg o

powierzchnia ziemi | skutecaniejsze.
razenie octamkami)

67 Fotel pilota
58 Dawignia uiladu sterowania sterem

69 Wsporni fotela piota (na gérmym
pokyciu skizydla

70 Dzwigria pompy hydrauiczne]

71 Drazek sterony

72 Padal steru kieruniu 2 cylinderkiem
instalaci hamulcowe] podwozia

73 Prasgroda ogniowa

39 Korba o recznego rozruchu silika

20 Poirywa luku wyposazenia
radiowego (po lewej stronie)

41 Ragiostacia

7 91

75 Pierscien calownika

76 Prowadnice popychacza
sterowania Kiap skrzydlowych

42 Rama foza radiostaci
43 Akumulator

tena linkowa (dodatkowa)
wirzajace | Zewowe

15 Dwignia napedu sterowania
na sterze Kierunku

16 Ciggna do napedu
Sterowania Kapka wywazajaca
steru Kiarunku

17 Okucia mocowania usterzenia

poziomego
18 Dzwignia naped sterowaria
na sterze wysokosc
18 Zamocowanie tyinego kola
tancuchowego napedu Kiapki
wywazajace] steru wysokosci
20 Mechanizm chowania podwozia
tyinego
21 Pokrywa waiernika
22 Pokrywa luku podwozia tyinego
23 Chowane podwazie tyine
24 Golen podwozia tyinego.
25 Griazdo do podpierania
i unoszenia samolotu na tylnej
caesci kadluba
25 Dalne okucie podwozia tyinego
27 Zespel rolek inkowego kladu

Prototyp XP-40 (Hawk 81) zostaf 2 dziesi:

seryjnego P-36A (30-18) przez wyposazenie w silnik Allison V-1710-11.
Byt oblatany w pazdzierniku 1938 r. W jtu j formie
miat i pod za
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Sterowania Ja
28 Linki sterowania sterem wysokosci
29 Gorne okucie podwozia tyinego
30 Pokrywa waiernika

systemu
28 Roli

Steronyeh steru Kierunku

yposazenia radiowe (dodatkowe)
29 Zojornik plynu hydraulicznego

22 skrzycler
53 Potaczanie surzycel w plastcayinie
symetri

59 Odsuwana o tlu osiona kabiny.
pilota

50 Lusterko wsteczne (na zewnatrz)

61 Wiatrochvon 2 kuloodporna szyba

prasdnia

62 Ostona tabiicy prayrzadow

63 Celownik elekiryczny.

62 Zespa! Grwigni sterowania sikiem
wabinie

55 Kofa sterowania Kapkami

ymi
65 Diwignia sterowania kiapami
skazydiouymi

78 Beben inek sterowania otk

73 Siniczek napedu kiapki
wywazajace] otk

80 Kiapka wywazajaca lotki

81 Lowa lotka

© Pilot Press Limited
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Curtiss Hawk. Rod

Curtiss P-40 - wersje i warianty

Curtiss XP-40 (Hawk 81): prototyp 2 sinikiem Allson V-1710-13,
przebudowany 2 P-36A (numer 30-18, przenumerowany na 38-010), masa
calkowita 3119 kg.

Curtiss P-40 Warhawk (Hawk 81A): silnk Allson V-1710-33; 200 sztuk
wyprodukowano w 1940 . (numery od 38-156 do 39-289 i od 40-292 do
40-357); masa calkowita 3277 kg.

Curtiss Tomahawk MK | (Hawk 81A-1): wariant P40 dla RAF,
wyprodukowano 140 sztuk (numery ewidencyjne RAF od AH741 do AHB80).

Curliss P-40A Warhawk: jeden egzemplarz dla USAAC, przebudowany
W 1942 na wariant o fozpoznania fotograficznego z P-40
(numer 40-326).

Curtiss P-40B Warhawk (Hawk 81A-2): sik Alison V-1710-33;
‘opancerzon kabine i wzmocnione uzbrojenie; wyprodukowano 131 sztuk
dla USAAC (numery od 41-5205 do 41-5304 i od 41-13297 o 41-1327);
masa calkowita 3447 kg.

Curtiss Tomahawk Mk IIA (Hawk 81A-2): wariant P-408 dla RAF;
‘wyprodukowano 210 sztuk, lecz 100 2 ich trfio do American Volunteer
Group w Chinach (numery ewidencyjne RAF od AHB81 do AHES0)

Curtiss P-40C Warhawk (Hawk 81A-3): sinik Alison V-1710-33, zbiorniki
paliwa sig po przebiciu; 193 sztuk

a P-36, P-40

43-6002; inne samoloty mialy numery ewidencyjne RAF od FL875 do
FL90S, od FR111 do FR140, od FR210 do FR61, od FR38S do FR392,
o FRé12 do FRS21, o FR779 do FRB72 1 od F$100 do FS269).

Curtiss P-40N Warhawk (do serii N-15): sinik Alison V-1710-81; wersja
0 2mniejszone] masis; 1977 sztuk wyprodukowano dla USAAF w latach
1943-144 (numery od 42-104420 do 42-106405); masa calkowita 4016 kg.

Curtiss P-40N Warhawk (serle N-20 do N-35): sinik Alison V-1710-9;
wyprodukowano 3023 sztuki dla USAAF w latach 1943-1944 (numery o8
42106406 do 42106428, 43-22752 o 43-24751 | 0d 44-7001 o 44-8000).

Curtiss P-40N Warhawk (seria N-40): sinik Alison V-1710-113;
‘2amowiono 1000 sztuk dia USAAF, lecz tylko 220 ukoriczono
(numery od 44-47743 do 44-4768).

Curtss Kittyhawk Mk IV: wariant P-4ON dia RAF; wyprodukowano 588
‘sztuk (numery ewidencyine RAF FR834, FRBSS, od FS 270 do F$399, od
FT849 do FT954 i od FX498 do FX847; samolot FX670 byl
eksamerykaniskim 43-23166 2 USAAF); 7 maszyn uracono podczas
dostawy.

Curtiss P-40R-1 i P-40R-2 Warhawk: 300 P-40F i P-40L z siikari
‘wymienionymi w 1944 . na Alson V-1710-81 2 powodu braku czgéci
zamiennych do sinikow Meri; uzywane jako treningowe.

dia USAAC w 1941 r. (numery od 41-13328
3655 kg.

Curtiss Tomahawk Mk I1B (Hawk 81A-3): wariant P-40C dla RAF;
Wyprodukowano 945 satuk (numery ewidencyjne RAF od AHS91 do AHSS9,
od AK210 do AKS70, 0 AM370 do AMS19 i od AN218 do ANS17); okolo
600 stuzylo w RAF, pozostale zostaly utracone podczas transportu morzem
1ub przekazane innym krgjom; 15 pozostelo w USA.

Curtiss P-40D Warhawk (Hawk 87A-2): sinik Alison V-1710-39 (F3R);
poglebiona chlodnica; skrzydlowe karabiny maszynowe kelibru 127 mm
i podwieszenia dla bomb; 23 sztuki wyprodukowano dia USAAC (numery
40359 do 40-381); masa calkowita 3674 kg

Curtiss Kittyhawk MK | (Hawk 87A-2): wariant P-400 dla RAF;
wyprodukowano 560 sziuk (numery ewidencyine RAF 00 AKS71 do AL230);
24 dla RCAF i 17 dla Turcji.

Curtiss P-40 Warhawk (Hawk 87A-3):sinik Allson V-1710-39 (F3);
uzbiojenie skrzydlowe zwigkszone do & karabinow maszynowych;
‘wyprodukowano 2320 sztuk dla USAAF (numery 40-358, 0d 40-382 do
40-681, od 41-5305 do 41-5744, od 41-13521 do 41-13599, od 41-24776 do
41-25195 i od 41-35874 do 41-36953); masa catkowita 4013 kg.

Curtiss Kittyhawk Mk IA (Hawk 87A-3): wariznt P40 cia RAF;
wyprodukowano 1500 sztuk, 2 kérych 911 sluzylo w RAF, 2 pozostalych
171 utracono podczas transportu morzem do ZSRR lub na Srodkowy
Wschod, inne przekazano do Kanzdy, Australi | Nowej Zelandi (numery
ewidencyjne RAF od ET100 do EV699).

Curtiss XP-40F (Hawk 87D): prototyp 2 silnikiem Meriin, przebudowany
2 seryjnego P-40D (numer 40-360); masa calkowita 4285 ko.

Curtiss P-40F Warhawk: siinik Packard Merin; 1311 s2tuk wyprodukowano
dla USAAF (numery od 4113600 do 41-13695, 0d 41-13697 do 41-14598
109 41-19733 do 41-20044); masa calkowita 4480 kg.

Curtiss Kittyhawk Mk Il i Mk I1A: 330 samolotéw przebudowanych dia
RAF 2 amerykariskich P-40F (seria 2 numerami od 41-13697 do 4114599
numery ewidencyjne RAF od FL218 do FLe48 | FS400 do F$499); 80
Zwi6cono do USAAF, 7 uracono nia morzu i 7 przekazan lotnictwy
Wolnej Frncj.

Curtiss P-40G Warhawk: 46 samolotow ze skrzydlami od Tomahawkow
MK | RAF; 29 zaliczono do P-40 wymienionych powyzej, ponadio nowe.
 numerach od 42-14261 o 4214274, 42-14277, £2-14278 1 42-14281.

Curtiss P-40H: oznzczenie uniewaznione.

Curtss P-40J: proponowana wersia 2 urbodoladowanym sinkiem Alison,
‘rezygnowano 2 iej na koray$¢ wers] 2 silnikiem Meriin.

Curtiss P-40K Warhawk: sinik Alison V-1710-73; dodana mala owiewka
‘grabietowa; wyprodukowano 1300 sztuk dla USAAF (numery od 42:9730 do
4210429 ] 0d 42:45722 do 42-46321); masa calkowita 4540 kg.

Curtiss P-40L Warhawk: wersja 2 sinkiem Packard Meriin oraz
amaejszonym uzbrojeniem, opancerzenie i 2apasem paliwa; 700 sziuk
AAF (numery od 1129); masa

calkowita 4131 kg.

Curtiss P-40M Warhawk: silnik Alison V-1710-8 )2a zmianami
wynikajacymi 2 zzbudowy siinka zbizony do P-40K; wyprodukowano
600 sziuk di2 USAAF (numery od 43-5403 o 43-6002); 21 przebudowano
dla RAF (patrz Kittyhawk Mk Il ponize); masa calkowita 3859 kg.

Curtiss Kityhawk Mk Il: wariznt P-4OM dla RAF: 616 satuk dostarczono
na Srodkowy Wschod, w tym 21 P-40M (numery ewidencyjne RAF od
FL710 do FL730) przejgte 2 seril amerykariskie] (numery od 43-5403 do
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Curtiss XP-40Q: trzy i

(eks-P-40K) z silnikiem Allison V-1710-121 i chiodnicami w skrzydiach,
4245722 (eks-P-40K) i 43-24571 (eks-P-40L) 2 wypuka oslon kabiny;
4245722 mial pinie skrocone skizydla | by nejszybszym z P40
(679 km/h).

Curtiss TP-40N Warhawk: niewislka iczba P-40E i P-40N przsbudowanych
na dwumiejscowe samololy teningowe.

Najstynniejsze maszyny

Dane techniczne
Curtiss P-40N-20 Kittyhawk IV

Ty: i sliwiec i 5 j
Zesp6t napedowy: silnik widlasty Allison V-1710-81 0 mocy 1015 kW (1380 KM)
Osiagi: predkos¢ maksymalna 609 km/h na wysokosci 3210 m; czas wznoszenia
na wysokos¢ 4590 m — 6 min 42 s; pulap - 11 630 m; zasieg - 1200 km
Masy: samolot pusty — 2724 kg; maksymalna startowa — 4014 kg
Wymiary: rozpieto$¢ 11,42 m; dlugos¢ 10,16 m; wysokos¢ 3,77 m; powierzchnia
nosna 21,95 m?

jenie: szes¢ i ych kalibru 12,7 mm w skrzydlach
i wezet do podwieszania jednej bomby 227 kg pod kadiubem

Olsniewajacy swym

malowaniem z paszcza rekina Kittyhawk Mk |
ze 112 (mysliwskiego) dywizjonu RAF jest tu
pokazany z 227 kg bombg pod kadtubem; byta
to bomba najczesciej uzywana przez mysliwce
RAF w Péinocnej Afryce na poczatku 1942 r.
W tym okresie (od stycznia do kwietnia 1942 r.)
112 dywizjonem dowodzit Clive Caldwell, ktéry
2zostal pozniej najskuteczniejszym pilotem
mysliwskim Australii w Il wojnie $wiatowej,
odznaczonym DSO (Distinguished Service
Order - orderem zaszczytnej stuzby)

i dwukrotnie DFC (Distinguished Fighter Cross
- mysliwskim krzyzem zastugi).

W jego zapiskach znalazla si¢ wzmianka, ze
kittyhawk nie byf jego ulubionym samolotem.
W 112 dywizjonie od poczatku marca 1942 r.
przez kilka tygodni pod dowddztwem
Caldwella latato pigciu polskich pilotow.

W akcjach bojowych korzystali oni czasem
takze z pokazanego tu samolotu dowddcy
GA-Y London Pride (Chwafy Londynu).
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Curtiss Hawk. Rodzina P-36, P-40

Mk IA RAF, po szesciu
maszynowych w skrzydtach i silniku Allison (zwracajq uwage rury
wydechowe zebrane w pary). Cho¢ to zdjecie wykonano w Wielkiej
Brytanii w kwietniu 1942 r., wigkszos¢ kittyhawkéw RAF stuzyta na
Srodkowym Wschodzie.

RAAF (Royal Australian Air Force). Przy maksymalnej masie startowej
3658 kg (w porodwnaniu z 3119 kg dla XP-40), P-40C byl najwolniejszy ze
wszystkich produkowanych wersji, rozwijajac predkos¢ maksymalna 582 km/h
na wysokosci 4590 m. Po przybyciu do Poinocnej Afryki pod koniec 1941 r.
znacznie ustepowal Messerschmittowi Bf 109E i byl tylko troche lepszy od
Hawkera Hurricane Mk I, z tego tez powodu uzywano go przede wszystkim do
atakow na cele naziemne. Przy wycofywaniu ze stuzby od polowy 1942 . wiele
bylych Tomahawk Mk IIB RAF przekazano do lotnictwa ZSRR, Turcji
i Egiptu.

Nowy nos, nowa nazwa

P-40D (Hawk 87A-2) mial znacznie przeprojektowany przod kadiuba (stad no-
we oznaczenie producenta) po zastosowaniu silnika Allison V-1710-39 z ze-
wnetrzng przekiadnia redukcyjna, co pozwohlo na skrocenie nosa o 152 mm.
Przekrdj poprzeczny nosa zostat i , a chlodnice pr ieto do przo-
du i poglebiono; podwozie giowne uleglo skréceniu, kaliber czterech Karabi-
néw maszynowych w skrzydlach zwiekszono do 12,7 mm, a kadlubowe karabi-
ny maszynowe usunigto. Wprowadzono pod kadlubem wezel do podwieszania
bomby 227 kg lub odrzucanego dodatkowego zbiornika paliwa o pojemnosci
197 litréw. P-40D mial predko$¢ maksymalna 580 km/h, lecz tylko 23 samoloty
tej wersji trafily do USAAC. RAF otrzymal ich 560 i nadal im wiasne oznacze-
nie Kittyhawk Mk I.

Pierwsze Kittyhawk Mk I przybyly do Péinocnej Afryki i dotaczyly do toma-
hawkow 112 dywizjonu RAF w grudniu 1941 r., kolejne dostawy skierowano do
94, 250 i 260 dywizjonu W ciagu nastgpnych czterech miesigcy, otrzymaly je
takze 5 i 7 dywizjon SAAF oraz 3 dywizjon RAAF. Dwadziescia cztery samolo-
ty objete kontraktami brytyjskimi przekazano do RCAF (Royal Canadian Air
Force), a 17 dostarczono do Turcji.

P-40E (Hawk 87A-3) otrzymal nazw¢ Warhawk (pod ktéra znane byly
wszystkie P-40 w stuzbie amerykanskiej) i byl produkowany w znacznych licz-
bach po ataku na Pearl Harbor. Wprowadzono w nim uzbrojenie ziozone
z szedciu karabindw maszynowych kalibru 12,7 mm zamontowanych w skrzy-
diach: w wersje te wyposazono pierwsze amerykanskie dywizjony mysliwskie
kierowane do Wielkiej Brytanii i na Srodkowy Wschod w 1942 r. Przy masie
startowej 4013 kg P-40E rozwijal predkos¢ 570 km/h, doréwnujac my i
Spitfire w wersji tropikalnej (z wielkim filtrem powietrza pod przednia czg-
$cig kadluba - przyp. tlum.). Wyprodukowano 2320 maszyn w tej wersji dla
USA, a ponadto 1500 dla RAF (znanych tam jako Kittyhawk Mk IA), z kto-
rych wiele przekazano potem do RAAF, RNZAF (Royal New Zealand Air
Force) i RCAF.

Poniewaz brytyjski silnik Rolls-Royce Merlin, produkowany w znacznej liczbie
od 1941 r., mial wymiary prawie takie same jak Allison V-1710, zostal wybra-
ny jako zrodlo napedu kolejnej wersji P-40. Seryjny P-40E (nr 40-360) zostal
wyposazony w silnik Merlin 28, otrzymujac oznaczenie XP-40F (Hawk 87D)
i cho¢ masa samolotu wzrosta do 4295 kg, wigksza moc silnika brytyjskiego
pozwolita podnies¢ predkos¢ maksymalna do 600 km/h na wysokosci 5500 m;
wersje te latwo bylo rozpoznac po braku wlotu powietrza do gaznika nad no-
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P-40K z 23 grupy mysliwskiej (prawdopodobnie samolot z 74
dywizjonu mysltwsklega), lotnisko w Kwellm w Chinach, poczatek
1944 r. Pod wida¢ i pigé symboli
zwycigstw powietrznych. Okragly symbol z przodu kadiuba

(w ,paszczy rekina”) to osobisty znak pilota.

sem — skierowany do dotu kanat dolotowy silnika Allison zastapiono skiero-
wanym do gory kanalem silnika Merlin, a zmieniony ukiad dolotowy gaznika
przebadano na trzecim samolocie seryjnym (nr 41-13602), oznaczonym jako
YP-40F.

Pierwszych 260 samolot6w z silnikiem Merlin mialo ten sam kadlub co P-40E,
jednak powigkszenie powierzchni bocznej przodu kadiuba wywotato zmniejsze-
nie statecznosci kierunkowej, wigc w pozniejszych P-40F tylna czgs¢ kadiuba
przediuzono o 50,8 cm. Maksymalna masa samolotu seryjnego doszla do 4480
kg, a jego predko$¢ maksymalna spadia do 586 km/h.

Réwnolegle z ostatnimi P-40F produkowana byla wersja P-40K z nieco moc-
niejszym silnikiem Allison V-1710-73 0 mocy 988 kW (1344 KM), dzigki czemu
predkos¢ maksymalna siegala 589 k dajac przewage nad Bf 109E w Euro-
pie i Pélnocnej Afryce oraz nad Mitsubishi A6M (,,Zeke™) na Dalekim Wscho-
dzie. Jeszcze wicksza moca dysponowala wersja P-40M, w ktdrej zastosowano
silnik V-1710-81 rozwijajacy moc 1015 kW (1380 KM). Wyprodukowano 1300
P-40K (poczatkowo przewidywanych dla Chin w ramach dostaw Lend-Lease)
1600 P-40M; wszystkie trafily do USAAF. P-40F produkowano dla RAF w wa-
riantach Kittyhawk Mk II i Kittyhawk Mk IIA, 330 z nich bylo tymczasowo
przebudowanymi samolotami USAAF, ktére potem mialy znowu trafi¢ do dy-
wizjonéw amerykanskich, jednak tylko 80 z nich wrécito do USAAF. RAF
otrzymaly takze 616 maszyn w wersji Kittyhawk Mk III, ktora byta odpowied-
nikiem P-40M.

W miedzyczasie produkowano lub planowano wiele innych wersji tymcza-
sowych. Wyprodukowano 45 maszyn P-40G; wersja ta stanowila polaczenie ka-
diuba kittyhawka ze skrzydiem tomahawka dla RAF i szescioma karabinami
maszynowymi Kalibru 12,7 mm; wszystkie te samoloty pozostaly w USAAF.

P-40F USAAF przygotowujg sie do startu z pokiadu amerykarskiego lotniskowca
w celu wsparcia operacji Torch - desantu w Péinocnej Afryce w listopadzie
1942 r. Amerykanskie flagi (Stars and Stripes - gwiazdy i pasy) namalowano na
samolotach pcdczas tej operacji dla ufatwienia identyfikacji przez sity

ktrym

znaki

USAAF byly mato znane.



Curtiss P-40E Warhawk

76 Fighter Squadron (dywizjon mysliwski)

23 Fighter Group (grupa mysliwska)
Chiny

Wiot powietrza

Dlugi kanat Wwlotowy nad silnikiem
doprowadzat powietrze do gaznika
Zzamontowanego z tylu silnika.

Lotki i klapy

war B It 2 W klapki
wywazajace zwykle lotki, polaczone ukladem linkowym

2 drazkiem sterowym. Klapy byly typu krokodylowego.

Skrzydia
Konstrukcja skrzydet by 6jdz

ons Yla trojdzwigarowa.
Dzwigar glowny znajdowal sie w mniej
Wigcej jednej czwartej cigciwy, dwa
pozostale rozmieszczono Pprzed nim i za
nim. Do przedniego zamocowane byl
sKZ?_‘r::vr;:(y_ n:ska, a do tylnego lotki | klapy.

i skrzydel stanowil '

podzespoly. SR

Chiodnica
Charakterystyczny dla poznisi:
wersi P40 duzy wiot s et
$migla doprowadzal powetr

do
chladnic, zamontowanyoh paq o

ic, ych pod silnikiem

crguqmca érodkowa byla chiodica olejy
2 dwie boczne obnizaly temperaturg )
glikolu chiodzacego biok silmike.

y wiot pod kolpakiem ___——

Zespét napedowy
Samolot P-40E byt napedzany
12-cyli silnikiem wi

Zbiornik oleju

Celownik
P-40E byt wyposazony w elektryczny,

Lusterko wsteczne
Pomimo sporych okien w bokach kadiuba

celownik,
szeregu istotnych informacji

Przed kabina pilota i wrega
ogniowa znajdowal sig zbiornik
mieszczacy 49 | oleju. Tuz przed nim

i
strzelanie. Na wypadek jego awarii
i 5

za pilota, oszklenie kabiny
P-40 nie zapewnialo dobrej widocznosci ku
tylowi. Zamocowane na ramie wiatrochronu
lusterko wsteczne cho¢ w czesci mialo

prze
celownik z

zbiornik
systemu chlodzenia silnika

Allison V-1710-39 0 mocy 857 kW (1165,5 KM).
Wigkszos¢ mysliwcow P-40 miata silniki Allison,
jednak wersja P-40F otrzymala silnik Packard

V-1650 (licencyjny Rolls-Royce Merlin).

Zastonki wylotu chtodnicy

Wylot ostony chiodnicy zamykaja sterowane
zaslonki, jace i yWnosc

przeplywu powietrza przez chiodnice

i - s .

zwlaszcza przy niskich predkosciach lotu
i w okresach nasilonego odprowadzania
ciepta przez pracujacy na peinej mocy silnik.

pilotowi te

Pilot
Pilotem samolotu przedstawionego na
ilustraciji byt porucznik Dallas Clinger. Latajac
w 76 dywizjonie mysliwskim w Chinach,
zasluzyl on na miano asa, zaliczajac

ie pigciu It

£ Zbiornik podwieszany pod kadfubem
W celu zwigkszenia zapasu paliwa
o e :

Paliwo
Paliwo miescilo sig w trzech giéwnych

iornil . Zbiornik y,
mieszczacy 234 | benzyny lotniczej, znajdowal
sig za kabing w dolnej czesci kadluba.
W srodkowej czesci skrzydia ulokowano dwa
zbiorniki — gléwny o pojemnosci 191 |
i rezerwowy 0 pojemnosci 133 1.

Radiostacja
Migdzy zaczepem na kornicoéwce statecznika
pionowego i koricowkami skrzydel a sporym masztem
2a kabina rozpigte byly linki antenowe radiostacii.
Same i i j sig
wewnatrz kadiuba (w luku, na ktérego pokrywie

jest znak

Symbol na sterze kierunku
Napis ,Trzymaj si¢ sam” i nie pozostawiajace
zadnych watpliwosci co do intenciji pilota
malowidlo to typowy przykiad twérczosci
stanowigcej od lat przedmiot badan
hobbystéw oraz historykéw broni i barwy.
W rzeczywistosci P-40 nie byl w stanie

pola takim i n
jak Nakajima Ki-43 czy Mitsubishi A6M — oba
byly od niego znacznie zwrotniejsze, jesli
nawet ustgpowaly mu nieco pod innymi
wazgledami. Wysoki poziom wyszkolenia
i doskonata taktyka pozwalaly zatogom
alianckim wywalczyé i utrzymywac
ograniczong przewage w powietrzu.

na wezle

plywowy zbiornik
o pojemnosci 197 I. Normalny zasieg
samolotu dochodzil do 1200 km.

Podwozie
Owiewki pod skrzydtami ostanialy golenie
podwozia glownego. Podwozie gléwne chowalo
sig ku tylowi, lenie podczas chowania
obracaly sig na przegubach wokot swej osi 0 90°
tak, ze kola podczas chowania ustawialy sie
réwnolegle do powierzchni skrzydet i plasko
wehodzily do wnek przewidzianych na nie lukow
miedzy gléwnym a tylnym dzwigarem skrzydia.

Karabiny maszynowe w skrzydiach
Na P-40E wprowadzono uzbrojenie ziozone
2 szesciu karabinow maszynowych kalibru
12,7 mm. Zapas amunicji do kazdego
z nich wynosil 235 naboi. Znajdowa sie
on w zasobnikach skrzynkowych
umieszczonych w skrzydle miedzy

za
(w Kierunku korcow skrzydet).

strony steru.

Podwozie tylne

Podwozie tylne bylo catkowicie chowane,
a jego luk zamykany dwudzielng pokrywa.

Rurka Pitota

Dla pomiaru predkosci powietrza

w niezaburzonym oplywie rurka Pitota znajdowala
sie w poblizu koricowki lewego skrzydia i byla
zamontowana na wysuriietym do przodu
wysiegniku.

Usterzenie
Duzy ster kierunku i stery wysokosci mialy rogowe
zeni i oraz 2
w’klapki wywazajace. Klapka wywazajaca steru kierupku
byta i



Pokazany z bomba o masie 227 kg
pod kadtubem Kittyhawk Mk 11,
FR241 ze 112 dywizjonu RAF,
wchodzacego w skiad 239 skrzydta,
stacjonujacego w bazie Cutella we
Wioszech podczas pierwszych
pigciu miesigcy 1944 r. W tym
okresie schemat kamuflazu
nazywany od swych koloréw
»Piasek i szpinak” byt standardowy
dla srédziemnomorskiego rejonu
dziatan.

W wersji P-40] zamierzano uzy¢ turbodoladowanego silnika Allison,
jednak nie zostala ona zrealizowana z powodu wprowadzenia silnika Rolls-
-Royce Merlin. W wersji P-40L, wyprodukowanej w liczbie 700 sztuk dla
USAAF (lecz ani jednej dla RAF), zastosowano licencyjny silnik Packard
(Merlin) V-1650-1. Wiele samolotéw tej wersji mialo zd dwa ka-

Najstynniejsze maszyny

P-40E z namalowang na osfonach
silnika wielka gtowg tygrysa
nalezat do 11 dywizjonu
mysliwskiego 343 grupy
mysliwskiej, stacjonujacego

w Fort Glenn na Alasce pod
koniec 1942 r.; grupa ta
uczestniczyta w akcjach nad
Aleutami.

Panamski w latach 1941-1943, wehodzac w skiad 16, 32, 36, 37, i 53 grupy po-
$cigowej. Cho¢ sugerowano, by P-40 pozostaly w stuzbie USAAF w rejonach
dziatan o drugoplanowym znaczeniu w celu zwigkszenia dostaw nowoczesniej-
szych mysliwcow (takich jak P 38 P-47 i P- 31) do dzialah w najwazniejszych
trategicznie rejonach, pr produkeji warhawkow stalo sie pod koniec

rabiny maszynowe i opancerzenie oraz zmniejszony zapas paliwa dla poprawie-
nia osiagow.
Ostatnim z Warhawkow byl P-40N, ktory wszed! do produkeji pod koniec

1944 1. nleuzasadmone wobec ich wyraznie stabszych osiagdw w pordwnaniu
z najnowszymi my§liwcami oraz wobec znacznej ich liczby. jak zostala wypro-
dukowana wezesniej.

Wiele hawkow i kittyhawkow dostarczono w ramach kontraktow do RAF,

1943 1., a jego dostawy dla USAAF rozpoczely si¢ w marcu nastgpnego
roku. Byla to lzejsza wersja, w ktorej powrdcono do silnika Allison i usu-
nigto przedni zbiornik paliwa w kadiubie. Samoloty z pierwszych serii
produkeyjnych od -1 do -15, liczacych tacznie 1977 maszyn, byly uzbrojone
tylko w cztery skrzydiowe karabiny maszynowe, a ich catkowita masa wyno-
sita 4081 kg. Nastepne 3023 samoloty serii od -20 do -35 mialy silniki
V-1710-99 i uzbrojenie zlozone z szeSciu karabindw maszynowych; dostoso-
wano je do podwieszania pod kadiubem bomby o masie 227 kg. Ostatnia,
40. seria produkeyjna miata silnik V-1710-115 i wezly podskrzydlowe dla
dwdch dodatkowych bomb o masie 227 kg; zaméwiono 1000 maszyn w tym
wariancie, jednak produkcje warhawkow zakoficzono we wrzesniu 1944 r.,
kiedy zdotano ukoriczyé tylko 220 z nich. Dla RAF wyprodukowano 558
maszyn tej wersji, jako Kittyhawk Mk IV - byl to odpowiednik wariantu
P-40N-20.

Wiele wersji, wiele pdl dziatan

W 1944 ., po zastosowaniu silnikow Merlin na mySliwcach North American
P-51 Mustang, pojawilo si¢ znaczne zapotr ie na czesci i do
nich, w wyniku czego 300 P-40F i P-40L przebudowano, wyposazajac je w silni-
ki V-1710-81 i nadajac im oznaczenia odpowiednio P-40R-1 i P-40R-2.
Zbudowano trzy doswiadczalne XP-40Q z silnikami V-1710-121 i chiodnica-
mi przeniesionymi do skrzydel; pierwszym z nich byl przebudowany P-40K
(nr 42-9987) z czterotopatowym $miglem, nastepne to P-40K (numer 42-4
i P-40N (numer 43-24571) z wypukla oslona kabiny, zapewniajaca lepsza wi-
docznosé; rozpietos¢ samolotu nr 42-45722 zmniejszono pozniej do 10,79 m,
a jego chiodnice powrdcily pod silnik - w tej konfiguracji byl najszybszym
z warhawkow, osiagajac predkos¢ maksymalna 679 km/h na wysokosci 6273 m.
Ponadto kilka P-40E i P-40N przebudowano na dwumiejscowy wariant trenin-
gowy, oznaczony TP-40N.

Warhawki USAAF sluzyly na niemal wszystkich frontach II wojny $wiatowej
w wielu grupach mysliwskich i poscigowych, miedzy innymi w 8 i 49 grupie
5 Armii Lotniczej USA na Dalekim Wschodzie w okresie od 1942 do 1944 r.,
wl5il8 vruple mysliwskiej 7 Armii Lotniczej USA od 1941 do 1944 r.,
w 571 79 grupie mysliwskiej 9 Armii Lotniczej USA w rejonie Morza Srod-
ziemnego miedzy 1942 a 1944 r., w Slgrupie poscigowej 10 Armii Lotniczej
USA w Indiach i Birmie migdzy 1941 a 1944 r. oraz w 27 i 33 grupie mySliw-
skiej 12 Armii Lotniczej USA W rejonie Morza Srodziemnego w okresie od
1942 do 1944 r. Stanowily one takze trzon obrony mysliwskiej chroniacej Kanal

RAAF, RCAF, RNZAF i SAAF, a relatywnie niewielka liczba wyposazonych
w nie dywizjonow wynika stad, iz znaczna cze$¢ samolotéw nabytych przez
Wielka Brytani¢ przekazano do ZSRR w okresie od 1942 do 1943 r. (dotarlo
2091 z 2430 wystanych tam samolotdw). Podczas ostatnich dwéch lat wojny
USA dostarczyly 377 P-40 (przewaznie w wersji P-40N) do Chin, w 1942 1.
pewna liczbg P-40E do Chile, a w nastgpnym roku 89 P-40E do Brazylii.
Ostatnimi maszynami tego typu w stuzbie operacyjnej byly P-40N ze 120 dywi-
zjonu Korpusu Lotniczego Armii Holenderskiej, wykorzystywane sporadycznie
w latach 1946-1947 w kampanii przeciwko powstaiicom w Indonezji.
Wyprodukowano ogdtem 16 802 samolotow P-40, w tym 4787 na zamowienia
brytyjskie.

Péinocna Afryka byla tym rejonem dziatan bojowych, gdzie P-40
zdotat zabtysnaé - RAF uzywaly tam kittyhawkow z dobrymi efektami.
Ten Kittyhawk Mk Ill nalezacy do stawnego 112 dywizjonu niesie

j do celow i W walce
i j i Bf 109F kil

sig lepszy niz hurricane.




B OPERACJE WOJSKOWE IS

Tornado w RAF Germany

W okresie zimnej wojny jednostki brytyjskiego lotnictwa wojskowego w Niemczech znajdowaty sie
na pierwszej linii w razie ewentualnego konfliktu migdzy Wschodem a Zachodem.
Ponizej analizujemy typowy sposob dziafania brytyjskich samolotéw Tornado
stacjonujgcych w RFN. Omawiamy réwniez zmiany, jakie zaszly po rozwigzaniu RAF Germany
oraz wywolany tym faktem proces przebazowywania dywizjonow brytyjskich z kontynentu
na Wyspy Brytyjskie. Ma sie on zakonczy¢ w 2002 r.

l dzial Wielkiej Brytanii w potencjalnej obro-

nie terenéw Europy Zachodniej polegal na
przegrupowaniu znacznych sil bezposrednio w rejon
tzw. frontu centralnego. Uzupelnieniem korpusu la-
dowego armii brytyjskiej byly jednostki lotnicze na-
lezace do RAF Germany. W schylkowym okresie
zimnej wojny podstawowym samolotem szturmowym
RAF-u byl potezny dwusilnikowy Panavia Tornado
IDS (Interdictory Strike Aircraft - samolot uderze-
niowy niszczacy infrastrukture komunikacyjna). Na
terenie Niemiec stacjonowalo osiem dywizjonow wy-
posazonych w te¢ wersje samolotu: 2 dywizjon, ope-
rujacy na nowych, specjalnie przystosowanych do
wykonywania zadan rozpoznawczych Tornadach
Mk 1A oraz dywizjony: 9, 14,15, 16, 17 i 31. Wszyst-
kie one zostaly podzielone pomil dwie duze bazy
w miejscowosciach Briiggen oraz Laarbruch. Laar-
bruch bylo pierwszym lotniskiem, na ktorym pojawi-
ly si¢ tornada nalezace do RAFG. Stalo sie tak, gdy

w listopadzie 1983 r. 15 dywizjon pozby! sig swoich
Blackburn B-103 Buccaneer. W marcu 1984 r. doko-
nal tego takze 16 dmmon aw lipcu 20 d\'\\IZJ()n
rozstal si¢ ze swoimi jednomiejscowymi jaguarami,
rowniez zamieniajac je na tornada. W 1989 r. skrzy-
dlo zostalo uzupelnione, gdy do 2 dywizjonu, lataja-
cego dotychezas na jaguarach wyposazonych w spe-

uzycia bojowego. Ostong przed konwencjonalnymi
bombami zapewniaja samolotom specjalne schrono-
hangary HAS (Hardened Aircraft Shelter — wzmoc-
nione stanowisko dla samolotu). Kazdy z dywizjo-
now posiada 12 takich budowli rozrzuconych po te-
renic calej bazy. Ich betonowe stropy i stalowe
drzwi oslanialy samolot az do momentu, gdy ten byt

cjalne zasobniki, wprowadzono oficjalnie specjal
wersje rozpoznawezg tego samolotu.

W poréwnaniu z nie wyposazonymi w radar jagu-
arami, tornada oznaczaly spory postep techniczny
w sytuacji wykonywania lotow bojowych w kazdych
warunkach atmosferycznych: w dzied i w nocy.
W zwiazku z tym wersje t¢ zaczeto wprowadzaé
rowniez na wyposazenie do skrzydia stacjonujacego
w bazie w Briiggen. Przezbrajanie rozpoczeto od
31 dywizjonu w listopadzie 1984 r. W nastepnym ro-
ku nowe samoloty dostarczono do 14 i 17 dywizjo-
nu, a w pazdzierniku 1986 r. do odbiorcow dnldcle
9 dywizjon, ktory przybyl bezposrednio z Anglii.
Wiele wysitku wlozono w zabezpieczenie tornad,
aby pozostaly nie uszkodzone az do momentu ich

ytyjskich tornad ji na

gotowy do wykolowania na pas startowy. Schrono-
hangary s uzywane nawet w czasie pokoju. Chodzi |
0 to, zaréwno mechanicy, jak i zalogi samolo-
t6w oswoily sie z ich malg przestrzenia, ktdra u nie-
ktorych mogtaby wywola¢ klaustrofobie. Wigkszos¢
konstrukgji tego typu znajdujacych si¢ na terenie
Niemiec w posiadaniu RAFG zostala zbudowana
jako jednostanowiskowe HAS Mk, cho¢ na prze-
strzeni lat powstalo kilka HAS MK3, ktore w naglej
potrzebie moga pomiescic dwa samoloty.

Naturalny kamuflaz

Schronohangary sa zamaskowane dzigki rosnacym
wokot drzewom, a widoczne fragmenty betonu zo-
staly pomalowane w taki sposob, aby obiekt nie
rzucal sie w oczy. Zastosowane specjalne Srodki
i mu  kolor rdzawobrazowy.

pokryciu
ciemnozielonymi i szarymi plamami jest
do i

na tle typ j

Nieuzbrojony samolot na zdjeciu nalezy do
15 dywizjonu, ktéry stacjonowat w bazie RAF
Laarbruch.

instalacje na lotnisku, taki
jak: “zbiorniki z pall\\em sklady amunicyjne oraz
same samoloty sa ochraniane przez uzbrojone pa-
trole, a dostep do nich jest ograniczony przeszko-
dami z drutow kolczastych. Strefe wokot lotniska
chronia specjalne jednostki nalezace do RAF Regi-
ment (putk piechoty RAF) patrolujace caly okoli-
c¢. Dodatkowo lokalizowane s tu stanowiska bate-
rii rakietowej przeciwlotniczej, wyposazonej w po- |

11 dywizjon byt jedyng Iata/acq na tornadach

w Niemczech RAF. Do zadan rozpoznawczych
stuzyl
GR.MK1A. Emblemat jednostki zawiera wezsi
Wake’a bedacy symbolem Herewarda Wake,
opiekuna armii.




9 dywizjon zostat wyposazony w tornada w bazie
Marham, ale potem przeniést si¢ do Briiggen,
wchodzac w skfad RAF Germany. Symbol
jednostki - nietoperz - nawigzuje do diugiego
okresu, gdy byt to dywizjon bombowcéw
nocnych. Mottem jednostki jest ,Per noctum
volamus”, czyli ,Lecimy przez noc”.

ciski typu Rapier, przeznaczone do niszczenia ce-
16w powietrznych na malych odleglosciach. Kolej-
nym zabezpieczeniem pozwalajacym tornadom na
bezproblemowe operowanie jest ochranianie pilo-
t6w i personelu naziemnego. Wszyscy oni mieszka-
ja w specjalnych pomieszczeniach, do ktérych do-
starcza si¢ przefiltrowane powietrze pozbawione
zanieczyszezen chemicznych lub jadrowych.
Tornada RAFG byly podporzadkowane NATO,
dzialajac w ramach 2 Allied Tactical Air Force -
TWOATAF (2 Taktyczna Armia Powietrzna Sit
Sprzymierzonych). Wsrdd zadan przypisanych tym
maszynom znalazlo si¢ przeciwdzialanie z powie-
trza (counter-air) polegajace na niszczeniu wrogich
lotnisk oraz linii zaopatrzeniowych (interdiction),
co oznaczalo przerywanie linii komunikacyjnych
przecn\mka Zadania te mialy by¢ realizowane przy
uzyciu uzbrojenia l\on\\enqonalneoo i w slangu
NATO-wskim byly okreslane jako ,attack” - atak,
podezas gdy w przypadku zastosowania broni nu-
klearnej stalyby si¢ one ,strike” - uderzeniem,
Gdy na poczatku lat 50. powstawaly bazy w Briiggen
oraz Laarbruch zakladano, ze sily NATO bedg mu-
sialy oddac¢ czg$¢ kontrolmvanego przez siebie tery-
torium nacierajacym wojskom Ukladu Warszawskie-
go. Bylo to konieczne do przegrupowania sig i prze-
prowadzenia kontrataku. Nie trzeba podkre:
strategia ta nie byla popularna wéréd mieszkaricow
Niemiec Zachodn Lh ktérych terytorium mialoby
zosta¢ najechane. iazku z tym NATO stworzylo
koncepcje bliskiej obron\' dotyczaca terendw polo-
zonych w poblizu granicy migdzy dwoma panstwami
niemieckimi. Kluczowa role w tej koncepcji odgry
wal Follow-On Forces Attack (FOFA - atak na st;
ku wlasnych wojsk), ktory to pomyst niezwlocznie
wprowadzono w zycie.

Strategia Ukladu Warszawskiego polegala na nacie-
raniu i walce stale z tymi samymi oddzialami obron-

waé. Jednak kluczem do sukcesu tej koncepcji byt
transport jednostek i ich wyposazenie. Zapchane li-
nie zaopatrzeniowe w strefie przyfrontowej - to pro-
blem sam w sobie. Wymagalo to drobiazgowego za-
planowania i zgrania w czasie. Jesli sily sprzymierzo-
nych bylyby w stanie zniszczy¢ najwazniejsze mosty
i polaczenia kolejowe potozone daleko od linii stycz-
nosci wojsk, uzupelnienia nie docieralyby na front,
kiedy bylyby potrzebne.

Do realizacji takiego zadania przewidziano tornada,
cho¢ liczono si¢ réwniez z uzyciem innych typow
nowoczesnego uzbrojenia. Samoloty Tornado Mk 1
wyposazone w czule radary $ledzace profil terenu
oraz bardzo dokladne systemy nawigacji inercyjnej
(INS) mialy mozliwos¢ zrzucenia fadunku z niezwy
kia dokiadnoscia. Stawalo si¢ to mozliwe nawet po
diugim locie nad terytorium wroga i przy jednora-
zowym podejsciu do celu. Jesli w czasie bombardo-
wania mozliwe byloby posfuzenie si¢ systemem
oznaczajacym cel za pomoca wiazki lasera skiero-
wanej z ziemi lub z powietrza, margines bledu
moglby zostac jeszcze bardziej zmniejszony.
Zmienna geometria skrzydel tornad pozwala na
zoptymalizowanie konfiguracji aerodynamicznej
maszyny w mkd]dcq z predk i

malych mso}\oscxach Radar poktadowy poz“ala

Zwiazki 14 dywizjonu z Niemcami datuja sie od
1946 r., gdy jednostka wyposazona w mysliwsko-
-bombowe samoloty De Havilland DH-98 Mosquito
zostala przeniesiona na lotnisko Wahn. Krzyz
Swietego Jerzego symbolizuje ideg krzyzowcow,
co wigze si¢ z okresem stuzby jednostki

w Palestynie. Niebieskie romby s3 powtérzone

w postaci pasa réwniez na ogonie.

na bezpieczne wykonywanie lotu nawet na wysoko-
$ci 60 m w dzien i w nocy, w kazdych warunkach
atmosferycznych. Dzigki temu samoloty znajduja
si¢ poza zasi¢giem wykrywania przez naziemne sta-
cje radarowe.

Misja

Typowy lot bojowy w okresie zimnej wojny sprowa-
dzifby tornada nad radzieckie lotniska znajdujace
si¢ na terenie Niemiec Wschodnich oraz Polski. Po
zaplanowaniu lotu w bunkrze planowania zwanego
Personel Briefi czterech lub wigcej lot-
nikéw byloby zableramch przez samochdd opance-
rzony do schronohangar6w, w ktérych stacjonowaly
ich samolo

Lot odbywalby si¢ z zachowaniem catkowitej ciszy
radiowej i w ten sposob przekroczonoby lini¢ frontu.
W tym wypadku nalezalo skorzystac ze specjalnego
Korytarza pozostawionego w szczelnym parasolu
obrony przeciwlotniczej nad frontem. Dalszy lot od-
bywalby si¢ z uzyciem radaréw Sledzacych profil te-
renu oraz systeméw nawigacyjnych INS. Penetracja
\mme) przexlrzem powietrznej odby ini

do ktorej kazdy moze strzelac jak do kaczki. Na le-
wym zewnetrznym podwieszeniu znajduje sie zasob-




15 dywizjon pojawit si¢ w Niemczech w styczniu
1971 r., gdy jego baccaneery przylecialy do bazy
Laarbruch Byt to ,eden z dwdch pierwszych

y, ktére
zostsly przezbrojone na samolaty typu Tornado.
Rzymski numer dywizjonu byt malowany na jego
samolotach jeszcze przed Il wojng $wiatowg.

nik Marconi ARI 23246/1 Sky Shadow, ktdrego za-
daniem jest zagluszanie wrogich radaréw. Zaczyna
on dziata¢ natychmiast po otrzymaniu sygnalu
z czujnika opromieniowania wigzka radarowa ARI
23284 znajdujacego si¢ na czubku usterzenia piono-
wego. Na zewnetrznym weZzle pod prawym skrzy-
dlem znajduje si¢ zasobnik z wyrzutnia flar i pula-
pek elektromagnetycznych Philips BOZ-107, stuzacy
do oszukiwania pociskow rakietowych naprowadza-
nych radiolokacyjnie lub na podczerwien.
Wewnetrzne wezly byly stosowane do zabierania do-

datkowych zbiornikdw paliwa o pojemnosci 1500 1,
a takze pojedynczego pocisku rakietowego klasy po-
wietrze-powietrze AIM-9L Sidewinder. Obecnie sa

one rowniez przystosowywane do zabierania poci-
skow ALARM, kt6re moga zosta¢ uzyte do zniszcze-
nia radarowych systemow Sledzacych cele rakiet
przeciwlotniczych lub konwencjonalnej artylerii
przeciwlotniczej. Dwa dziatka Mauser kalibru
27 mm moga by¢ zastosowane do walki, ale przede
wszystkim sa one przeznaczone do ostrzalu podczas
ataku na cele naziemne.

Bombowa kombinacja

Podstawowe uzbrojenie tornado znajduje si¢ na
trzech podwieszeniach pod kadtubem. W przypad-
ku krétkiego lotu podwiesza sig osiem bomb 0 ma-
sie 454 kg kazda, cho¢ czesciej zabierane sa tylko
cztery. Kazda z nich jest wtedy wyposazona w spa-
dochron hamujacy, dzigki ktéremu szybciej opada
pionowo, co jest niezbedne przy lotach na malej
wysokosci. W szczegdlnych przypadkach stosowane
bylyby naprowadzane laserowo bomby Paveway,
choé ich rozmiary, powigkszone czeSci nosowe
i wigksze stabilizatory, redukuja liczbg zabieranych
jednostek do trzech. Rzadkim przypadkiem byloby
zastosowanie na tornadach zasobnikow z bombami
kasetowymi typu Hunting Improvement BL
z fadunkami przeznaczonymi do niszczenia pojaz-
dow opancerzonych. Pojedynczy samolot mogiby
zabieraé ich po cztery, cho¢ nie jest wykluczone
podwieszenie nawet osmiu.

Specjalne uzbrojenie przeznaczone zostalo do nisz-
czenia pasow startowych. Sa to Hunting JP233 -

zasobniki, z ktorych dwa moga znalez¢ si¢ pod ka-
diubem. Kazdy z nich w. 335 kg i zawiera po 30
bomb przeznaczon\ch do niszezenia pasow starto-
wych oraz 215 min. Uzbrojenie z JP233 jest wy-
strzeliwane podczas lotu na wysokosci 60 m z pred-
koscia 930 km nad pasem startowym. Jesli zawio-
diyby wszystkie inne $rodki niszczenia, tornada mo-
ga zostaé uzbrojone w bomby nuklearne typu
WEI177 o zréznicowanej mocy, ale nie przekracza-
jacej 500 kiloton.

W rzeczywistosci prawdziwa misja bojowa z okresu
zimnej wojny nigdy nie zostala zrealizowana. Roz-
woj stosunkéw Wschod-Zachod pod koniec lat 80.
doprowadzit do stworzenia planu zmniejszenia li-
czebnosci jednostek RAF w Niemczech. Zwiazane
to bylo z wprowadzonymi przez Zwiazek Radziecki
i jego sojusznikow redukcjami wiasnych sit zbroj-
nych.

Koniec ery RAFG nastapit 31 marca 1993 r., gdy
formacja zostala oficjalnie rozwiazana i zastapiona
przez 2 grupg lotnicza. Te zas ostatecznie rozwigza-
no w marcu 1996 r., a siedem pozostalych dywizjo-
néw RAF z jej skladu przekazano pod komendg 1
grupy stacjonujacej w Wielkiej Brytanii. Cztery dy-
wizjony tornad stacjonujace w bazie Briiggen zosta-
ty skojarzone w dwie pary, co wiaze si¢ z ich wyspe-

16 dywizjon byt drugim dywizjonem RAF Germany
operujacym na baccaneerach, ktéry zostat
wyposazony w tornada. Znaczek swietego
malowany na ogonie zostal zaczerpnigty
z popularnej ksigzki. Oznaka dywizjonu s dwa
skrzyzowane klucze, ktére ma/a symbohzowaé

iprace z armia, na y
ruchéw meprzylac:ela




Wezyki sg oznakg 17 dywizjonu i byly dobrze
znane jako oznaczenie dywizjonu mysliwskiego
jeszcze przed Il wojng $wiatowa.

W Niemczech Zachodnich mozna je byto oglada¢
od 1956 r. kolejno na canberrach, phantomach

i jaguarach. Oznaka zostala wprowadzona
wowczas, gdy dywizjon zostal uzbrojony

w samoloty typu Gloster Gauntlet i miata
dodatkowo podkreslaé jego moc bojows.

cjalizowaniem w paralizowaniu obrony lotniczej
przeciwnika za pomoca pociskow rakietowych kla

y Kolejne znaczace wyda-
rzenie odnotowano 31 marca 1998 r., gdy samoloty
uderzeniowe RAF utracily zdolno$¢ do prowadze-
nia atakow jadrowych. Tego dnia bomby WE177
zostaly w jeni
W najblizszej przyszlosci przewiduje si¢ dalsze
cia i zmniejszanie liczby jednostek stacjonujacy
w Niemczech, az do wycofania ich w 2000 r.

20 dywizjon zapoczatkowal swoje dzialania
podczas | wojny swiatowej jako jednostka
mysliwska. Nastepnie zostal przemianowany na
dywizjon wspélpracy z armig i operowaf na Bliskim
Wschodzie. W 1942 r. ponownie stat sig jednostkg
mysliwska. Obecnie latajac na tornadach z bazy

w Briiggen, stale nosi tradycyjny symbol dywizjonu
umieszczony na chwycie powietrza oraz
skrzydetka po obu stronach znaku
rozpoznawczego na krawedzi natarcia skrzydfa.

Charakterystyczna gwiazda

31 dywizjonu pochodzi z jego
odznaki. Wspdlpraca z armia
byta pierwszym powaznym
zadaniem jednostki i odbywata
sig przede wszystkim w Indiach.
0d 1955 r. dywizjon stacjonowat
w Laarbruch, latajgc kolejno na
canberrach, phantomach,
jaguarach i wreszcie tornadach.




Tornado w RAF Germany

Operacje wojskowe

Tornado na rysunku obok nosi barwy
14 dywizjonu RAF. Byla to ostatnia z trzech
jednostek RAF stacjonujgcych w Briggen, ktéra
otrzymata te wersje samolotu, ale pierwsza

ji w iki JP233

do niszczenia paséw startowych. 14 dywizjon
zastgpit uzywane wczesniej jaguary tornadami
w 1985 r. i w listopadzie tego samego roku
oficjalnie osiggnat gotowos¢ bojowa.

2 lutego 1990 r. jednostka obchodzita 75-lecie
swego istnienia i z tej okazji cztery samoloty

Na ogonie kazdego z nich, tuz pod anteng RWR,
pojawit sie namalowany pas diamentéw. W czasie
operacji ty Tarcza i
pierwszy przeprowadzit tornado w rejon Zatoki
Perskiej. Podczas dziatan wojennych dywizjon
operowal z bazy Tabuk, odgrywajgc powazng
role. Uzyskat oznaczenie Battle Honour Gulf 1991
naniesione obecnie z prawej strony godfa

je Po iu operacji ty,

Burza jednostka otrzymata wigkszos¢ tornad
wyposazonych w zasobniki TIALD, ktére zostaly
przekazane przez 617 dywizjon. Samoloty

Zj sq stale kodem li

od BA do BZ.




SAMOLOTY od A do Z

Boeing 727

Zanim jeszcze Boeing 707 byl gotowy do

cze decyzji o przyjetym umieszczeniu
silnikéw na_platowcu). Uproszczeniem

wejscia na linie, w firmie
potrzebe uzupelnienia tego samolotu
o oferte maszyny na trasy o Srednim i krét-
kim zasiggu. W lutym 1956 r. rozpoczeto
badanie rynku. Bylo duzo réznych, waz-
nych czynnikéw, z ktorych czes¢ wynikala
2z éwczesnych warunkéw i wplywala na
koncowy wyglad konstrukcii. Okres ten byt
erg gwaltownego wzrostu zapotrzebowa-
nia na przewozy pasazerskie. Liczba pasa-
seréw wzrastala szybciej niz liczba miejsc
oferowanych przez produkowane samolo-
ty. Rozwiazaniem najszybszym w takiej sy-
tuacji bylo wydiuzenie kadiubow juz posia-
danych maszyn lub zageszczenie foteli
W starych egzemplarzach.

Przemyslenia takie stanowily punkt wyj-
Sciowy dla nowej konstrukcji, ktéra musia-
fa mie¢ dobre parametry startu i ladowania
pozwalajace na operacje z pasow starto-
wych o puecuetnych parametrach tech-
nicznych, wiedy

w ji wysoko skrzydla
bylaby rezygnacja z zabudowy na nim ze-
spolu napedowego, co zachecalo do przy-
jecia ukladu z silnikami zabudowanymi
W tylnej czesci kadluba. Badano jednak kil-
ka ukladow zabudowy dwach lub czterech
silnikéw na skrzydle oraz na wysiegnikach
w tylnej czesci kadiuba (podobnie do roz-
wiazania z dwoma silnikami na Aerospatia-
le Caravelle i czterema na BAC Vickers
VC-10). Zdecydowano sig na uklad z trze-
ma silnikami, jednym

W nowym kadlubie zastosowano gorng
czg$¢ z Boeinga 707, uzupelniajac ja o do-

le, nawet jesli samoloty lataly na jeszcze
krétszych (vasach Mlmo (ak zachecajg-

datkowe migjsca w Klasie
Zupelnie nowa struktura dolnej czesci ka-
dluba oferowala dwa rozwiazania niezwy-
kle przydatne dla uzytkownikéw eksploatu-
jacych Boeinga 727 na bardzo krétkich tra-
sach. Do rozwiazan tych nalezaly urucha-
miane hydraulicznie schody w tylnej dolnej

cych na nowe
samoloty osiagnely na poczatku wiosny
1962 r. warto$¢ 127 sztuk i do korca tego
roku wielkos¢ ta nie zmienila sig. Stao si¢
jasne, ze jesli mialy sie sprawdzié oczeki-
wania na zapotrzebowanie okolo lub po-
wyzej 300 sztuk, trzeba uczynié samolot

czgsci kadluba i zespol nape-
dowy APU (Auxiliary Power Unit) dostar-
czajacy sprezonego powietrza i energii
elek(ryczne] co praktyczme czynilo sa-

dla wigkszej liczby uzytkowni-
kéw. Znalazio to odbicie w certyfikacji typu
o wigkszej masie maksymalnej i réznej ob-
jetosci zbiornikow paliwowych, co przydalo
i. Do lata 1964 r.

w koncowce kadiuba z chwytem powietrza
u nasady statecznika pionowego i dwoma
- na bocznych wysiggnikach w tylnej cze-
$ci kadfuba. Wybrano silniki Pratt & Whit-
ney JT8D. Wszystkie trzy silniki wyposazo-
no w rewersy ciagu, co zdecydowanie po-
magalo w ladowaniach na krotkich pa-
sach.

Wielkie znaczenie dla powodzenia no-

ng wigkszo$¢. Operowanie na krotkim za-
siggu wymaga uzyskania duzych predko-
$ci przelotowych na malych i rednich po-
ziomach lotu, podczas gdy koszty kazde-
go miejsca na 1 km trasy bylby minimalny.
Loty krétkiego zasiegu powoduja dodatko-
wo zmiang proporcji miedzy czasem lotu
a liczba ladowan. tego nie

wej mialo skrzydio, ktére po-
winno zapewni¢ pokrycie szerokiego za-
kresu osiagow. W dolnym zakresie pred-

molot y lotni-
skowej i pozwalalo skmclc czas postoju
migdzy kolejnymi odcmkaml Iotu Samolot
mogacy i ic swe silni-

wielkos¢ zamowien przekroczyla 200 eg-
zemplarzy, jednak brak ciagle bylo jedno-

ki, dajacy mozliwos¢ szybkiego rozladun-
ku i zaladunku pasazerow bez wykorzysty-
wania sprzetu naziemnego byl prawdzi-
wym podniebnym autobusem, ktéry mogt
lata¢ wzdiuz i wszerz calego kraju. Lewe
przednie drzwi pasazerskie stuzyly do wej-
$cia pasazeréw przez konwencjonalne
schody lub rekawy lotniskowe.

Linie United Airlines od poczatku zywo

kosci powinno tatwose
operacji na stosunkowo krotkich pasach
startowych, zas z drugiej strony mialo da-
wat mozliwosé eksploataci z ekonomicz-
na predkoscia przelotowa na malych wy-

s tylko zmiany w podwoziu, ale réwniez
takie rozmieszczenie punktéw obsiugo-
wych, by skréci¢ czas niezbedny do prze-
gladu samolotu przed nastgpnym lotem.
Majac mozliwos¢ latania na male lotniska
czgsto polozone prawie w centrach miast,
nalezy pamigta¢, ze emitowany przez sa-
molot halas moze decydowa¢ o mozliwo-
$Sciach latania do okreslonych portow.
Preliminary Design Group powolana
u Boeinga, spedzita okolo trzech lat, anali-
2ujac prawie 70 roznych propozycji, zanim
opracowala definicie samolotu spelniajace-

dla lotow
o krotkim zasiegu. Konsekwencia tego by-
fo podjecie szczegélowych prac projekto-
wych nad nowym skrzydlem na dlugo za-
nim nowemu samolotowi przyznano ozna-
czenie Boeing 727. Po ukonczeniu projek-
tu skrzydio reprezentowalo w tamtych cza-
sach i nowocze-

sig nowym i przez
to mialy duzy wplyw na koncowej konfigu-
racji Boeinga 727. Rowniez Eastern Air Li-
nes zglaszaly che¢ zakupu tych samolo-
tow. Majac wstepne zamowienia na 40 ma-
szyn, zarzad firmy uruchomit w sierpniu
1960 r. konstrukcjg nowej serii maszyn.
Pierwszy produkcyjny Boeing 727
w barwach United Airlines zostal oblatany
9 lutego 1963 r. kilka miesigcy po plano-
wanym terminie. Juz 12 marca linig opuscit
pokazowy samolot Boeinga, a dwa dalsze

sne rozwiazania, do ktérych przyczynily sie
intensywne badania tunelowe. Do badar
w locie uzyto prototypu Boeinga 707 Dash-
80, ktory przez prawie rok latal, testujac
nowe tylne klapy tréjszczelinowe. Dodatko-
wo przez jakis czas byl on samolotem pie-

go najpetniej
transportu lotniczego. Poczatkowe szacun-
ki méwily o zapotrzebowaniu na 300 lub
wigcej tego typu maszyn i to réwniez odci-
snelo swe pietno na konstrukciji. Dlatego
tez w nowym samolocie uzyto dla zmniej-
szenia kosztéw tyle elementéw i instalacji
2z Boeinga 707 i 720, ile tylko bylo mozliwe.

Zalozeniem wyjsciowym bylo to, ze bg-
da dostepne niezbgdne silniki, niezaleznie
od tego, czy zostanie przyjety uklad 2, 3
czy 4 silnikéw (mimo ze nie podjeto jesz-

ym, majac dodat-
kowy silnik na bocznym wysiegniku na le-
wej burcie, w tylnej czesci kadiuba.

Z perspektywy czasu wszystkie te za-
biegi przyniosly wiele korzysci, przyczynia-
jac sie do skonstruowania skrzydia o sze-
rokim zakresie predkosci uzytkowych i du-
zej sile nosnej, co bylo sprawa podstawo-
wa. Mozna mie¢ tylko pewne watpliwosci
czy prawda jest, e struktura skrzydla ma
znaczacy wplyw na sukces, jaki odniosta
konstrukcja Boeinga 727.

zeszly w bardzo krotkim cza-
sie. Te cztery samoloty zreahzuwa(y do

sygnalu, ze na Bo-
einga 727, przekrocza wielkosci spodzie-
wane, jesli je w ogole osiagna.

W korcu, w ostatnich miesigcach
1964 r. zarzad firmy zdal sobie sprawe
2 rosnacego zapotrzebowania na posiada-
jace wieksza pojemnos¢ samoloty pasa-
Zerskie do obslugi tras krétkiego zasiegu.
Ogloszone w sierpniu 1965 r. podjgcie de-
cyzji 0 konstrukcji wydiuzonej wersji Boein-
ga 727 stalo si¢ punktem zwrotnym
w sprzedazy tego samolotu. Nowy samo-
lot, ktéremu nadano oznaczenie Boeing
727-200, nie roznit sig zasadniczo od Bo-
einga 727-100 niczym wigcej, niz wstawie-
niem dwéch odcinkéw kadiuba o dlugosci
3,05 m przed i za wneka podwozia glow-
nego. Nie zmienily sig pojemnos¢ zbiorni-
kow paliwowych, uklad napedowy ani do-
puszczalna masa do startu. Dawato to li-
niom lotniczym swobode decyzji: czy chca
przewozié maksymalng liczbe — 189 pasa-
Zzeroéw na krétszych trasach, czy przewiez¢
na diuzszej mniejsza liczbe osob.

konca 1963 r. program

nowym

wy-
magany przez FAA, wczesniej-
sze opéznienia, przez co dostawy do Uni-
ted Airlines i Eastern Air Lines trafia¢ za-
czely w terminach zgodnych z kontrakta-
mi.

Sluzbe liniowa rozpoczal jako pierwszy
Boeing 727-100 w barwach Eastern Air Li-
nes 1 lutego 1964 r. Inauguracja sluzby
w United Airlines odbyta sie pig¢ dni poz-
niej. Obie linie przekonaly sie, ze kiopoty
2wiazane z wdrozeniem do eksploatacji
byly minimaine, a wspélczynniki ekono-
miczne eksploatacii Boeinga 727 przeszly
nawet optymistyczne oczekiwania. W Uni-
ted stwierdzono, ze operacje Boeingiem
727 s3 tansze niz dwusilnikowym Caravel-

decyzji
o podjeciu produkcp byly linie Northeast
Airlines (obecnie polaczone z Delta). Byla
to pierwsza linia, ktdra po uzyskaniu certy-
fikatu przez Boeinga 727-200, 29 listopada
1967 ., rozpoczela regulama eksploatacje
liniow3 juz 14 grudnia tego samego roku.
Od tego momentu zaméwienia zaczely
gwattownie naplywac i przekroczyly liczbe
500 egzemplarzy, z ktérych 130 zlozono
na wersje 200. Z tego wyliczenia wida¢, ze
Boeingi 727-100 zaméwiono w okolo 400
Liczba ta
500 egzemplarzy w koncéwce produkcii
wersji — pod koniec 1973 r. Roztropnosé
podjecia decyzji o produkciji przediuzonej
wersji samolotu dokumentuje liczba zamo-
wien na Boeinga 727-200. Kiedy na po-
czatku lat 80. koriczono produkcje Boein-
ga 727, faczna wielkos¢ zamowien wynio-
sta 1831 egzemplarzy. Z tego prawie 1300
to Boeing 727-200 i Advanced Boeing
727-200.

Przez uzycie zaawansowanych techno-
logii, potaczonych z ciaglym doskonale-
niem struktury Boeinga 727, wersja ta obje-
fa prowadzenie w sprzedazy duzych samo-
lotéw z napedem turbinowym. Pézniej pro-
wadzenie w tej kategorii przejaf inny z sa-

Szes¢ Boeingow 727-270 serii
Advanced lata w barwach flagowego
przewoznika irackiego. Samoloty

te obsfugujq trasy w rejonie
Srodkowego Wschodu.



Potezna linia lotnicza z USA - Delta
Air Lines operuje wielka flotg
samolotdw pasazerskich. Jej
szkieletem pozostaje okofo 130
Boeingéw 727, operujacych gidwnie
na trasach wewnetrznych.

molotow tej samej firmy - Boeing 737. Pod-
jeta przez firme w 1978 r. decyzja o kon-
strukcji Boeinga 757 - zaawansowanego
samolotu do obslugi polaczen $redniego
i krétkiego zasiegu, przy wykorzystaniu ka-
diuba z Boeinga 727, polozyla kres erze
odrzutowcéw z trzema silnikami. Jednak
osiagi i niskie koszty eksploatacji duzej flo-
ty pozostajacej ciagle w sluzbie liniowej
moga sugerowac, ze entuzjasci lotnictwa
jeszcze przez diugi okres beda mogli je
ogladaé w wielu portach lotniczych $wiata.
Warianty

Boeing 727-100C: 2 1

Samoloty od A do Z

Data Computer System - sluzacymi do po-
prawienia parametrow ekonomicznych
Ll ;

wersja Boeinga 727-100 ze wzmocniong
podioga, duzymi drzwiami zatadunkowymi
i systemem przesuwania frachtu zaprojek-
towanym uprzednio dla Boeinga 707-320C;
przebudowa z pelnej wersji towarowej do
wersji mieszanej, w ktorej mozna zabra¢ do
94 ul

zmodyfiko-
wanym wyposazeniem wnetrza kabiny pa-
sazerskiej oraz ulepszonym zespolem nape-
dowym mogacym zawierat trzy silniki JT8D-
17R. Kazdy z silnikow mog! byé wyposazo-
ny w uklad APR (Automatic Performance
Reserve) zwigkszajacy automatycznie ciag

b odwrotnie) zajmuje oko-
fo dwoch godzin.
Boeing 727-100Q: wersja podobna do Bo-
einga 727-100C, z t réznica, ze cale wypo-
sazenie kabiny pasazerskiej miesci si¢ na
specjalnych paletach QC (Quick Change -
szybka zamiana); przebudowa z jednej wer-
sji do drugiej zajmuje okolo pot godziny.
Boeing 727-200: wersja z przediuzonym
kadlubem przystosowana do operacji
2 wigksz masa; standardowa i powigkszo-
na pojemnos¢ kabiny to odpowiednio 163
i 189 os6b; Standardowy zespél napedo-
wy - trzy silniki turbowentylatorowe Pratt &
Whitney JT8D-9, kazdy o ciagu 6577 kG
opcjonalne silniki - Pratt & Whitney
JT-8D o ciagu po 7031 kG.
Advanced Boeing 727-200: koncowa wer-
sja produkcyjna podobna do Boeinga
727-200, lecz z zastosowanymi wieloma no-

W pracy dwoch silnikow, jezeli
trzeci z nich ulegnie awarii podczas startu
lub w pierwszej fazie wznoszenia.

Boeing 727-RE: oznaczenie projektu, ma-
jacego sluzy¢ do badania mozliwosci wy-
miany silnikéw na turbowentylatorowe —
Pratt & Whitney PW2037 Iub Rolls-Royce
RB.211-535; tego typu rozwigzanie zapew-
nialoby stworzenie samolotu o mozliwo-
$ciach Boeinga 757 przy nakladzie kosz-
t6w bedacych drobna czeécia tego, co po-
chionat projekt wersji 757.

Boeing 727-200 (gérny widok z boku przedstawia Boeinga 707-100C)

OPIS TECHNICZNY

Advanced Boeing 727-200

Typ: samolot pasazerski o $rednim i krét-
| kim zasiegu.

Zesp6t napedowy: (standardowy) - trzy

silniki turbowentylatorowe Pratt & Whitney

JT8D-9A, kazdy o ciggu 6577 kG.

Osiagi: (z maksymalnym cigzarem do star-
tu) predkos¢ maksymalna na wysokosci
6250 m - 999 km/h, predkos¢ przelotowa
na wysokosci 7530 m - 917 km/h, zasieg
2 maksymalng masg fadunku — 4002 km.

Masy: pustego samolotu - 46 675 kg,
maksymalna do startu - 95 027 kg.
Wymiary: rozpietosé - 32,92 m, dlugosé -
46,69 m, wysoko$¢ - 10,36 m, powierzch-
nia skrzydel - 157,93 m2.

Boeing 737

Boeing oglosil 19 lutego 1965 r. cheé bu-
dowy dwusilnikowego samolotu $redniego
i krotkiego zasiegu — wersji 737. Decyzje
0 budowie nowej maszyny podijeto w listo-
padzie 1964 r. Pierwsza na liscie zamo-
wien byla Lufthansa. Flagowy zachod-
joni i przewoznik zlozy!

na 21 Boeingéw 727.

Nowa konstrukcja dostata kadiub z Bo-
einga 727, a usterzenie ogonowe mialo
uklad z Boeinga 707. W rzeczywistosci
bylo prawie 60% podobienstwo instalacji
i struktury nowego samolotu z Boeingiem
727. Pozostaly udzial procentowy stano-
wil jednak zupelnie inng konstrukcje. Po-
czatkowo brano pod uwage przygotowa-
nie samolotu do przewozu od 60 do 85
pasazerow. Jednak potrzeby Lufthansy
opiewaly na okolo 100 pasazeréw. Nie

si¢ wiec na
schodow pod tylna czescia kadiuba. Za-
miast tego zaprojektowano skladane
schodki pod przednimi i tylnymi drzwiami
pasazerskimi na lewej burcie. Kabina mia-

Britannia Airways byly pierwszym
brytyjskim uzytkownikiem Boeinga
737, ktérego otrzymaly w 1969 r.
Od tego czasu do 1990 r. flota 737
w tej linii rozrosta sig do 33
egzemplarzy. Pierwszy samolot

z serii 300 zasilit te flote w 1984 r.

1a 19,9 m diugosci i szerokos¢
2 Boeingiem 727.
Skrzydio tak samo jak w wers]i 727 mia-

a takze Wyso-
kie parametry przelotowe na malych wyso-
kosciach odpowiadajacych lotom na $red-
nich i krétkich odlegtosciach.

P

fo zapewniaé wysoka sile nosna przy ma-
tych Sciach oraz mozliwosci opero-
wania z paséw o niewielkiej dlugosci,

zmiana polegala na zmia-

nie zespolu Badania do-

wiodly, ze wystarczajace do potrzeb nowe-
go samolotu bedzie uzycie tylko dwoch sil-
nikéw. To zdecydowanie wplynelo na de-
cyzie o zabudowie silnikow na skrzydle, co
przyczynialo sie do likwidacji probleméw
Z usterze-
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Boeing 737-200 (g6rny widok z boku - Boeing 737-100)

niem w ksztalcie litery T, charakterystycz-
nym dla ukladu z silnikami w tylnej czesci
kadiuba. Podczas negocjacji z Lufthansg
podjeto decyzje o zastosowaniu silnika
JT8D-7. Stad tez dla Boeinga 737-100
standardowym zrédiem napedu mial by¢
JT8D-7, a opcjonalnym JT8D-9 o ciagu
8577 kG.

Pierwszy Boeing 737-100 zostal oblata-
ny 9 kwietnia 1967 r., a pierwszy z samo-
lotéw dla Lufthansy oblatano juz w na-
stepnym miesigcu. FAA certyfikowalo no-
wy samolot 15 grudnia 1967 r. Lufthansa
zas$ 10 lutego 1968 r. zainaugurowata eks-
ploatacje Boeinga 737.

Réwnolegle opracowano wariant o wigk-
szej pojemnosci, kidremu nadano oznacze-
nie Boeing 737-200. Oblot pierwszego eg-
zemplarza odby! sie 8 sierpnia 1967 r. Swia-
dectwo FAA dla tej maszyny uzyskano
21 grudnia, a inauguracja eksploataciji od-
byla sig w barwach United Airlines 29 kwiet-
nia 1968 r. Przediuzony o 1,83 m kadiub
zapewnial miejsoe dla 130 pasazerow,
przez co spefnial

Samoloty Next Generation 737 pobity
wszystkie inne samoloty w tej kategorii
rynku. Zaprojektowano je tak, by mogly
lata¢ szybciej, wyzej i dalej niz poprzed-
nie wersje. Obnizono koszty eksploatacii,
wytwarzany halas, zuzycie paliwa i zwigk-
szono ciag silnikéw. Tak jak samoloty z li-
nii Classic 737, nowe maszyny oferowane
sa z kadlubami o réznych dlugosciach
i pojemnosciach. W grudniu 1997 r. So-
uthwest Airlines staly sig¢ pierwszym uzyt-
kownikiem Boeinga 737-700 Next Genera-
tion. Dalszymi kamieniami milowymi byly
dostawy pierwszego Boeinga 737-800 do
Happag-Lloyd w kwietniu i 737-600 do
SAS we wrzesniu 1998 r. W lipcu 1996 r.
Boeing i General Electric zawigzaly spol-
ke nazwang Boeing Bussines Jet, ktéra
zajmowata sig sprzedaza samolotéw dys-
pozycyjnych bazujacych na Boeingu 737-
700 Next Generation. GE zostalo réwniez
pierwszym odbiorcg dwoch samolotéw
Boeing Bussines Jet. Dostawa pierwsze-
go z nich miata mle]sce w 1998 r. Wersja

Boeing 737 drugiej generacji nabrat lepszych proporcji przez zabudowe
turbowentylatorowych silnikéw CFM56 oraz pietwy u nasady statecznika

pionowego.

na paletach wyposazenia kabiny pasazer-
skiej.

Advanced Boeing 737-200: standardowa
wersja produkcyjna; pierwszy z tych samo-
lotow by! wyprodukowany w 1971 r.; mak-
symalna pojemnos¢ kabiny - 130 pasaze-
réw; opcja z maksymalng masg 53 070 kg;
opcjonalne zrodfa napedéw - JT8D-15,
JT8D-17 lub JT8D-17R o ciggu odpowied-
nio 7031 kG, 7257 kG i 7711 kG.
Advanced Boeing 737-200C/QC: standar-
dowa i do szybkiej przebudowy wersja
pasazersko-towarowa Advanced Boeing
737-200.

Advanced Boeing 737 Executive Jet:
ogélnie zblizony do Advanced Boeing
737-200, lecz dostarczany w stanie pozwa-
lajacym na zabudowe wyposazenia przy-
stosowujacego samolot do roli maszyny
dyspozycyjnej.

Advanced Boeing 737-200 High Gross
Weight Structure: ogdlnie zblizony do Ad-
vanced Eoelng 737 200, Iecz ze zmianami

9072 kG; samoloty znacznie bardziej eko-
nomiczne od serii 200; poczatek dostaw
w1984r.

Boeing 737-400: jeszcze bardziej prze-
dluzony kadtub osiagnat dlugos¢ 36,45 m;
silniki CFM56; dostgpne wersje o wydiuzo-
nym zasiegu.

Next Generation 737: obecnie ofero-
wane cztery warianty samolotéw z silnika-
m| (CFM56-7, roznigce si¢ migdzy sobg po-
$ 737-600 od 110 do 132 pasa-
-700 od 126 do 149 pasazeréw;
737-800 od 162 do 189 pasazerow
i737-900 od 177 do 189 pasazerow; dal-
sze warianty, w tym i do przewozu frachtu
s3 ciggle na deskach kreslarskich.

Boeing Business Jet: samolot dyspozy-
cyjny bazujacy na maszynie Next Genera-
tion.

OPIS TECHNICZNY

mieszana ba-
domagajacych sig wiekszej pojemnosci sa-  zujgca na 737-700 jest
molotu do obslugi pofaczen lokalnych. w2000 r.
wzrost { 0 Boeing 737 pozostaje najlepiej sprzeda-
2e 103- jacym sie w hi-

lotniczych i
Boeing 737-100 zostal wycofany z pvodukql
po zmontowaniu tylko 30 egzemplarzy.

W maju 1971 r. dowodztwo USAF wy-
bralo Boeinga 737 na maszyne do szkole-
nia w zakresie nawigacji lotniczej. W zwiaz-
ku z tym Boeing otrzymal zamowienie
0 wartosci 82,4 min dolaréw na dostawe
19 samolotéw pod oznaczeniem T-43A.
Pierwszy lot odby! sig 10 kwietnia 1973 .,
a dostawe zakoriczono w koncu lipca
1974 r.

' Oproécz standardowej zaltogi, T-43 mie-
$cif 12 szkolonych oséb na trening podsta-
wowy, cztery osoby do szkolenia zaawan-
'sowanego i trzech instruktorow.

Powiew nowosci tchnely w Boeinga
737-300 w 1984 r.: przediuzenie kadiuba,
wymiana czesci ukladow i instalacji oraz
zastosowanie oszczednych silnikow tur-

FM {

y
CFM56. Na bazie tej wersji powstata dal-
sza rodzina samolotow, faczaca rézne
Kkombinacje zasiegu i pojemnosci.

Obecnie do poprzedniej oferty nazywa-
nej teraz Classic 737 dodano calg nowg
rodzing samolotéw Boeing 737. W listopa-
dzie 1993 r. Boeing, bazujgc na rodzinie
samolotow Boeing 737, wypuscit nowa ge-
neracje maszyn.

Royal Brunei Airlines jest typowa
matg narodowa linig lotnicza,
ktéra uzywa Boeingéw 737

do obstugi tras o krétkim

i $rednim zasiggu.
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storii lotnictwa. Boeing zbudowal 1144 ma-
szyny serii 787100 i 200. Do listopada
1998 r. firma otrzymata zaméwienia na
3056 maszyn drugiej i trzeciej generacii,

struktury
skrzydia i podwozla‘ nowymi typami kéf,
opon i hamulcéw; zabudowano dodatko-
wy zbiornik paliwa; dostepne dwie wersje,
jedna z nich moze operowa¢ z masg
58 105 kg.
Boeing 737-200 SLAMMR: trzy samoloty
dla lotnictwa sit powietrznych Indonezji,

do zadan

Boeing 737-200
Typ: samolot pasazerski
i $rednim zasiggu

Zesp6t napedowy: dwa silniki turbo-
wentylatorowe Pratt & Whitney JT8D-15,
kazdy o ciagu 7031 kG.

Osiggi: predkos¢ maksymalna na
wysokosci 7165 m — 943 km/h, predkosé
na wysokosci 6890 m -

o krotkim

2 kidrych juz 2066 egzempli

rzy.
Warianty

Boeing 737-200C: pasazersko-towarowa,
mieszana wersja podstawowego Boeinga
737-200.

Boeing 737-200QC: mieszana wersja pa-
sazersko-towarowa przystosowana do bar-
dzo szybkiej przebudowy na wersje pasa-

i obserwacyjnych: wyposazone w wieloza-
daniowy radar do obserwacji bocznej
SLAMMR (Side Looking Airbone Multi Mis-
sion Radar).

Boeing 737-300: podobny do Advanced
Boeing 737-200, lecz z wydiuzonym

927 km/h, predkos¢ przelotowa na wy-
sokosci 9145 m - 073 Ma, za-
sigg z maksymalng masg fadunku plat-
nego - 4262 km.

Masy: pustego samulutu - 27 692 kg,
maksymalna do startu - 53 070 kg.
Wymiary: rozpietos¢ — 28,35 m, diugosé
- 30,53 m, wysokosé — 11,28 m, po-

0 2,64 m kadiubem dla 148 pasazeréw
oraz silnikami i CFM

Zzerska przy

CFMs6-3, kazdy o ciagu

wi ia skrzydet - 91,04 m?.




Boeing 747

W 1963 r. dowodztwo US Air Force opubli-
kowalo zaméwienie na nowy cigzki samo-
lot transportowy. Kontrakt uzyskata firma
Lockheed, ktorej oferta zostata zrealizowa-
na w postaci C-5 Galaxy. Jedng z odrzuco-
nych ofert byl projekt Boeinga. Strata woj-
skowego zaméwienia byla dla firmy zasko-
czeniem. Badania rynkowe przewidywaly,
Zze na poczatku lat 70. linie lotnicze beda
samolotu zerski

0 duzej pojemnosci. Jeszcze przed opubli-
kowaniem zaméwienia wojskowego u Bo-
einga powotano mata grupe konstrukcyjna
majaca okreslié szczegélowe wymagania
dla cywilnego samolotu transportowego.

Wstepny projekt Boeinga 747 doty-
czyl samolotu o masie dochodzacej do
272 155 kg i mozliwosci zabrania na po-
klad do 430 pasazeréw. Dwupokladowy
kadlub o przekroju 6semki, majacy szero-
kos¢ na kazdym pokladzie 4,57 m, byl pro-
jektem wstepnie rozwazanym przez wielu
przewoznikéw. Jednak te przymiarki linii
lotniczych do wstepnego projektu Boeinga
me doczekaly sig rzeczywistej rsahzac]l

ito to w 1966 r. do poj;

sig Boeinga 707. Miat on skrzydto, w kt6-
rym wykorzystano nowe rozwiazania aero-
dynamiczne. Pozostalo ono jednak w ukia-
dzie dolnoplata. Pod skrzydiem na czte-
rech wysiegnikach zabudowane byly czte-
ry silniki, a klasyczne usterzenie mialo po-
dobny ukiad, podwozie samolotu bylo tr6j-
podporowe z przednim kefkiem. Kadiub
miat przekrdj zblizony do kolowego, a ka-
bina pilotéw miescita sig w owiewce wysta-
jacej ponad profil kadfuba.

Kadlub przytiaczal wymiarami, kabina
mierzyla 6,13 m szerokosci i 56,39 m diu-
gosci. Dziewigé stojacych obok siebie fote-
li pnedmelonych dwcma przejsciami wy-

trof

Kluczalo Ki
bii u pasazeréw. Za kabing zatogi, na gor-
nym pokiadzie miescit si¢ salonik dla 16
pasazeréw pierwszej klasy.

Wstepne plany przewidywaly zabieranie
w podstawowe] wersji mieszanej do 368
pasazeréw, co dawalo maksymalna mase
do startu - 283 495 kg. To z kolei oznacza-
1o, ze Boeing 747 powinien mie¢ tak za-
projektowane. podwozle‘ by przybl\zyc na-
ciski do

Pierwszy, f iem lot
odbyt sig 9 lutego 1969 r. Program certyfika-

Samoloty od A do Z

paliwa do ladowania czynito z tego onrzy Boeing 747-256B nalezacy do
ma z silnikami ymi sa- Zni
czte-  molot o i po-

0 - Iberi. Linia uzywa

cyjny odbywa sig na tym i e
rech egzemplarzach, w miarg jak schodzily
z linii montazowej. Inauguracyjny rejs na
trasie Nowy Jork-Londyn odbyt sie 22 stycz-
nia 1970 r. w barwach Pan American.
Podstawowym kiopotem Boeinga byla
trudnos¢ w zapewnieniu zapowiadanych
parametrow zwwazanych z odlegloscla Iotu

réwnywalnych z awionetka przy uzyskiwa-
niu predkoséci okolo sze$¢ razy wigkszych.
Caly ukiad s(erowama nowej maszyny

czterech takich samolotéw. Boeing
747-200B (oznaczany poczatkowo
Jjako 747B) ma silniki o zw:ekszonym

posiadal a

uklady autopilota czynity prace zalogi fa-
twiejsza. Nie dotyczylo to tylko przelotow,
ale takze podejécia do ladowania w trud-

pasow. D to do

tréjpodporowego  podwozia gléwnego,
z ktérych kazde wyposazone bylo w czte-
rokolowy wozek. Podwozie przednie bylo
klasyczne i miato tylko dwa kofa.

Najbardziej prawdopodobnym pierw-
szym Kiientem byly linie Pan American. Mi-
mo pozytywnego odzewu lini lotniczych,
firma nie byla w stanie z wiasnych fundu-
szy pokry¢ kosztéw budowy i konstrukcji
Boeinga 747. Cena nowej maszyny
w 1966 r. wynosila 16,8 min dolaréw. 13
kwietnia 1966 r. podano do wiadomosci,
Zze firma skonstruowala i ma zamiar budo-
wat nowy samolot pasazerski dalekiego
zasiegu — Boeing 747 oraz ze Pan Ameri-
can zaméwily 25 takich samolotéw. Z pod-
jeciem decyzji o ich budowie czekano do
25 lipca 1966 r. - do czasu otrzymania do-
datkowych zaméwien z Japan Air Lines
i Lufthansy.

Opinia Pan American o nowej maszynie
wplyngla na wprowadzenie pewnych
zmian. Zwigkszono rozpigtosé skrzyde!

i przy checi
nie zmienionej masy do startu. Jednak
w  przypadku wyjéciowego Boeinga

747-100 nie udalo sie jej zmniejszy¢ bar-
dziej niz do 322 051 kg.

Innym kiopotem zwigzanym z masg byt
cigg zespolu napedowego. Pan American
opowiadaly sig za zupelnie nowa konstruk-
cja Pratt & Whitney JTD, zapewniajaca
18 597 kG ciagu i przewidziang do zabudo-
wy na tym platowcu. To za$ przyczynito sig
do powstania nowych silnikéw turbowenty-
latorowych, ktére przyczynily firmie Pratt
& Whitney duzych kiopotéw. Przygotowy-
wany do zabudowy na samolocie nowy sil-
nik JT9D-3, kidrego ciag wyliczono na
19 731 kG, we wstepnym okresie miewal
czeste usterki. Problemy te znikly dopiero
po wyprodukowaniu i wprowadzeniu do
eksploatacji w 1970 r. silnikéw JT9D-3A,
posiadajacych identyczny ciag startowy.

Pojemnosé zbiornikow paliwowych Bo-
einga 747-100, bedacego w eksploatacii
Pan American, wynosita 178 703 dm®. Byla
to taka ilos¢ paliwa, ktéra dwuosobowe-

zmieniono uklad podwozia i
maksymalng mase do 308 443 kg. Wszyst-
ko bylo wielkie i wkrétce do samolotu
przylgneto przezwisko ,Jumbo Jet”, ktére
prawdopodobnie jest lepiej znane niz ofi-
cjalna nazwa Boeing 747.

mu, lekkiemu klasy Cesna 150
pozwolitaby przelecie¢ odleglos¢ 1,8 min
kilometrow. Zaskakujacym faktem jest to,
e Boeing 747-100 mog! przewiezé 385
pasazeréw na trasie 9136 km, co przy za-
chowaniu wymaganej przepisami rezerwy

nych W rzeczywi-
stosci kabina zatogi tego wielkiego samolo-
tu jest tak dobrze zaplanowana, ze mozliwa
jest jej obsluga tylko przez trzyosobowg za-
loge skladajaca sie z trzech pilotéw lub
dwéch pilotéw i

ciggu. to mase
do startu, polepszajgc przy okazji
zasigg i zwigkszajac maksymalng
mase fadunku pfatnego.

Intencja Boeinga bylo zawsze stworze-
nie rodziny samolotéw Boeing 747. Pod-
stawowy Boeing 747-200 dostepny jest
w wersji mieszanej pasazersko-towarowej

Nawigacja o duzej dokladnosci jest realizo-
wana przez standardowg awionike, wspiera-
ng poczatkowo przez zdwojony, a pozniej
przez potréjny uklad do nawigacji bezwiad-
nosciowej.

specjalnie do przewozu
frach(u Radykalny wzrost pojemnosci ma-
szyn nastapit po wprowadzeniu Boeinga
747-200 SUD (wydiuzony gérny pokiad),
dostepny jako przebudowa istniejgcych
Boeingéw 747-200.

1203



Samoloty od A do Z

na 747-200.

E-4B jest ym punktem

jest réwruez

tego
zapewnienie odwrotu prezydentowi i jego sztabowi w przypadku zagrozenia

paristwa.

Woprowadzony w 1982 r. nowo budowa-
ny Boeing 747-300 zachowal wydiuzony
gémy poklad, zastosowano na nim jednak

silniki i inne
kabin. Za taka 2zmiang wygladu nie posziy

o wigkszych pojemnosciach, 747-500X
i 747-600X, zakorczyla si¢ w styczniu
1997 r. Dotychczasowe modyfikacje byly
mniej radykalne i zakoriczyly si¢ w okolicy
747-400X, ktéry bedzie wspomagany po

jednak zadne zmiany.
bec silnej konkurencji — Airbus Indusme
i Mc Donnell Douglas, Boeing przystapit
do gruntownej modernizacji maszyny,
przyjmujac za baze Boeinga 747-300.

W rezultacie tych zabiegéw powstal be-
dacy obecnie w produkji Boeing 747-400,
na ktérym unowoczesniono rozwigzania
aerodynamiczne, zespél napedowy, insta-
lacje paliwowa i podwozie. Jednym z pod-
stawowych osiagnie¢ Bosinga 747-400 jest

przez 747-400ER. 30 li-
stopada 1989 r. Boeing otrzymal potwier-
dzone zaméwienia na 564 sztuki 747-400,
z czego 453 bylo juz zrealizowanych.

Warianty
747-100B: wersja 747-100 ze wzmocnio-
nym kadiubem, podwoziem i strukturg
skrzydia.
747-200B: ogolnie zblizony do 747-100B,
lecz ze zmienionymi silnikami i zwigkszona

2znaczacy wzrost zasiggu lotu. Polag

nowego skrzydtfa z oszczednymi silnikami
i powigkszong objetoscia zbiornikéw pali-
wowych pozwolito na zwigkszenie zasiegu
do 13 528 km. To za$ dalo szanse na po-
faczenia non stop wielu portéw lotniczych,
ktore do tej pory wymagaly

za-
pewnial

747SP Jjest

pla(owca, wyrézma sig

Dostepny lesl agrornny zasleg, co stanowr szczegélnq atrakcje dla
np. Cs

T7A47SR: wersja krotkiego zasiggu 747-100B;
struktura platowca przygotowana do zdecy-
dowanie czgsciej wystepujacych obciazei
przy startach i ladowaniach

747SUD: modyfikacja polegajaca na prze-
diuzeniu gérnego pokladu pasazerskiego,
mozliwa jako opcja na wersjach -1008,
-200B, -200B combi i 747SR: na gérnym
pokiadzie liczba miejsc zwigkszona do 69;
dodatkowe siedem foteli w miejscu stan-
dardowych, spiralnych schodow.

747-300: budowane od nowa samoloty
747SUD.
747-400:

neral Electric CF-6-50E, kazdy z nich o cia-
gu 24 404 kG.

Boeing 747-123 nosiciel Space Shut-
tle Carrier: oznaczenie pojedynczego
747-100 posiadanego do tej pory przez
American Airlines. Po zmodyfikowaniu uzy-
wany przez NASA do przenoszenia promu
kosmicznego na grzbiecie samolotu; pier-
wotnie przez 13 lotéw uzywany byt przez
NASA do przenoszenia Space Shuttle Or-
biter Enterprise.

747-400M Combi: podwdjna wersja do
przewozu irachtu i pasazeréw lub frachtu
bez w ukladzie

wersja z wydluzonym gémym pokladem,
nowymi zespotami napedowymi, skompu-
(eryzowana kabing zalogi, 2

miescily sie fotele dla 266 pasazerow,
w wersji czysto pasazersk\e mozna bylo
do 413 masa mak-

ji 2 masa do
377 842kg.

747-200B Combi: wersja 747-200B z za-
budowanymi standardowo, duzymi drzwia-
mi zaladunkowymi na lewej burcie samolo-
tu;

migdzyladowan. Jednak najwigksze zmia-
ny w samolocie zaszly chyba w kabinie za-
fogi. Zamiast dotychczasowej zalogi trzy-
osobowej, samolot przystosowany jest do
pracy dwoch pilotéw. Do tego kabing trze-
ba bylo wyposazy¢ w skomplikowane

w wersji pasa:

i skrzydel, na kiorych zabudo-
wano winglety o wysokosci 1,83 m.

Boeing E-4 Advanced Airborne Com-
mand Post: pod oznaczeniem E-4, USAF
eksploatuje cztery Boeingi 747 uzywane
jako odporne na zniszczenie latajace sta-

Zzerskiej lub mieszanej -
rowej; w wersji mieszanej przedzial pasa-
zerski byl oddzielony od fadunkowego
przy uzyciu przesuwanej scianki dziatowej.
747-200B Convertible: ta wersja 747-

nowiska kazdy z tych samo-
lotéw jest w stanie kontrolowa¢ wykorzy-
stanie calych zasobéw USA w zakresie
ICBM, ich bombowcéw zalogowych oraz
przenoszacych pociski rakietowe okretow

-200B moze byc albo

uklady i systemy nawig
ne. Prototyp Boeinga 747-400 zostal obls-
tany 29 kwietnia 1988 r. Pierwszy egzem-
plarz produkcyjny zaczal 31 stycznia
1989 . loty prébne na trasach Northwest —
linii wprowadzajacej wersje do eksploata-
Gji. Po wyprodukowaniu facznie 724 ma-
szyn serii -100, -200 i -300, Boeing
747-400 stat sig jedynym przedstawicielem
tej rodziny bedacym w ofercie firmy od
maja 1989 r. Wersja ta znalazla wielu od-
biorcow, wéroéd ktérych wigkszosé to do-
tychczasowi uzytkownicy, chcacy odmio-
dzi¢ i poszerzyé swa flotg obstugujaca loty
na duzych odlegosciach.

Bez zdziwienia nalezy przyja¢ szybkie
przystapienie przez firme do tworzenia
opcji bazujacych na podstawowej wersji
747-400. Konstrukcja dwoch wariantow

o napedzie

w wersji albo w towarowe],  w eksploatacii znalazly sie trzy E-4A wypo-
mozliwe jest réwniez zaaranzowanie wne-  sazone w osprzet wczesniejszej generacii
trza w pigciu z gory okres podzia- Yz przez nie
fach kabiny. samolotéw EC-135 oraz |eden E-4B ze
747-200F Freighter: I do do dowo-

przewozu fadunku wersja 747-200; nosowa
czg$¢ kadliuba otwiera si¢ do przodu i do
gory, przez co mozliwy jest peiny dostep
do gléwnego pokladu; uklad przesuwania
frachtu wewnatrz samolotu moze by¢ ob-
slugiwany przez tylko dwie osoby; boczne
drzwi zaladunkowe wystepuja jako opcja;
maksymalna masa fadunku - 112 491 kg.

747SP: Izejsza wersja samolotu o wydtu-
zonym zasiegu; dlugos¢ kadluba zmniej-
szona o 14,35 m; nowe usterzenie ma
wigksze powierzchnie; maksymalna po-
jemnos¢ 747SP to 440 pasazeréw; przy
331 pasazerach zasigg wynosi 10 841 km.

dzenia i sterowania; trzy E-4A zostaly zmo-
dyfikowane w trakcie sluzby do standardu
E-4B; wszystkie E-4 napedzane s3 cztere-
ma silnikami turbowentylatorowymi Ge-

symalna frachtu na gérnym pokladzie —
27 215 kg, rozlozone na siedmiu paletach.
747-400 Domestic: specjalna wersja
0 zwigkszonej pojemnosci przygotowana
specjalnie na rynek japonski; laczna po-
jemnos¢ do 568 pasazeréw; wzmocnione
kadlub, podwozie i skrzydia, ktére sg po-
zbawione wingletow.

747-400F: wersja przeznaczona specijalnie
do przewozu frachtu; polaczenie wigksze-
go wzmocnionego skrzydla z wariantu
400, kadiub z krétkim gérmym pokladem
z wariantu 200F; mozliwo$¢ przenoszenia
frachtu o masie 113 000 kg na odleglos¢
do 8149 km.

747-400ER: proponowane —oznaczenie
747-400X; maksymalna masa do startu po-
wigkszona do 409 500 kg oraz dodatkowe
zbiorniki paliwa pozwalajace na zwigksze-
nie zasiegu do 8861 km.

OPIS TECHNICZNY

Boeing 747-200B

Typ: cigzki samolot transportowy o dale-
Kim zasiegu.

| Zespét napedowy: (wersja o masie star-
towej 365142 kg) cztery silniki turbowen-
tylatorowe Pratt & Whitney JT9D-7FW,
Kazdy o ciagu 22 680 kG.

Osiagi: predkos¢ maksymalna na wyso-

kosci 9145 m - 969 km/h, pulap -
13 715 m, zasieg z 442 pasazerami
i bagazem przy wykorzystaniu limitu masy
do startu — 9624 km.

Masy: pustego samolotu — 171 004 kg,
maksymalna do startu - 365 142 kg.
Wymiary: rozpigtos¢ — 59,64 m dlugos¢ —
70,51 m, wysokosé - 19,33 m, powierzch-
nia skrzydel - 510,95 m?.

Winglety identyfikujg platowiec

z ostatniej generacji - wariantu 400;
zwigkszony zasieg, udoskonalenia
aerodynamiki oraz intensywna
modyfikacja wyposazenia sa
podstawowymi modyfikacjami

w stosunku do 747-300.



W NASTEPNYM NUMERZE:

LOTNICTWO CYWILNE

DE HAVILLAND COMET

W maju 1952 r. samolot de Havilland Comet | — lotem

z Londynu do Johanesburga — rozpoczqt ere odrzutowcow
w historii lotnictwa pasazerskiego. Mimo tego, ze pod
wzgledem technologicznym lot ten

przwyzszat konkurencyjne maszyny, utracit pozycje

po serii katastrof.

NAJSLYNNIEJSZE MASZYNY

RF-4 PHANTOM

Lotnictwo mysliwskie dziata skuteczne, gdy zna dobrze
sytuacje i miejsce walki. Informacji o tym dostarczajq
samoloty rozpoznawcze. Jednym z nich, uzywanym
nadal w wielu krajach w wielu krajach, jest McDonell
Douglas RF-4 Phantom.

OPERACJE WOJSKOWE

INWAZJA NA GRENADE

Inwazja na Grenade w 1983 r., znana jako operacja
»Urgent Fury”, byta krétka a walki niezwykle zaciete.
Gdy po zamachu na premiera i jego $mierci na Grenadzie

zapanowat chaos, sity amerykanskie wspierane przez
sqsiadujqce z Grenadq panstwa wyruszyty, by przywrécié
tad na wyspie.

SAMOLOTY OD A DO Z

® Boeing 757 @ Boeing 953 (YC-14)
@ Boeing 767 ® Boeing Vertol 107
® Boeing 777 (H-46 Sea Knight)
® Boeing/Sikorsky @ Boeing Vertol 114
RAH-66 Comanche (CH-47 Chinook)

TABELE PRZELICZENIOWE

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

JEDNOSTKI CISNIENIA JEDNOSTKI WYSOKOSCI ~ JEDNOSTKI PREDKOSCI /
lotu poziomego pionowego wznoszenia
mb mm Hg stopy - metry km/h wezly mls stopy/min
734 550,5 32,8 10 18,5 10 0,5 98
888 666,0 1000 300 185,2 100 50 984
930 697,5 3000 900 555,6 300 10,0 1968
1013 759,7 20 000 6100 926.0 500 15,0 2953
1031 773,2 26 000 7900 1000,1 540 20,0 3937
1048 786,0 41000 12 500 1166,8 630 30,0 5907
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