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Od Wydawcy

Drodzy Czytelnicy! Nareszcie oddaj¢ Wam do rgk zalegly drugi numer ,MONOGRAFII LOTNICZYCH”. Nie
bedg tu opisywat perturbacji z tym numerem - najwazniejsze, ze juz jest. Wzrost cen papieru i ustug drukarskich zmusil
mnie do ,,przefamania” numeru na mniejsza objetosc - tak, aby nie wzrosta jego cena. Tutaj pragng zapewniC Czytelni-
k6w, Ze z numeru nie wypadla zadna istotna cze$¢, a zmniejszenie objgtosci uzyskano zabiegami technicznymi - zmniej-
szong czcionka i zmniejszeniem niekt6rych zdje¢. Nieprzewidziane klopoty z tym numerem skutecznie zniechgcily mnie
do wydawania ,,dzielonych” Monografii. Stad ,,karkotomne” proby zmieszczenia monografii Mitsubishi A6M ZERO
(Nr 7 - juz w sprzedazy!) w jednym numerze ale o zwigkszonej objgtosci - ze szkodg dla przygotowanego materiatu, kto-
ry i tak zostat bardzo mocno przyciety, zwlaszcza w czesci dotyczacej jego bojowego uzycia i materiatu 0 jego nastgpcy
ATM Reppu. Ale nic straconego - mam nadziej¢ zamiesci¢ uzupelnienia do tej monografii w formie artykuléw w
kt6ryms z czasopism lotniczych.

W zwigzku z licznymi zapytaniami powracam raz jeszcze do warunkow sprzedazy za zaliczeniem pocztowym. Ot6z
istnieje mozliwos¢ zalatwienia sobie w ten spos6b »prenumeraty” interesujacych Was ,MONOGRAFII LOTNI-
CZYCH? nie koniecznie ,jak leci” lecz wyselekcjonowania okreslonych grup tematycznych - np. o samolotach wspét-
czesnych. Wystarczy takg informacje przesta€ na adres Agencji z pisemng deklaracjg wykupienia przesylki na poczcie
zaraz po jej nadejsciu. Nie zapominajcie o podaniu adresu, na jaki maja by¢ wysytane przesyiki! No i wykupuijcie je, bo
juz zdarzylo sig, ze wracaly one z powrotem. %

Z przykro$ciag musz¢ zawiadomi€, ze nr 3 (MiG-25, MiG-31) oraz 4 (Junkers 88) s3 juz catkowicie wyczerpane.
Mozna zamawia¢ jeszcze nr 1 (Grumman F7F Tigercat - Cz¢$¢ 1), nr 2 (Grumman F7F Tigercat - Cz¢s¢ 2) w cenie (za
zaliczeniem pocztowym) po 35000 z¥/egz., nr 5 (Kawasaki Ki-61 Hien), nr 6 (McDD F/A-18 Hornet) w cenie po 36000
zi/egz. oraz nr 7 {Mitsubishi AGM Zero) w cenie 45000 zi/egz. (nr o zwigkszonej objgtosci). W tej cenie zawarte sg ko-
szty wysytki, pobrania pocziowego i zwrotnego przestania pieni¢dzy na adres Agencji.

W numerze 6 znalazla si¢ lista ksi¢gard, ktore zalegaja z platno$ciami za dostarczone ,MONOGRAFIE ...”. Pragng
poinformowad, ze ksiggarnia ,,Quo Vadis” w Ostrowie Wielkopolskim, ul. Raszkowska 5 wywigzata sig ze zobowigzafi.
Pozostale - niestety - nie. Poza tym doszli jeszcze nowi dhuznicy oraz ci, kt6rzy deklarowali uregulowanie naleznosci ale
tego nie zrobili do tej pory. Ale o nich w numerze 8.

Na zakoficzenie przydaloby si¢ nieco informacji o planach wydawniczych. Niestety, nie udaio si¢ wyda¢ monografii
Brewster Buffalo w 1992 roku i poslizgiem bedzie ona wydana w poczatkach 1993 roku. Poza tym w , kolejce” czekajg
Messerschmitt Bf-109, Su 25 i inne. Nie wiem jeszcze jaka bedzie kolejnoscé - bedzie to zalezato od splywu materialow
od autoréw.

Zycze Czytelnikom, aby znalezli w MONOGRAFIACH duzo interesujacych Ich materialow!
Adam Jarski
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Oba prototypy XF7F-1 przez caly okres
ich eksploatacji nie byly malowane i posiadaty
naturalna barwg metalu. Nosity one standardo-
we ognaczenia przynaleznofci pafistwowej,
wprowadzone do US Navy przez dokument
Army — Navy Specificaiion AN-I-9a z dnia 29
czerwea 1943 roku, z péZniejsza zmiang koloru
obwédki. Znaki te, umieszczone byly po obu
bokach tylnej czesci kadtuba oraz na gérnej po-
wierzchni lewego skrzydia i dolnej prawego.
Znak pafistwowy skladat si¢ z biale}‘ (Non Spe-
cular Insignia White - ANA 6017), pigciora-
miennej gwiazdy, wpisanej w granatowy (Insig-
nia Blue — ANA 605) okrag. Po obu bokach
tego okrggu dodawano od 28 czerwca 1943
roku dwa biate (ANA 601) prostokaty o diu-
goSci réwnej promieniowi okrggu, w Ktéry wpi-
sana byla gwiazda, i szerokoSci réwnej potowie
tego promienia. Cato$¢ otoczona byla obwodka
o szerokoéci 1/8 promienia tla gwiazdy i w tym
samym granatowym kolorze (ANA 605).

Prototypy posiadaly ponadto na przodzie
kadluba, po obu jego stronach, duzy napis -
TEST namalowany literami o wysoko$ci 20 cali
(508 mm). W pierwszym prototypie litery byly

doczny bialy kolor kopuly radaru.

z6tte (Light Yellow — ANA 505) a w drugim
Z6Mto — pomaraficzowe (Orange Yellow — ANA
614). Kaida z tych liter, zar6wno na pierwszym
jak i na drugim prototypie, byta obwiedziona
czarng (Black — ANA 604) obw6dka o szero-
kosci jednego cala (25,4 mm). Drugi prototyp
posiadat ponadto wymalowana na stateczniku
pionowym, po obu jego stronach, duza cyfrg¢ 20
wysokoSci 18 cali (457,2 mm) w kolorze czar-
nym (ANA 604). Obydwa prototypy mialy ma-
lowany na bialo (ANA 601) nos kadtuba (wyko-
nany z Zywicy wzmocnionej wiéknem szklanym)
oraz czarny matowy (ANA 604) panel przeciw-
odblaskowy przed wiatrochronem. Wszystkie
pt6cienne powierzchnie sterujgce malowane
byly srebrna farba. Lopaty §migiet byty czarne z
#6tto — pomaraficzowymi (ANA 614) koficow-
kami o szerokoéci 4 cali (101,6 mm).
Powierzchnie wewngtrzne wszystkich Tiger-
catéw byly malowane farbg zielong matowg do
wngtrz (Non Specular Interior Green — ANA
611), wprowadzona do uzytku od 22 grudnia

Pierwszy prototyp XF7F-1 z z6ltym napisem TEST po obu stronach przedniej czesci kadluba. Wi-

1942 roku okélnikiem Aer-E-2574-MVS,
F38-2. Dotyczylo to réwniez wnetrza kabiny pi-
lota i operatora radaru (jezeli byla to wersja
dwumiejscowa). Tablice przyrzadéw i przetacz-
nikéw, wewnetrzne powierzchnie szkieletu osz-
klenia kabin byly malowane p6tmatowa czarna
(Instrument Black — ANA 514) farba. Obudo-
wa przekiadni silnika i jego karter malowane
byly zawsze blyszczaca szarg farba do silnikéw
(Engine Gray — ANA 513).

Seryjne Tigercaty malowano wg wymagafi
poprawki Amendment One (z 13 marca 1944
roku) do dokumentu Specification SR-2d, kt6-
ra stanowita, Ze wszystkie mysliwce pokiadowe
winny by¢ malowane na blyszczacy kolor ciem-
nogranatowy (Glossy Sea Blue = ANA 623).
Sam dokument SR-2d, wydany 22 grudnia
1943 roku a obowigzujacy od 6 marca 1944
roku, stanowit m.in., Ze ostony silnikéw od wew-
natrz maja byé malowane nie — jak dotychczas —
na kolor zielony do wngtrz, a na czarny matowy
(NS Black - ANA 604). Ponadto precyzowat

Drugi XF7F-1 z zélto-pomaranczowym napisem TEST i czarng cyfra 2 na stateczniku piono-
wym. Dobrze widoczna ,,pasiasta” struktura pokrycia tylnej czesci kadiuba.




TIGERCAT

Powyiej: Formacja F7F-2N z VMF(N)-531 z MCAS Eagle Mt Lake w Texasie w czasie lotu trenin-
gowego w polowie 1945 roku. Widoczne oznaczenia cyfrowe na nosie i stateczniku pionowym,
charakterystyczne dla tego okresu.

Ponizej: XF7F-4N (jeszcze z nieprawidlowym oznaczeniem F7F-4N), zbudowany jako F7F-3 (Bu-
No 80548) i przebudowany na prototyp wersji F7F-4N, przekazany US Navy 27 czerwca 1946
(1945?) roku. Przyklad prawidlowego nanoszenia numeru fabrycznego.

Czwarty seryjny F7F-1 (BuNo 80262) przeka-
zany 29 kwietnia 1944 r do NATC Patuxent
River. Samolot posiadal jeszcze duie kolpaki
$miglowe (péiniej zdemontowane) oraz grze-
bienie aerodynamiczne pod dolng tylng czes-
cig kadluba. Oszklenie za kabing pilota zos-
talo juz zastapione metalowg plyta. Przyklad
nietypowego oznaczanoia numeru producen-
ta - numer kolejny egzemplarza zamiast
trzech ostatnich cyfr BuNo.

wielko§¢ napiséw rodzaju stuzby (NAVY, MA-
RINES), typu samolotu i numeru seryjnego,
ktére mialy byé malowane literami i cyframi o
wysokoéci 1 cala (25,4 mm) u géry po obu stro-
nach statecznika pionowego i steru kierunku
bialy (ANA 601) farba. Na sterze kierunku
bylo malowane oznaczenie typu samolotu, na
stateczniku w pierwszej linii od géry stowo
NAVY lub MARINES, a pod spodem - w od-
stepie 1 cala (25,4 mm) — numer seryjny. Wiel-
ko$¢ oznaczefi przynalezno$ci do jednostek wy-
nosila 16 cali (381 mm) i byla malowana biala
farbg (ANA 601) z reguly po obu stronach sta-
tecznika pionowego powyiej usterzenia pozio-
mego. Numery te cz¢sto byly powtarzane ma
przo- dzie kadtuba, po obu jego stronach lub na
zewngtrznej stronie oston silnik6w.

Osobnym problemem byly znaki przynalei-
nofci pafstwowej. Od poczatku obowiazywania
koloru ciemnogranatowego blyszczacego (ANA
623) zaklady Grummana wprowadzily wlasng
modyfikacj¢ tych znakéw, polegajaca na usu-
nigciu z nich granatowego (ANA 605) podkia-
du i obw6dki. Malowano tylko biate elementy
tego znaku. Bylo to niezgodne z obowiazujacy-
mi w tym wzglgdzie normami ale Grumman,
mimo wielokrotnych monitéw, pozostal przy
swoim. Usankcjonowano to dopiero po wyda-
niu poprawki Amendment No 1 do dokumentu
Specification An-I1-9b z 10 czerwca 1946 roku
— praktycznie po dwuletnim stosowaniu tego
przez zaklady Grummana®.

Kilka pierwszych seryjnych F7F-1, biora-
cych udziat w réznych prébach kwalifikacyjnych
miato w tym okresie na ostonach silnikbw malo-
wany cyframi o wysokosci prawdopodobnie 12
cali (304,8 mm) o niestandardowym kroju ko-
lejny numer egzemplarza (nie myli€¢ z numerem
seryjnym, nadawanym przez Biuro Aeronauty-
ki). Numery te byly malowane biala zmywalng
farba, tzw. Temporary White.

Nastgpny dokument, Specification SR-2e z
czerwca 1944 roku, rozszerzat stosowanie kolo-
ru ciemnogranatowego blyszczacego (ANA
623) do malowania wszystkich samolotéw po-
kladowych. Wg innych postanowieri tego doku-
mentu, odrzucane zbiorniki paliwowe mialy by¢
malowane na kolor dolnych powierzchni samo-
lotu. W przypadku Tigercatéw, do kofica ich
stuzby byl to kolor ciemnogranatowy blyszczacy
(ANA 623).

Poprawka Amendment No 2 do dokumentu
SR—2e, datowana 10 marca 1945 roku, zalecata
malowanie na czarno (ANA 604) nie tylko
lapat §migiet ale réwniez piast i kotpak6w. Kori-
cowki $migiel pozostaly tradycyjnie w kolorze
i6tto—pomaraficzowym (ANA 614).

W tym czasie na F7F-2N w eskadrach Mari-
nes (np. w VMF(N)-531 czy VMF(N)-533),
obowigzywalo malowanie numeréw taktycz-
nych, jedno- i dwucyfrowych. Byty one malowa-
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Przéd F7F-3P z VMP-254 z MCAS EL Toro.
Dobrze widoczny pas z napisami ostrzegaw-
czymi pred Smiglem. Caly samolot ciemnogra-
natowy, kopula radaru czarna matowa. Na
przedniej czesci kadluba godlo Marines.

ne po obu stronach statecznika pionowego w
poblizu krawedzi steru kierunku, cyframi o wy-
sokoSci 12 cali (304,8 mm), ktére byly powt6-
rzone po obu stronach przodu kadtuba cyframi
o wysokoSci 18 cali (457,2 mm).

F7F-2N z MAG 53, opr6cz numeréw tak-
tycznych mialy oznaczenie literowe FN, malo-
wane przed numerem tylko po obu stronach
przodu kadtuba, potaczone z numerem przy po-
mocy my$lnika.

F7F-3 z eskadry VMF-312 mialy oznacze-
nie dwu- cyfrowe, poprzedzone litera A z my§l-
nikiem. Oznaczenie to bylo malowane jedynie
po obu stronach statecznika pionowego i steru
kierunku. Miato ono wysoko$¢ 24 cale (609,6
mm).

W tym okresie panowata w ogéle duia roz-
norodno$é oznaczed. M.in. FTF-3 z MCAS
Cherry Point byly oznaczone literg F i jeszcze
dwoma cyframi o wysoko$ci 24 cale (609,6 mm)
po my$lniku, malowanymi po zewng¢trznej stro-
nie oston silnikéw. P6iniej to oznaczenie bylo
powtarzane na usterzeniu pionowym literami o
tej samej wielkoéci.

W 1946 roku F7F-3N z VMF(N)-534 miaty
literg identyfikacyjna Z, poprzedzajaca dwucyf-
rowy numer taktyczny. Na poczatku tego roku,
w czasie prob na lotniskowcu USS Shangri La,
to oznaczenie bylo malowane po zewnetrznej
stronie oston silnikéw. Bylo ono powt6rzone na
skrzydtach — na spodzie lewego i gérze prawe-
go. W polowie tego roku numer taktyczny wraz
z literg kodowa malowany byt po obu stronach
przodu kadtuba, a tylko sam numer byt powt6-
rzony na skrzydtach, w miejscu jak poprzednio,
oraz po obu stronach statecznika pionowego.
Pod koniec tego roku literowo cyfrowy znak
taktyczny malowany byt na skrzydtach w zwyk-
fych miejscach zniknat natomiast z przodu kad-
fuba.

Samoloty w wersji F7F-3P, przekazywane
do eskadr zwiadu fotograficznego, mialy stan-
dardowe malowanie tak jak mysliwece. Samoloty
z eskadry VMD-254 byly w 1945 roku oznacza-
ne litera D z numerem taktycznym. W pacza-
tkach ich stuzby w tej eskadrze malowano to
oznaczenie po obu stronach statecznika piono-
wego i powtarzano po obu stronach przodu
kadtuba literami i cyframi o wysoko$ci 20 cali
(508 mm). Pod koniec tego roku oznaczenie z
przodu kadiuba przeniesiono na zewnetrzne
strony oston silnikéw. Z koficem 1946 roku
zmieniono liter¢ D w oznaczeniu na N, przy
czym oznaczenie znowu powréceito z oston silni-
kéw na przéd kadtuba. Szkolna eskadra VMD-
924 w 1945 roku miala réwniez oznaczenie D,
podobnie jak VMD-254, kt6re nosita az do jej
rozwigzania po wojnie.

Na samolotach eskadry VF(N)-52 (Mary-
narka) malowano cyfry znaku taktycznego na
stateczniku pioncwym i powtarzano je na przo-
dzie oston silnika cyframi o wysokoSci 6 cali
(152,4 mm).

Samoloty przekazywane przez Zaklady
Grummana do jednostek mialy malowane na
zewngetrznych stronach oston silnikéw zmywal-

Powyiej: Formacja F7F-1 z MCAS Cherry Point. Samoloty w typowym malowaniu z okresu do 10
marca 1945 roku z piastami $§migiel w naturalnym kolorze metalu. Znaki panstwowe o niezgod-
nym z zaleceniami wygladzie, ,,zalegalizowane” dopiero 10 czerwca 1946 roku.

Ponizej: F7F-4N (BuNo 80609) - pierwszy seryjny egzemplarz tej wersji. Na nosie trzy ostatnie
cyfry numeru seryjnego. Kopula radaru malowana na biato.
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ng bialg farba (Temporary White) trzy ostatnie
cyfry numeru seryjnego. Cyfry te mialy r6zna
wysoko$é i rézny kroj.

Jedyny F7F-3K, testowany w MCAS Cherry
Point w sierpniu 1946 roku malowany byl wg
zalecefi Specification SR-2e z czerwca 1944
roku caly na kolor blyszczacy <:zer\-\-r0rly3 (Insig-
nia Red — ANA 509) z normalnymi standardo-
wymi znakami rozpoznawczymi z granatowym
(ANA 605) podkiadem i taka sama obw6dka.

Samoloty wersji F7F-2D, uzywane w eskad-
rach Marynarki, malowane byly do kofica swo-
jej stuzby zgodnie z poprawka Amendment-3
do dokumentu SR-2e, wydana do stosowania 6
maja 1946 roku. W celu dobrego odréznienia
samolotu sterujacego celem zalecono samoloty
dwusilnikowe, spetniajace tg rolg, malowac wg
poniiszego schematu: zétto — pomaraficzowy
blyszczacy (Glossy Orange Yellow — ANA
506):

—skrzydta: gora i d6f na catych sekcjach, maja-
cych profil lotniczy;

—statecznik poziomy i stery wysokoSci;
Ciemnogranatowy blyszczacy (Glossy Sea Blue
- ANA 623):

—kadtub: cato$¢;

-gondole silnikowe i ostony silnikéw, z wyjat-
kiem czeci, bgdacych elementami gérnej czgs-
ci skrzydet;

—chodnik skrzydlowy po obu stronach kadtuba
o szeroko$ci 18 cali (457,2 mm), rozciagajacy
sie od krawedzi natarcia skrzydel az do Kkrawg-
dzi splywu;

Czerwony blyszczacy (Glossy Insignia Red -
ANA 509):

—ster kierunku;

—pasy skrzydtowe wokét obu skrzydet o szero-
kofci trzech st6p (914,4 mm), réwnolegte do
osi ciggu $migla, umiejscowione w potowie od-
legtoSci migdzy znakami pafistwowymi, a zew-
netrzng czescia gondoli silnikowej; w przypad-
ku Tigercata brak bylo miejsca na ten pas i ma-
lowano go tuz za gondoly silnikowa a znaki
pafi- stwowe zachodzily na niego.

Statecznik pionowy miat by¢ ciemnograna-
towy (ANA 623) lecz dopuszczano jego malo-
wanie na kolor Z6ito-pomaraficzowy (ANA
506).

Pod koniec 1946 roku Tigercaty stuzace w
jed- nostkach Marines otrzymaly nowe ozna-
czenia literowe na statecznikach za sprawg do-
kumentu Aviation Circular Letter No 156-46,
wydanego 7 listopada tego roku. Woéwczas to
bazowe eskadry Marines, w ktérych stuiyly
m.in. Tigercaty, otrzymaly oznaczenia dwulite-
rowe, z ki6rych pierwsza oznaczala Skrzydio
(Wing) lub Dowddztwo (Comand) a druga
oznaczata eskadrg wewnatrz skrzydia lub dowo-
dztwa.

W tabeli 1 wyszczegblniono jednostki Pie-
choty Morskiej i Marynarki, kt6re wykorzysty-
waty Tigercaty w tym okresie. .

Litery te malowane byly bialg farba (AN
601), opréez liter na samolotach eskadr ogélne-
go przeznaczenia VU Marynarki, ktére wyko-
rzystywaly wersjg do zdalnego sterowania celow
F7F-2D. Z uwagi na Zolty statecznik pionowy,
malowana na nim litera (U po lewej stronie a li-
tera kodowa eskadry po prawej stronie) miata
kolor czarny (ANA 515) natomiast litera malo-
wana na czerwonym sterze Kierunku (kodowa
eskadry po lewej stronie i U po prawej stronie)
byta biata blyszczaca (ANA 511).

U géry: F7F-2N z MAG 53 prawdopodobnie na przelomie 1945 i 46 roku. Widoczne czarne piasty

$migiel.
Powyiej: Ten sam samolot w innym ujeciu. Zwraca uwage brak powtérzenia napisu FN-20 na

goérnej plaszczyinie prawego skrzydia.

Ponizej: F7F-3N z VMF(N)-533 na lotnisku Kiangwan (Szanghaj) 18 grudnia 1946 roku. Widocz-
ne zmienione oznaczenie jednostki, ktéra otrzymala oznaczenie literowe N, po kiérym umiesz-
czano cyfre numeru kolejnego maszyny w eskadrze.
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Powyzej: Formacja F7F-3N z VMF(N)-533 po powrocie z Chin w locie nad wyspa Hawaii w lutym
1947 roku.

e . oy vt R s o

Powyiej: F7 opula radaru malowana niestandardo-
wo na bialo a panel dost¢pu do napedéw anteny (u dolu kopuly) prawdopodobnie na kolor
kadluba (ciemnogranatowy). Na dolnej powierzchni lewego skrzydla widoczny fragment napisu

nazwy NATC.

Poniiej: Rzadko spotykane malowanie Tigercata z pyskiem kocura na nosie. Jednostka niezi-
dentyfikowana. Widoczna prosta linia podziatu skrzydia do skiadania. Niektére péiniejsze eg-
zemplarze mialy t¢ lini¢ lamana.

Nastepnymi wigkszymi zmianami w malowa-
niu i oznakowaniu samolotéw US Navy i
USMC byly dyrektywy zawarte w dokumencie
Specification SR-2f z 2 stycznia 1947 roku.
Kolor malowania myS$liwcéw nie zmienit sie, z
tym, Ze wyspecyfikowano nowy kolor na malo-
wanie paneli przeciwodblaskowych przed kabi-
ng pilota, ktére teraz mialy by¢ malowane takg
samg farba granatowa jak caly samolot, tyle ze
matowg (Non Specular Sea Blue — ANA 607).
Najistotniejszq zmiana bylo umiejscowienie na-
pis6w: numeru seryjnego (Bureau Number),
rodzaju stuzby (Branch of Service) i typu samo-
lotu. Obecnie mialy byé one umiejscowione po
obu stronach tylnej czg$ci kadiuba. Miejsce to
wyznaczala linia, biegnaca od najbardziej wysu-
nigtego do przodu punktu statecznika poziome-
g0, W miejscu jego styku z kadlubem, pionowo
w d6t az do najnizszego punktu kadiuba. Po-
$rodku tej linii miat by¢ umieszczony poziomy
biaty (ANA 601) napis rodzaju stuzby (NAVY
lub MARINES). Litery mialy mie¢ wysoko$¢ 1
cala (25,4 mm). Bezpo$rednio nad nim, w od-
stgpie jednego cala miato byé umieszczone lite-
rowo — cyfrowe oznaczenie modelu samolotu (o
wysoko$ci réwniez jednego cala). Pod nimi, tak-
Ze w jednocalowym odstgpie, miat byé umiesz-
czany numer seryjny o wysoko$ci 2 cali (50,8
mm). Wielko$¢ liter kodu rozpoznawczego jed-
nostki, malowanego po obu stronach usterzenia
pionowego wynosita 36 cali (914,4 mm) w przy-
padku kod6w jednoliterowych i 30 cali (762
mm) dla oznaczefi dwuliterowych. Oznaczenia
literowe jednostek nanoszono r6wniez na
skrzydtach, na gérnej powierzchni prawego i
dolnej lewego. Malowano je w odleglosci 6 cali
(152,4 mm) od koficéwki skrzydla i umieszcza-
no symetrycznie po przeciwnej stronie w sto-
sunku do znakéw pafistwowych. Indywidualne
numery samolotu mialy byé nanoszone po obu
stronach kadtuba 9 cali (228,6 mm) przed zna-
kami pafistwowymi. W przypadku Tigercatéw
malowano je z reguly na nosie kadluba lub po
zewnglrznej stronie osfon silnikéw. Te numery
byly réwniez nanoszone na gérnej powierzchni
prawego skrzydla i dolnej lewego, 18 cali (457,2
mm) w strong kadtuba w stosunku do liter iden-
tyfikacyjnych jednostki. Wielko$¢ tych liter byla
SciSle okreSlona w szeregu wymiarowym, z tym,
Ze na kadlubie nie mogly by¢ one wigksze niz
50% wysokoSci rzutu kadtuba na powierzchnig
w miejscu ich malowania Dla Tigercata wiel-
ko§¢ ta wynosita 28 cali (711,2 mm). Numery
skrzydlowe mialy mie€ wysoko$¢ 24 cale (609,6
mm). Byly one zwykle powtarzane na nosie
kadtuba lub na zewngtrznej czeci oston silniko-
wych, cyframi o wysokosci 6 cali (152,4 mm).
Wszystkie te oznaczenia byly malowane biala
farbg (ANA 601).

SR-2f precyzowaf réwniez usytuowanie in-
dy- widualnych godet eskadr, ktére mogly byé
nanoszone po obu stronach kadluba, 6 cali
(152,4 mm) ponizej ramy owiewki kabiny, bez-
poSrednio pod najbardziej wysunigtym do
przodu punkitem mocowania wiatrochronu do
kadluba. Godta te nie mogly mie¢ wigkszej po-
wierzchni niz 6 x 6 cali.

Poprawka Amendment 1 do dokumentu
SR-2f, wehodzgca w Zycie 28 lutego 1947 roku,
zawierata dwie istotne zmiany w odniesieniu do
Tigercatéw. Pierwsza z nich to spos6b nanosze-
nia nazwy bazy lotniczej, jezeli takowy byt malo-
wany. Nazwa bazy (Air Station), lub skrét tej
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nazwy, byly nanoszone po obu stronach uste-
rzenia pionowego, oraz na powierzchniach
skrzydet, przeciwlegiych do tych ze znakami
przynaleznosci pafistwowej. Jezeli nazwa bazy
sktadata sig z wiecej niz jednego stowa, na uste-
rzeniu mogla byé ona pisana w dwdch liniach,
natomiast na skrzydtach w jednej. Wielkos¢
liter napisu na usterzeniu miata by¢ korelowana
w zaleznosci od jego diugosci, tak by sig na nim
miescil. Na skrzydiach mégt by¢ nanoszony lite-
rami o wysokoéci 6, 9, 12, 15 lub 18 cali (odpo-
wiednio 152,4, 228,6, 304,8, 381 lub 457,2 mm).
Kolor liter miat byé bialy (ANA 601). Druga
zmiana bylo potozenie liter identyfikacyjnych
jednostki na skrzydiach. Byly one nanoszone
tak jak poprzednio, z tym, Ze Srodek tego ozna-
czenia miat si¢ znajdowa¢ w odlegtosci 1/3 od
kofica skrzydta — tak jak §rodek znakéw pafis-
twowych po przeciwnej stronie plata. Dotych-
czas oznaczenie 1o zaczynato sig lub koficzylo 6
cali (152,4 mm) od kofica skrzydia.

Poprawka Amendment 2 (z 15 maja 1947
roku) do dokumentu SR-2f obligowata do na-
noszenia na wszystkie samoloty Piechoty Mors-
kiej jej insygniéw w miejscu zwykle przeznaczo-
nym do malowania godia eskadry, przy czym
godio eskadry nie moglo wystgpowac razem z
godiem US Marine Corps. Jego wiclko$¢ nie
mogta przekracza¢ wymiaru 6 x 6 cali (1524 x
152,4 mm).

Te samg dat¢ co Amendment 2 nosit inny
dokument, kt6éry zmieniat wyglad znakéw paris-
twowych. New National Insignia Appendix Iz
15 maja 1947 roku dodawat do istniejacych juz
znakéw czerwony (ANA 509) poziomy pasek o
szerokosci 1/6 promienia okrggu, w Kt6ry wpi-
sana byla gwiazda. Pasek ten byl umieszczony
posrodku kazdego z dwéch biatych prostokatow
po bokach gwiazdy.

W parg miesigcy p6Zniej, 14 sierpnia 1947
roku zmieniono wielko§¢ znak6w paristwowych
dokumentem Army — Navy Aeronautical Speci-
fication AN-I-9c. Nowe wytyczne mowily, Ze
znaki nie powinny swoja wysokoScig przekra-
czaé 75% rzutu plata migdzy krawegdzia natar-
cia a wycigciem na lotkg w miejscu malowania
tych znakéw, a takze réwniez 75% rzutu kadiu-
ba na plaszczyzng w tym miejscu. WielkoSci
tych znak6éw miaty by¢ dobierane z typoszeregu
érednic tha gwiazdy (bez uwzglednienia obwo-
dek, ktére i tak na Tigercatach nie byly malowa-
ne), zmieniajacego si¢ co 5 cali (127 mm).
WielkoSci te dla Tigercata wynosity 50 cali
(1270 mm) na skrzydiach i 35 cali (889 mm) na
kadlubie. Czasem mozZna bylo spotka€ réwniez
na kadtubie znak o §rednicy 40 cali (1016 mm).

Poprawka Amendment 3 do SR-2f) z 1
maja 1948 roku) zmieniata wielkoS¢ liter na na-
pisy rodzaju stuzby (Branch of Service), kiore
teraz mialy mieé 2 cale (50,8 mm) wysokoSci,

Powyiej: Inny F3F-3N z VMF(N)-534, oznaczony Z52 w Qakland 12 paidziernika 1946 roku. W
stosunku do poprzedniego zdjecia wida¢ zmiane usyluowania oznaczen jednostki po uplywie kil-
ku miesiecy.

3

Para F7F-4N (BuNo 80610 i BuNo 80609) w NATC Patuxent River, przygotowana do préb
pokladowych. Biale krzyze na kadlubie i stateczniku pionowym oraz biale prostoksaciki stuiyly do
namierzania przy startach i ladowaniach. Samoloty zabezpieczone przed opadnigciem na ogon
przez opuszczone haki do ladowania

Tabela 1
Jednostki USMC i US Navy, uzywajace okresowo samolotéw Grumman F7F Tigercat i ich oznaczenia kodowe.

Jednostka Oznacz. Jednostka (c.d.) Oznacz.| Jednostka (c.d.) Oznacz. Jednostka.(c.d.) Oznacz.
HEDRON FMAW A |HEDRON MAG 12 WA [M.C. AIR BASES E VU-3 uc
HEDRON MAG 24 AD | HEDRON MAG 33 WM |CHERRY POINT VU-4 uD
VMF(N)-533 Al | VMF(N)-534 WE gﬂk}us'r(iggow EA VU-5 UE
HEDRON MAW 2 B | VMF(N)-542 WH | o NAVY VX - 1 XA VU -10 UL
HEDRON MAG 53 BS |vmP-254 WT VX.-2 XB VCN -1 PA
HEDRON MAR AIR VMD-354 v VCN -2 LA
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Powiej: F7F-4N z VCN-1, bazujacej w NAS Barbers Pt. na Hawajach.

ARINES =“
[ ‘1‘"

Powyiej: F7F-3N (BuNo 80579) z NAS Anacostia. Na dolnej powierzchni prawego skrzydia w po-
blizu krawedzi natarcia widoczna namalowana nazwa NAS ANACOSTIA.

Powyiej: F7F-3P (BuNo 80478) z NAS Anacostia. Na dolnej powierzchni prawego skrzydla wido-
czna namalowana w dwéch liniach (odstepstwo od reguly!) nazwa NAS z podzieleniem slowa

oraz wysoko$¢ cyfr numeru seryjnego, ktéra po-
winna wynosi¢ 4 cale (101,6 mm). Poprawka ta
sankcjonowata réwniez oficjalnie praktykowane
wczeSniej malowanie hakéw do ladowania w
biale (ANA 511) i czarne (ANA 515) blyszcza-
ce pasy o szerokoci 4 cali (101,6 mm).

Zniesiono réwniez obowiazek malowania na
kolor granatowy morski samolotéw ekspery-
mentalnych, ktére péZniej czegsto malowano na
kolor Z6ity blyszczacy (ANA 505). W p6éniej-
szym dokumencie (Specification SR-2G z 1 lu-
tego 1949 roku) nakiadano obowiazek malowa-
nia na eksperymentalnych samolotach Maryna-
rki duzych napiséw US NAVY o wysokosci 30
cali (762 mm) na gérze prawego i dole lewego
plata, po przeciwnych stronach znakéw pans-
twowych. W dokumencie tym zalecano réwniez
malowanie korficéwek topat $migiet z przodu
farbg Z6ito-pomaraficzowa blyszczaca (ANA
506) a z tylu matowa (ANA 614).

Aviation Circular Letter No 69-48 z 4
sierpnia 1948 roku wprowadzal nowe oznacze-
nia jednostek, w tym Marines, malowane na sta-
tecznikach pionowych i skrzydtach. Przyklado-
wo, w tabeli 2 podano oznaczenia taktyczne sa-
molotéw w jednostkach Marines okresowo w
tym czasie uZzywajacych samolotéw Tigercat.

1 lutego 1949 roku zostat wydany dokument
Specification SF-2G, wprowadzajacy szereg
zmian do malowania samolotéw. W odniesieniu
do Tigercatéw zmieniat on kolor wnetrz oston
silnikéw, dotychczas malowanych matowa farba
czarng (ANA 604). Powréeily one do koloru
zielonego do wnetrz (ANA 611).

Ten sam dokument réwniez wprowadzal
malowanie pas6w i napiséw ostrzegawczych
przed wirujacym $migtem po obu stronach kad-
tuba. Na wysokoSci topat §migla malowany byt
pionowy czerwony (ANA 509) pas o szerokosci
2 cali (50,8 mm). W polowie wysokosci tego
pasa byl centrowany pionowy bialy (ANA 601)
napis PROPELLER z liter o dwucalowej (50,8
mm) wysoko$ci, ktéry biegt z géry na dét. Po
obu stronach pasa, w polowie stowa PROPEL-
LER mialy znajdowaé si¢ stowa DANGER
DANGER réwniez ztozone z biatych dwucalo-
wych liter. Stowa te biegly po obu stronach
matych strzalek obejmujacych pionowy pas.
Dokument SR-2G zezwalat réwniez na malo-
wanie koricowek $migiet na kolor z6tto—poma-
raficzowy (ANA 614) tylko po jednej stronie
topat, od przodu.

Wigksze zmiany w wygladzie Tigercatéw
wprowadzita poprawka Amendment 1 do doku-
mentu SG-2G. Po dziewigcioletniej przerwie
przywracala ona na kadituby samolotéw duze

ANA-COSTIA. napisy rodzaju stuzby. Stowa NAVY i MARI-

NES mialy byé nanoszone bialg farby (ANA

601) na tylnej cz¢Sci kadiuba, tuz przed usterze-

Tabela2
Oznaczenia taktyczne samolotéw Grumman F7F Tigercat w jednostkach USMC w okresie po 4 sierpnia 1948 r

Jednostka Oznaczenie Jednostka (c.d.) Oznaczenie Jednostka (c.d.) Oznaczenie
AIRFMFLANT LZ (L HEDRON-12 WA VMF(N)-513 WF
AIRFMPAC WZ (P) | HEDRON-14 LN (LB) | VMF(N)-531 LT
AIRFMWESPAC LW (W) | HEDRON-15 AV (PA) | VMF(N)-533 Al
HEDRON-1 AZ (A) HEDRON-24 AW (AD) | VMF(N)-542 WH
HEDRON-2 LL HEDRON-33 WM VYMP-254 WT
HEDRON-11 LM (LA) [ MTACS-1 LI VMP-354 Lv

MTACS-2 WV (WE)
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Powyiej: F7F-3N (BuNo 80510) z VMF(N)-531 z MCAS Cherry Point z oznaczeniem eskadry, obowiazujacym od 7 listopada 1946 roku. Samolot w
oznaczeniu rodzaju sluiby (pod statecznikiem poziomym) ma napisane NAVY zamiast MARINES - rzecz czgsto spotykana w samolotach Marines.

Napisy te byly wykonywane w wytwérni przed rozstrzygnieciem przydzialu danej maszyny i czgsto poZniej w jednostkach nie zmieniano ich.

/

-

prr T o - R S
L

: . 2 il T 1
F-3P z VMD w polowie 1947 roku. po wprowadzeniu nowych znakéw panstwowych z czerwonym paskiem na ,,skrzydelkach” gwiazd. Po

a A

Powyiej: F7

wprowadzeniu oznaczefi literowych na stateczniku numer taktyczny samolotu malowano réwniez na kadlubie.
Poniiej: F7F-3P z tej samej jednostki w 1948 roku. Zwraca uwage malowanie liter oznaczenia taktycznego na skrzydiach podstawa w kierunku lotu.

10
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Powyiej i ponizej: F7F-3N (BuNo 80506) z VMF(N)- 542 w Los Angeles w sierpniu 1950 roku tui przed wysylka do Japonii i na front koreafnski.

Przyklad malowania napisu rodzaju stuiby, numeru eskadry oraz numeru seryjnego na tylnej czesci kadluba, zgodnie z poprawks Amendment-1 do
SF-2G z 12 maja 1950 roku.

11
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Powyiej: F7F-3N (BuNo 80520) z VMF(N)-531 juz w kwietniu 1950 roku z nowymi oznaczeniami,
wprowadzonymi od sierpnia 1948 roku. Samolot pilotuje por. T.A. White. Pod kabing wypisane
bialg farbg stopnie i nazwiska czlonkéw zalogi samolotu.

12

niem ogonowym. Na Tigercacie napis MARI-
NES malowany byt literami o wysokosSci 12 cali
(304,8 mm). Napis NAVY mégt by¢ réwniez
malowany literami o wysoko$ci 16 cali (406,4
mm). Literowo — cyfrowe oznaczenia eskadr
mialy by¢ nanoszone na kadtuby bezposrednio
pod napisem rodzaju stuzby, literami i cyframi
o potowie wysokoéci liter tego napisu. Malowa-
ne z tylu kadluba mate napisy rodzaju stuzby,
typu samolotu i jego numer seryjny pozostawa-
1y bez zmian, lecz ulegaly przesunigciu bardziej
do tyl, pod statecznik poziomy. Na dolnej
plaszczyZnie lewego skrzydia réwniez malowa-
no bialy napis rodzaju stuzby, maksymalnie na
zewnatrz skrzydta, literami o wysokoSci 24 cale
(609,6 mm). Numer taktyczny samolotu pozos-
tawat na tym skrzydle, lecz zostawat ,,zepchnig-
ty" do wewnatrz a jego wysoko$¢ zredukowano
do 16 cali (406,4 mm). Litery identyfikacyjne
jednostki zostaly przeniesione na dolna po-
wierzchnie prawego skrzydla i umiejscowione
pomiegdzy znakami pafistwowymi a gondola sil-
nika. Ich wysoko§¢ réwniez zostata zredukowa-
na do 16 cali (406,4 mm) wysokosci.

16 czerwca 1952 roku dokumentem Specifi-
cation SR-2H zmieniono nieco wyglad napis6éw
ostrzegawczych przed $miglem. Stowa DAN-
GER DANGER malowano teraz na biatym
blyszczacym (ANA 511) pasie o szerokoSci 3

Po lewej i u dolu: F7F-3P w niestandardowym
malowaniu, sfotografowany 12 grudnia 1946
roku w Oakland w Kalifornii. Na kadlubie,
skrzydlach i oslonach silnikéw szerokie jasno-
zielone pasy z bialymi obwodkami. Na sterze
kierunku i na spodzie lewego plata widoczne
#6lte oznaczenie N1, sugerujace przynaleznosé
do VMD-254. Na przedniej czeSci kadluba wi-
doczne godlo Marines.
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F7F-3P (BuNo 80503) z HEDRON MAW 2 w
Detroit w 1951 roku. Zwraca uwage mniejszy
niz normalnie napis MARINES na tylnej
czesci kadluba. Oznaczenie typu maszyny A-
F7F-3P oznaczalo jej przeznaczenie do sluiby
w drugiej linii.

cali (76,2 mm). Wysoko$¢ liter napisu pozostata
ta sama, tj. 2 cale (50,8 mm).

W czasie eksploatacji Tigercatow zdarzato
si¢ wiele odstgpstw od tych wszystkich norm.
Bardzo czgsto, np. w wersji F7F-3N, nosowg
kopute radaru malowano na kolor bialy (ANA
601) lub matowy czarny (ANA 604).

W czasie wojny koreariskiej, prawdopodob-
nie w 1951 roku, przez krétki okres czasu F7F-
3N byly malowane niezgodnie z wytycznymi -
catkowicie na kolor matowy czarny (ANA 604).
Cyfry numeru taktycznego i litery oznaczefi na
stateczniku byly w VMF(N)-513 malowane na
kolor matowy czerwony (Bright Red — ANA
619). Usunigto wszystkie inne napisy a znaki
pafistwowe zmniejszono. Samoloty F7F3-N z
HEDRON FMAW réwniez byly czarne, z tym,
ze litery AZ na usterzeniu pionowym pozostaly
biate. Reszt¢ napis6w i oznaczefi usunigto. Po
pewnym czasie powr6cono do standardowych
malowafi.

OczywiScie, w calym swoim okresie stuzby
Tigercatom zdarzato si¢ by¢ do$é czgsto malo-
wanymi niezgodnie z wytycznymi, co dokumen-
tuja liczne zdjegcia. Zwiazane to bylo z fantazja
Amerykan6w ale i tak zanotowano w US Navy
tym wzgledzie o wiele wigksza dyscypling niz w
USAAF.

Przypisy

128 wrzesnia 1943 roku ujednolicono oficjal-
nym dokumentem (Army - Navy Aeronautical
Bulletin No 157) nazewnictwo koloréw,
uzywanych do malowania samolotéw
zaréwno Armii jak i Marynarki. Wprowad-
zono réwniez do uzytku jednolite wzorce tych
koloréw. PdZniej, 4 grudnia 1943 roku
(dokumentem ANA Bulletin No 166),
wprowadzono uzupehienie tych koloréw o
kolory blyszczace (Gloss), a 24 marca 1944
roku i 20 sierpnia 1946 roku wprowadzono
jeszcze do tych koloréw drobne poprawki. W
zasadzie obowigzywaly one do czasu
wprowa-dzenia w marcu 1963 roku wzorcéw
koloréw w oparciu o normy Federal Standard
(FS).

praktyke owg do polowy 1946 roku stosowat
tylko Grumman przy malowaniu samolotow
opuszczajacych  macierzysta — wytwdrnie.
Samoloty  konstrukcji  firmy  Grumman,
produkowane  licencyjnie  w  innych
wytwdrniach  mialy  prawidlowe  znaki
przynaleznodci pafistwowej, obowigzujace od
polowy 1943 roku.

3wg [9] miat byé malowany na kolor 7oty ale
jest to mato prawdopodobne.

F7F-2D (BuNo 80335) z VU-3 w polowie lat
pigédziesigtych. Poprzednio ten samolot nosil
oznaczenie UC na stateczniku oraz numer ta-
kiyczny 2. Po zmiane oznaczen eskadr litery
oznaczenia czarne.

Powyiej: F7F-2N (BuNo 80330) w NATC Patuxent River uzywany do réinych préb i testéw w la-
tach pigédziesigtych. Caly sdamolot w kolorze zéitym blyszczacym z czarnymi oznaczeniami.

Ponizej: F7F-2D (BuNo 80349) z VU-4, malowany zgodnie z poprawkg Amendment-3 do specyfi-
kacji SR-2e z napisem rodzaju sluiby zgodnie z poprawka Amendment-1 do specyfikacji SF-2G.
Dayton (Ohio), 1953 rok. Hak do ladowania zdemontowany, zastapiony malg plozg.
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F7F-3P (BuNo 80359) z VMD-354. Samolot dowddcy eskad-
ry, majora U. O. Ullmana. Kwiecien 1945 rok.

F7F-3N z VMF(N)-534. Samolot por. Chucka O'Maleya, ktory b
rozbit sie 9 lutego 1946 roku na pokladzie USS Shangri La.

Powyzej rozmieszczenie oznaczen taktycznych na skrzydiach

tego samolotu - z lewej spéd prawego skrzydla, a z prawej gora

=
F7F-3N z VMF(N)-534 w malowaniu z maja 1946 roku. Zwra- o
caja uwage réznice w oznaczeniach taktycznych w stosunku /"
do rysunku powyzej. i
&

Jedyny F7F-3K (BuNo 80411) z MCAS Chery Point 8 sierpnia e
1946 roku przed swym ostatnim lotem, zakonczonym kraksa. e
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F7F-3P z eskadry dowodzenia MAG 31. Cherry Point, 1946
rok. Zwracaja uwage litery i cyfry oznaczenia taktycznego, kté-
re w tym okresie byly malowane podstawa w kierunku lotu.

) Godio US MARINE CORPS

F7F-3P w niestandardowym malowaniu, prawdopodobnie nalezacy do
VMD-254. Oakland, 12 grudnia 1946 roku. Powyzej rozmieszczenie ozna-
czen taktycznych samolotu - z lewej spod lewego skrzydia a z prawej géra
prawego. Po przeciwnych stronach na zielonych pasach znajdowaly sie o e
znaki przynaleznosci panstwowej, malowane analogicznie jak na kadiubie. G e
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F7F-2N (BuMNo 80330) z Naval Air Test Center. 1950 rok.

F7F-4N (BuNo 80609) w pdzniejszym okresie swojej stuzby - praw- e
dopodobnie ok. 1950 roku. e
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Opracowal; Adam Jarski
Kresli: Krzysztof M. Zurek

& Grumman F7F- 3N - widok z gory

<€ Grumman F7F-3N - alternatywne potaczenie
centroptata ze skiadang koficowka skrzydta

w Grumman F7F-3N - widok z przodu

Skala1:72




A Grumman F7F-3N - widok na lewa strong kadtuba -

¥ Grumman F7F-3N - widok na lewg strong o

Grumman F7F-3N TIGERCAT

SR

¥ Grumman F7F-3N - widok na lewa strone. Pod skrzydtem
zaczepy (prowadnice) Mk.5 wraz z raketami HVAR
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A Grumman F7F-aN - widok na lewg strong. Pod skrzydiem
zaczepy (prowadnice) Mk.9 do rakiet HVAR
<€ Grumman F7F- 3N - widok z dotu, rakiety HVAR na
prowadnicach.
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MARINE®

Pi¢knie odrestaurowany F7F-3P (BuNo 80532) naleiacy do Mike'a Bouge i Gary Flandersa w barwach VMP-254 podczas pokazéw w Oakland w
Kaliforni. Malowanie samolotu zostalo wiernie odtworzone na podstawie zdje¢ innego samolotu — jednomiejscowej wersji F7F-3P.

F7F-3N z FMAW w Korei. Samolot juz powrécil do standardowego malowania po krétkim okresie stosowania na wszystkie powierzchnie farby
czarnej matowej. Zwraca uwage brak oznaczenia typu, numeru i rodzaju sluzby na tylnej czeSei kadluba - r7ecz czesto spotykana w samolotach
2 FMAW w tym okresie.
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Wspdlczesnie latajacy F7F-3P na pokazach w Wielkiej Brytanii. Zdj. Graham Napper via Milosz Rusiecki




MALOWANIE | OZNACZENIA

TYPOWE ROZMIESZCZENIE NAPISOW EKSPLOATACYJNYCH DLA F7F-1

1. AUXILIARY FUEL
2. AMMUNITION BOXES
3. NO PUSH ot 2 g 516 B 2% %5 2 A B
4.105 PSI FOR ALL OPERATONS \ \ \ o oo \ P
5. GUN ACCESS SR '
6. BORE SIGHT
7. ACCESS DOOR
8. FUEL STRAINER
9.112 PSI FOR ALL OPERATIONS
10. PUSH
11. FILL HYDRAULIC TANK
12. CATAPULT HOLDBACK
13. RADIO ACCESS
14. LADDER

15. LEFT FOOT FIRST
(tylko na prawej stronie)

16. LADDER RELEASE
(tylko na prawej strone)

17. FUEL TANK

18. OIL COOLER DRAIN

19. JACK PAD

20. JACK ON HOOK OR BUMPER
21. OIL

22.18°

23.16°

24.14°

25.12°

26.10°

27. APPROACH LIGHT
SIGHTING MARKS

28. GRIP

29. GASOLINE VENT OR INTAKE
30. PUSH HOOD RELEASE

31. NO STEP

32. DISCONNECT FUEL FITTINGS
BEFORE REMOVING COVER

33. MAIN FUEL
34. FUEL TANK
35. GASOLINE VENT OR INTAKE
(napis w formie pierscienia)
36. JURY STRUT
LIFT HERE
DO NOT LIFT WITH MOTOR OR
OUTER PANEL ASSEMBLY ATTACHED
LIFT PANEL IN HORIZONTAL POSITION ONLY
37. GUNS
38. AMMUNITION BOXES,
39. HYDRAULIC TANK
40. LIFT HERE
41. JURY STRUT
42, WATER INJEC.
43. DEFUELING DRAIN
UWAGI:
o Napisy dla lewego i prawego skrzydta
identyczne;
o Napisy tylko dla prawej strony kadiuba
w polach zaznaczonych linia przerywang
na rzucie z boku;
o Napisy: rodzaj stuzby, numer seryjny
i oznaczenie typu maszyny a takze
napisy ostrzegawcze przed $miglem
wg opisu w tekscie.

S A
4 5 § 7 89 4 10112

\ N !
13 14 7 3 10 2 3

Opracowat i kreslit: Adam Jarski
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KONSTRUKCJE POCHODNE - Grumman XTSF-1

Kiedy US Navy zrezygnowata z budowy w
zaktadach Grummana wielkiego bombowca
poktadowego, oznaczonego XTB2F-1, Biuro
Aeronautki Marynarki zwr6cito si¢ réwniez do
tej firmy z propozcja przygotowania i przed-
toienia studium projektowego samolotu bom-
bowo—torpedowego, bazujacego na projekcie
dwumiejscowego mysliwca nocnego F7F-2.
Wstgpne wymagania  taktyczno—techniczne
zostaly przediozone pod koniec czerwca 1944
roku i uszczegStowione 21 lipca. 17 sierpnia
Biuro Aeronautyki wprowadzilo poprawke w
warunkach nieanulowanego do tej pory kontra-
ktu na dwa XTB2F-1, kt6ra stanowila o za-
stapieniu ich budowy budowa dwéch XTSF-1,
kt6rym nadano numery seryjne 84055 i 84056.

Projekt, oznaczony w biurze konstrukcyj-
nym Grummana jako Design 66 szeroko wy-
korzystywat elementy dotychczasowej konstru-
keji i w paZdzierniku 1944 roku przygotowano
naturalnej wielko$ci makiet¢ nowego samolotu
do odbioru przez komisj¢ z Biura AcronautyKki.

Projekt XTSF-1, mimo zewngtrznego podo-
bienistwa do Tigercata, réinit si¢ od niego kilko-
ma istotnymi szczegbtami. W zwiazku z
koniecznos$cia wygospodarowania przestrzeni
na komorg bombowa o dlugoSci dostatecznej
dla vorpedy Bliss-Leavitt Mk 13 wraz ze sklej-
kowa obudowa steré6w - inaczej rozwigzano
kabing dla dwuosobowej zalogi. Zaprojekto-
wano ja jako klasyczng kabing w ukladzie tan-
dem, mieszczaca si¢ pod jedng owiewks. Miej-
sce za kabina wykorzystano na pomieszczenie
dwdéch duzych kadtubowych zbiornik6w paliwa.
W nieco powickszonym nosie maszyny miat
miesci€ si¢ poczatkowo radar APS-3 lub APS—
4. P6iniej zadecydwano o zmianie tego radaru
na lepszy SCR-720, kt6ry wymagat wigkszej ku-
batury. Nie zamierzano, wzorem wersji F7F-3N
tworzy€ owiewki z wybrzuszeniem lecz powigk-
szono caty nos maszyny. Zredukowano réwniez,
w poréwnaniu z Tigercatem, uzbrojenie do czte-
rech karabinéw maszynowych kal. 12,7, usytuo-
wanych w ptatach w miejscu, gdzie Tigercat miat

dziatka dwudziestomilimerowe. Powi¢kszono
réwniez powierzchni¢ no$ng samolotu przez za-
stosowanie koricowek skrzydet o wigkszej roz-
pigtosci (18,08 m zamiast 15,70 m). Powierzch-
nia no§na wzrosta z 42,27 m kw. do 46,59 mz.
Nieznaczne wzrosta tez dtugo$¢ samolotu - do
13,97 m. Silniki, usterzenie i kabina pilota
pozostaty bez zmian. Planowano zastosowal
jednak inne $migla. W miejsce dotychczaso-
wych tréjlopatowych $migiet Hamilton Stan-
dard Hydromatic planowano zastosowal czte-
rolopatowe, nastawne w locie Smigta firmy Ae-
roproduct. Takie $migta przetestowano na jed-
nym z Tigercatéw z pozytywnym wynikiem. Ta-
kie $migla zastosowano réwniez w nastepnej
konstrukeji zakladéw Grummana - jednomiej-
scowym myS$liwcu F8F~1 Bearcat. Brak jest da-
nych o przewidywanych osiagach tej maszyny.

W styczniu 1945 roku US Navy zrezyg-
nowala jednakze z tej konstrukcji w zwiazku z
nadmiernym obciagZeniem biura konstrukcyjne-
g0 wytworni.

Grumman Design 66 (XTSF-1)

Opracowat | kredlit: Adam Jarski
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WEASNOSC! PILOTAZOWE

Przygotowanie do lotu.

Tigercat nastrgczal nieco kiopotéw przy
przetaczaniu po lotnisku, zwlaszcza jego wersje

bez uzbrojenia przedniego. Bez paliwa samolot
miat tendencje do opadania na ogon przy nie-
wielkich nawet podbiciach kétka nosowego na
nieréw- noSciach gruntu. Spowodowane to bylo
lokalizacja $rodka cigzkoSci samolotu w poblizu
linii 1aczacej golenie podwozia gléwnego. Na
lotniskach radzono sobie z tym w prosty stosun-
kowo sposéb — po prostu na nosie samolotu sia-
dato okrakiem dwéch ludzi z obstugi naziemnej
i wowczas przetaczanie samolotu odbywato si¢
bez wickszych kiopotéw. Podczas postoju nieza-
tankowanych samolotéw wkiadano cze¢sto pod
ich ogon puste beczki metalowe po paliwie.
Zapobiegalo to przypadkowemu opadaniu ich
na ogon przy silnych podmuchach wiatru.

Pilot dostawat si¢ do kabiny po specjalnej
wysuwanej drabince, znajdujacej si¢ po lewej
stronie kadiuba, tuz za krawedzig splywu
skrzydia. Wysuwanie tej drabinki odbywalo sig
poprzez naci$nigcie specjalnej, uchylnej klapki,
kryjacej wngke bedaca dodatkowym stopniem, i
drabinka wysuwala si¢ sama. Po wejSciu na
skrzydlo, pilot przedostawat sig¢ po nim do kabi-
ny. Podniesienia drabinki musiata dokona¢ ob-
stuga naziemna. Po wylagdowaniu, schodzacy ze
skrzydia pilot wciskat czubkiem buta klapke
zwalniajaca drabinkg i schodzit po niej na zie-
mig. Wejécie pilota do kabiny odbywatlo si¢ w
tradycyjny dla wigkszo§ci mysliwcéw sposéb —
poprzez postawienie prawej nogi na poduszce
fotela i — po wciagnigciu drugiej nogi do kokpi-
tu — ze$lizgnigcie si¢ na fotel. Od razu odczu-
wato si¢ przestronno$é i wygode tej kabiny. Pi-
loci, przyzwyczajeni do ciasnych kabin Wildcata,
Hellcata czy Corsaira, czuli si¢ w niej jak w salo-
nie. Widoczno§¢ byta doskonata. Dzigki podwo-
ziu z kétkiem przednim pilot miat niczym nie
przestonigty widok do przodu, a dzigki usytuo-
waniu kabiny przed krawgdzig natarcia skrzydta
- réwniez na boki i do dotu, co jest waine
zwlaszcza przy podchodzeniu do ladowania.

Rozplanowanie przyrzadéw w kabinie bylo
standardowe, podobne do tego w Hellcacie,

przy czym konstruktorzy duzy nacisk potoiyli
na maksymalng ergonomig obstugi przyrzadéw
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F7F-3N  z MAG 53 po locie. Dobrze widoczna prosta linia skladania skrzydel. Zwraca uwage
otwarta, odchylana na bok, kabina operatora radaru.

i diwigni przez pilota. Rezultaty tego wysitku
konstrukcyjnego w peini zostaly docenione
przez pilotéw. D#wignie sterowania silnikami
znajdowaly si¢ po lewej stronie pilota na trady-
cyjnym kwadrancie i byly doskonale dopasowa-
ne do obstugi jedna reka. Pedaly orczyka byly
umiejscowione za centralng tablicg przyrzadow,
ktéra znajdowata si¢ migdzy nogami pilota i
nad nimi. Panel, znajdujacy si¢ migdzy nogami
pilota, zawierat kurki paliwowe, rozdzielacz po-
wietrza i déwignie klap z systemem wypuszcza-
nia i weiggania podwozia. Wigkszo$¢ Tigercatéw
byla wyposazona w autopilota, ktéry nie tylko
odcigzat pilota podczas diugich lotéw ale mégt
byé réwniez uzywany do prowadzenia manew-
réw wg wskazaf radaru przy podchodzeniu do
wykrytego przez ten radar celu.

Kabiny: pilota i (jezeli byla to wersja dwu-
miejscowa) operatora radaru byly ogrzewane
cieplym powietrzem z podgrzewaczy spalino-
wych i zaopatrzone w sprawnie dzialajacg wen-
tylacjg. Samolot mégt by¢ wykorzystywany w
kazdej strefie klimatycznej, zapewniajgc piloto-
wi i operatorowi radaru komfortowe warunki.

Dla $redniozaawansowanego pilota my$liws-
kiego, nawet jeSli nie pilotowat dotychczas sa-
molotéw dwusilnikowych, opanowanie pilotazu
nie nastreczato wigkszych trudnoéci. Nalezato
jednak pamigtaé o kilku niebezpieczefistwach,
jakie czyhaly na pilota tego samolotu.

Pierwszym z nich byla awaria jednego z sil-
nikéw podczas startu lub ladowania. Minimalna
predko$é, przy ktérej samolot byt sterowny w
locie na jednym silniku, wynosila 130 — 140
wezi6éw (240 - 260 km/h). Instrukcja lot6w sta-
nowita, ze jezeli silnik ulegt uszkodzeniu przy
starcie przed osiggnigciem przez samolot 120
weztéw (222 km/h), pilot powinien zamknac
przepustnice i postaraé si¢ wyladowa¢ na
wprost — badZ z podwoziem, gdy miat wystar-
czajacy odcinek pasa startowego przed sobg —
badZ po wciagnigciu podwozia prébowaé lado-
wania na brzuchu. W zadnym wypadku nie na-
lezato wykonywa¢ Zzadnych manewréw, gdyi to
zakoficzytoby si¢ zwaleniem samolotu na

skrzydto. O ile wysokoS¢ na to pozwalata, pilot
mégt réwniez prébowaé skoku ze spa-
dochronem, ale nie zanotowano takich przy-
padkéw. Podcezas normalnego startu prgdko$é
oderwania si¢ samolotu od pasa wynosita 75 -
80 weziéw (139 — 148 km/h), w zwigzku z tym
krytyczny zakres pre¢dko$ci wynosit okoto 50 —
60 weztéw (93 — 111 km/h). Wbrew pozorom
nie byto to duzo, gdyz Tigercat pokonywat ten
zakres, znajdujac si¢ poza krytycznym obszarem
predkosci dostownie w kilka sekund. Podczas
podchodzenia do ladowania — przy zalecanej
predkosci 90 do 100 weztéw (167 — 185 km/h) -
bylo podobnie, lecz margines predko$ci niebez-
piecznej byt tutaj mniejszy i pilot mégt prébo-
waé przyspiesza¢ do osiagnigcia minimalnej
predko$ci sterownoéci samolotu w locie na jed-
nym silniku, otwierajac przepustnicg sprawnego
silnika. Nadmiar mocy okazywat si¢ wystarcza-
jacy do przyspieszenia. Ponadto pilot podcho-
dzac do ladowania byt w lepszej sytuacji niz
przy starcie, jako Ze posiadat caty.pas startowy
przed soba i mégt z mniejszym niebezpieczeris-
twem prébowaé normalnego ladowania.

Innym niebezpieczefistwem, zwiazanym z
czystym aerodynamicznie ksztattem Tigercata,
bylo przekroczenie maksymalnej dozwolonej
predkoscei samolotu w locie nurkowym. Maksy-
malna dozwolona predko$¢ byla ograniczona w
zasadzie do 430 weziébw (797 km/h), lecz w
zadnym wypadku nie powinna nigdy przekro-
czy¢ 450 weziéw (834 km/h). Piloci winni byli
zwracaC na 1o baczng uwagg, zwlaszcza na wyso-
kich putapach. Samolot, o ile si¢ tylko znalazt w
pozycji z opuszczonym nosem, przyspieszat
biyskawicznie. Jezeli pilot nie zareagowat na-
tychmiast, samolot bez ostrzezenia znajdowat
si¢ w obszarze predkoSci, w ktérym nie ,stu-
chal” steru wysoko$ci i wehodzit samoczynnie w
coraz bardziej stromy lot nurkowy z predkoscia
ponad 1000 km/h, z ktérego Zadna sita nie byla
w stanie go wyprowadzi€. Na ta wlaSciwo$¢ Ti-
gercata zwracano pilotom uwageg na kazdej od-
prawie przed lotem.

Jeszcze jedna ujemna wlaSciwosé Tigercata
byta poruszana na kazdej odprawie — a miano-
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TIGERCAT

wicie zakaz wprowadzania maszyny w korko-
ciag, z ktérego trudno bylo go wyprowadzi€.

Po zajgciu miejsca w kabinie pilot zobowia-
zany byl najpierw do zapigcia paséw a potem
dwukrotnie wykonywal rutynowe czynno$ci
sprawdzajace dzialanie ster6w. Po uruchomie-
niu silnikéw, ktére z reguly zaskakiwaly od
razu, i podgrzaniu ich na biegu jalowym, pilot
rozpoczynal rutynowe czynnoci przedlotowe,
zwigkszajac obroty silnikéw, wyprébowujac
dzialanie przyrzadéw pokladowych i hamulcow
pod- wozia a takze dzialanie wspomagania ste-
réw w polozeniu przelacznika ,RUDDER
BOOST - ON". Po tych rutynowych czynno$-
ciach mégt rozpoczaé kotowanie. Rowniei pod-
czas kotowania nalezalo zwraca€ uwage na roz-
wijana predko$é. Ze wzgledu na niskie opory
aerodynamiczne a zwlaszcza na duizy nadmiar
mocy silnikéw, samolot rozpedzat si¢ bardzo
szybko i nalezato kontrowaé go hamulcami aby
nie znaleZ¢ si¢ przypadkiem w powietrzu w nie-
odpowiednim miejscu i momencie. Droga koto-
wania powinna by¢ gladka bez nieréwnosci. Sa-
molot miat maly prze$wit migdzy $miglem a zie-
mig i - zwlaszcza przy pelnym obciaZeniu - pra-
cy amortyzatoréw na nieréwnoSciach, przy
gwaltownym hamowaniu lub po trafieniu na
grude moégh zawadzié koficem $migla o ziemig.
Z tej przyczyny niektére Tigercaty, zwlaszcza te
operujgce w Korei, mialy §migta z lekko skréco-
nymi fopatami, zakoficzonymi prostokatnie.

Po zajgciu pozycji startowej na pasie, pilot
rozpedzat silniki do 30 — 40 cali Hg (1043 -
1390 hPa) nadci$nienia w gléwnym kolektorze
ssgcym, trzymajac caly czas samolot na hamul-
cach. Po rozpgdzeniu silnikéw zwalniat hamul-
ce, przesuwajgc przepustnice silnikéw na 53
cale Hg (1843 hPa) nadci$nienia i 2800 obro-
16w na minutg i start si¢ rozpoczynal. Ster kie-
runku dziatat efektywnie praktycznie od pocza-
tku startu a samolot nie mial trendencji do
skrecania i zbaczania z obranego przez pilota
kierunku mimo zastosowania silnikéw o jedna-
kowym kierunku obrotéw. Tigercat rozpedzat
sig bardzo szybko i pilot lekko $ciagat drazek na
siebie, odrywajac przednie kolo od pasa i pra-
wie natychmiast po tym samolot osiggat 75 — 80
weztéw (139 — 148 km/h), odrywajac si¢ od zie-
mi. Praktycznie po wciagnigciu podwozia samo-
lot ,przeskakiwal” niebezpieczng dla lotu na
jednym silniku stref¢ predkoSci. Najlepsza
predko$cia do wznoszenia bylo okoto 150 wez-
16w (278 km/h). Przy tej predkodci i petnym ob-
cigzeniu samolotu, osiagat on — bez specjalnego
forsowania silnikéw — wznoszenie okoto 1000 —
1100 metré6w na minutg. Przy cigzarze starto-
wym 11703 kg (start z przecigZeniem) rozbieg —
przy wietrze czolowym o pedkoSci 27 km/h —
wynosit nieco ponad 230 m (760 st6p). Wzno-
szenie przy tym cigzarze startowym wynosilo je-
dynie 934 m/min przy predkosci 290 km/h.

Ogdlne wladciwosci lotne.

Tigercat miat stosunkowo dobre wlasnosci
lotne. Sily sterowania byly umiarkowane z wy-
jatkiem sit dla lotek, ktére byly trochg za sztyw-
ne. Sily sterowania we wszystkich trzech osiach
byly znaczne, lecz mieScily si¢ jeszcze w grani-
cach przyzwoito$ci, z wyjatkiem sit na sterach
wysokoSci, ktére ,sztywnialy” przy okolo 375
wezlach (695 km/h) w piytkim nurkowaniu, a
przy 400 weziach (741 km/h) byly juz zupetnie

Dwumiejscowy (!) F7F-3P z VMP-254 w typo-
wym malo- waniu z okresu po 15 maja a przed
4 sierpnia 1948 roku. Za tylng kabing widocz-
na antena ADF.

sztywne. Za to operowanie sterem kierunku nie
przedstawiato Zadnych trudnoci, z wyjatkiem
awarii jednego silnika podczas podchodzenia
do ladowania na malej predkos$ci. W tym przy-
padku nieoceniony byt hydrauliczny system
wspomagania, Kt6ry pomagat utrzymywaé te
sily na poziomie normalnych mozliwoéci fizycz-
nych pilota.

Przeciagnigcie samolotu z petnym obcigZe-
niem paliwem pojawiato si¢ bez ostrzeZenia
przy 104 weztach (193 km/h) i charakteryzowa-
fo sig lekkim opuszczeniem nosa maszyny, W
ktérym to polozeniu samolot przyspieszat i sa-
moczynnie gladko wychodzit z tego obszaru
predkosci. Jezeli paliwo ze zbiornikéw byto zu-
Zzywane w prawidlowym porzadku, t.zn. zbiorni-
ki: gtéwny — pomocniczy - rezerwowy, Srodek
cigzkosci samolotu przesuwat si¢ do przodu i
przeciagnigcia samolotu byly delikatniejsze i —
co wazniejsze — sygnalizowane przez trze-
potanie (bufeting) steru wysokosci. Nie miato w
tym przypadku wigkszego znaczenia to, czy
podwozie bylo wciagnigte czy nie. Wainiejszy
byt tu fakt, czy silniki ciagnely, czy zostaly zdta-
wione w celu wytracenia szybkosci do ladowa-
nia. W przypadku ladowania na zditawionych
silnikach predko$¢ przeciggnigeia wynosita oko-
fo 70 weziéw (130 km/h). W sytuacji, gdy silniki
ciagnely przy chociazby 15 calach Hg (521 hPa)
nadci$nienia w kolektorze ssacym, byla ona
mniejsza o okoto 10 weziéw (18,5 km/h) i wyno-
sita okoto 111 km/h. W przeciagni¢ciu samolot
zaczynat drgaé i rozpoczynat przepadanie, tra-
cac wysoko$é. W tym przypadku wychylenie
drazka do przodu pozwalalo odzyska¢ kontrolg
nad samolotem i po utracie zaledwie okoto 100
- 120 metréw putapu, samolot znowu rozpoczy-
nat nor- malny lot.

Bez zewngtrznych podwieszefi uzbrojenia
lub zbiornikéw dodatkowych, samolot byt do-
puszczony do petnej akrobacji, za wyjatkiem
oczywiScie Korkociggu, ktéry byl zabroniony
oraz przy zwréceniu uwagi na wskazania pred-
koS$ciomierza przy locie nurkowym.

Ladowanie.

I.adowanie samolotu na lotnisku nie przed-
stawialo - przy przestrzeganiu instrukgji lado-
wania - specjalnych kiopotéw. Ze wzgiedu na
czysty aerodynamicznie ksztalt samolotu, naj-
powazniejszym problemem bylo wytracenie
predkosci do predkoSci ladowania. Przy pod-
chodzeniu do ladowania kurek rozdzielacza pa-
liwa przetaczany byt w poloZenie ,RESERVE”,
pompa paliwowa byla wlaczana. Przy potozeniu

diwigni przepustnic w polozeniu ,BREAK" sa-
molot zwalnial i przy predkodci 225 wezitéw
(417 km/h) moina bylo juz wychyli¢ klapy do
15° poprzez przelaczenie rozdzielacza hydrau-
licznego klap w to potozenie. Przy predkosci
obrotowej $migiet 2400 obr. na minute samolot
zwalnial w dalszym ciagu i przy predkosci 170
wezléw (315 km/h) pilot mégt juz wypuszczal
podwozie a przy 150 weztach (278 km/h) moina
bylo juz wychyli¢ klapy do 30°. Samolot konty-
nuowat podchodzenie i przy predkosci okolo
100 weztéw (185 km/h), z mocs silnik6w zredu-
kowang na tyle, aby zachowa¢ sterowno$¢ sa-
molotu oraz wypuszczonymi catkowicie klapami
rozpoczynalo si¢ wlasciwe ladowanie, ktére za-
czynato sig z putapu 15 do 30 metréw. Wéwczas
pilot zamykat catkowicie przepustnice silnikéw,
pod- ciagat nieco nos samolotu do géry aby wy-
konaé przyziemienie na giéwne golenie podwo-
zia. Po przyziemieniu jeszcze przez chwilg koto
nosowe pozostawato uniesione az do osiagnig-
cia dalszego spadku pregdkosci. Jakkolwiek ste-
rowanie przy pomocy steru Kierunku bylo efek-
tywne niemal az do zatrzymania, pilot praktycz-
nie zaraz po przyziemieniu wykorzystywat do
hamowania samolotu i manewréw skrgtu ha-
mulce podwozia z uwagi na ,nieche¢” maszyny
do samoistnego zwalniania. Amortyzowanie
podwozia bylo bardzo dobre, nie miato ono
tendencji do ,dobijania” i nie powodowato
kotysania samolotu. %

Ladowanie bylo praktycznie moiliwe przy
kazdym kierunku wiatru w stosunku do pasa
lotniska. Z uwagi na bardzo dobra sterowno$¢
samolotu i doskonalg widzialno$¢ z kabiny,
pilot mégt w kazdej chwili dokonaé korekt kie-
runku podchodzenia do ladowania i kotowania.
Samolot miat mozliwo$¢ poprawnego ladowa-
nia nawet przy prostopadtym do pasa kierunku
wiatru, wiejacego z predkoscigdo 48 km/h.

Ogdélna ocena samolotu.

Mimo pewnych mankament6w tego samolo-
tu, wyszczegdlnionych powyzej, Tigercat zostat
oceniony przez pilotéw bardzo wysoko. Jego
osiagi, komfort kabiny, doskonata z niej wi-
doczno$¢ a takze moiliwo$€ lotu na jednym tyl-
ko silniku byly godne pozazdroszczenia. Pilotaz
samolotu, przy przestrzeganiu pewnych ograni-
czefi i przy sprawnych silnikach, dostarczat pilo-
tom bardzo duzo satysfakcji. Pilotom zwiaszcza
bardzo imponowaly jego osiagi. Doskonale za-
projektowana kabina pozwalala na przyjemny i
niemgczacy pilotaz.
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Samolot Grumman F7F Tigercat byt dwu-
silnikowym $rednioptatem, a wiaSciwie p6lgor-
noplatem o konstrukcji catkowicie metalowej, z
wcigganym w locie tréjkotowym podwoziem z
przednim podparciem i pojedynczym usterze-
niem pionowym.

Kadtub miat konstrukcjg poiskorupowa
o zmiennym przekroju eliptycznm z pracujacym
pokryciem duralowym, usztywnionym wregami
i podtuznicami. Kadtub zawierat cztery gi6wne
podiuznice o zamknigtym przekroju — dwie w
grzbietowej czgéci i dwie w dolnej, przenoszace
wigkszo§¢ obciaZen — oraz usztywniajgce pokry-
cie podiuzniczki o przekroju ,z". Podiuznice
biegly przez cala dtugos$¢ kadtuba. W miejscach
spigtrzenia naprezefi zastosowano Wrggi ramo-
we i grodziowe petne ze specjalnymi usztywnie-
niami. Do wrgg centralnej sekcji kadtuba, zwa-
nej sekcja zbiornikowa byly przynitowane oku-
cia do mocowania skrzydel. Sekcja ta znajdowa-
1a sig tuz za kabing pilota. Jej dwie gtéwne wrg-
gi, pomigdzy ktérymi znajdowat si¢ rezerwowy
zbiornik paliwa (w wersjach F7F-1 i F7F-3),
lub kabina operatora radaru i maly rezerwowy
zbiornik paliwa (w wersjach F7F-IN, F7F-2N,
F7F-3N i FTF—4N), byly pochylone pod katem
zaklinowania plata (3°) tak, aby tworzy¢ jedna-
lini¢ z dZwigarami skrzydta — giéwnym (przed-
nim) i pomocniczym (tylnym). Usterzenie po-
ziome bylo przymocowane do wzmocnionej
koficowej czgSci kadtuba, tworzacej z podtuzni-
cami gléwnymi kadtuba konstrukcje skrzynko-
w3 a to w celu przeniesienia momentu skrecaja-
cego od pracujgcego usterzenia. W dolnej tyl-
nej czgbei kadtuba, do dwéch dolnych podtuznic
giéwnych, mocowany byt hak do ladowania w
ksztalcie litery ,,Y". Ponadto, pod spodem ogo-
nowej czgSci kadluba, instalowano stalowa
ostroge chronigca tyl kadiuba przed bezposred-
nim kontaktem z ziemig. W niekt6rych wers-
jach rolg tej ostrogi petnila koficéwka haka do
ladowania.

Kabina zalogi. Kabina pilota byla ostonigta
od przodu wiatrochronem z przednia szybg
pancerna i bocznymi, tloczonymi z dwéch ka-
watkéw szkla organicznego. W prototypach
wiatrochron tloczony byl z jednego kawatka
szkla organicznego. Posiadat on nadmuch ciep-
tego powietrza z nagrzewnicy, umieszczonej tuz
przed kabing pilota oraz instalacj¢ przeciwoblo-
dzeniowg z natryskiem pltynu od zewnatrz.
Ostona kabiny byla odsuwana do tytu. Wykona-
ng ja z gictego kawalka szkla organicznego i
mocowano, poprzez jej szkielet duralowy, do
dwéch prowadnic w kadtubie. Ostong taczono z
prowadnicami przy pomocy czteremch zamkéw,
ktére, w razie koniecznoSci, mogly by¢ zwolnio-
ne przez pilota, powodujac odrzucenie ostony.
Ostona mogta by¢ réwniez zwalniana z zewnatrz
przez obstuge naziemng. .

Przyrzady pokladowe do kontroli silnikéw,
lotu i inne zgrupowane byly na trzech giéwnych
panelach: gléwnym, dolnym i prawym, zamoco-
wanych na amortyzatorach.

U g6ry, nad tablica przyrzadéw znajdowai
sig celownik refleksyjny Mk.8. Pod nim, po
lewej stronie, umieszczono tablicg przetaczni-
k6w uzbrojenia a po prawej wskaZnik kompasu
i zegar. Pod nimi znajdowata si¢ wysuwana des-
ka nakresowa, a jeszcze nizej mieScita sig wias-
ciwa tablica przyrzad6w ze wskaZnikiem radio-
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lokatora poSrodku. Pod gléwnym panelem,
znajdowal si¢ panel dolny, na kt6rym zgrupo-
wane byly przelaczniki zbiornikéw paliwa,
pomp ustawiania §migiet w choragiewke, nawie-
wu powietrza itp. Panel ten znajdowat sig
pomigdzy nogami pilota. Za nim, po boKach,
znajdowaly si¢ pedaty orczyka z przyciskami ha-
mulcéw két podwozia u gory.

Po prawej stronie kabiny pilota znajdowaia
sig dZwignia zamykania owiewki, pokrgtio wy-
boru kanatéw radiowych i przefaczniki wyposa-
Zenia radiowego a pod nimi — prawy panel

(konsola) przyrzadéw pokladowych, zawierajg-

cy przetaczniki obwod6w elektrycznych, bezpie-
czniki, lampki kontrolne itp. Za ta konsola
znajdowaly si¢ déwignie wysuwania haka do I3-
dowania, przelaczniki hydrauliczne z lewarkiem
recznej pompy hydraulicznej i dzwignia zatacza-
nia ukiadu wspomagania steru Kierunku.

Po lewej stronie kabiny zaistalowany byt
kwadrant sterowania silnikami i $migtami, za-
wierajacy siedem dZwigni. Za nim znajdowala
si¢ kolumna nastawiania klapek wywazajacych z
pokretiem nastawiania klapki steru kierunku na
szczycie, steru wysokosci z boku — tuz przy pilo-
cie — oraz z pokretlem nastawiania trymera lot-

Powyiej: Wnetrze kabiny F7F-1 z widokiem na tablice przyrzadéw. U géry brak celownika refle-
ksyjnego MK.8 (zdemontowany) i zegara po prawej stronie. W centrum gléwnej tablicy przy-
rzadéw widoczny ekran radaru AN/APS-6 bez oslony przeciwodblaskowej.

Ponizej: Kabina pilota na F7F-3N w ujeciu od géry. Dobrze widoczny celownik refleksyjny Mk.8 i
ekran radaru z oslong przeciwodblaskows. Widoczne sg pewne réinice w gléwnej tablicy przy-
rzadéw - inne typy niektérych wskaznikéw lecz ich usytuowanie w zasadzie nie uleglo zmianie.
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Powyiej: Gléwna tablica przyrzadéw F7F-2N. Praktycznie nie réinila sie od
tablicy F7F-1. U gory po lewej stronie panel przelacznikéw uzbrojenia, a po
prawej otwér po wskainiku Zyrokompasu i zegar 24-ro godzinny. Podiuina
szczelina pod tymi panelami zawierala wysuwang deske nakresows pilota - na
zdjeciu jej brak i widoczne sg jedynie jej prowadnice. Pod spodem gléwna tab-
lica przyrzgdéw ze wskainikiem radaru bez oslony przeciwodblaskowej
(posrodku).

Poniiej: Prawa konsola pilota w F7F-2N. Od lewej - pokretlo zasuwania owie-
wki, przelacznik kanaléw radia, przelgczniki autopilota, skrzynki rozdzielcze i
przelacznikowe wyposaienia radiowego. Pod spodem konsola przelacznikow
obwodéw elektrycznych i bezpiecznikéw, a za nig diwignia wysuwania haka
do ladowania i tablica obwodéw hydraulicznych z wigcznikiem ukladu wspo-
magania steru kierunku.

Powyiej: Lewa strona kabiny pilota F7F-2N. Po prawej widoczny
kwadrant sterowania silnikami i $miglami. U dolu, posrodku, ko-
lumna pokretel trymeréw z pokretlem trymera steru kierunku u
gory, steru wysokosci na dole zdjecia (duze kélko) i trymera lotki z
przodu (na zdjeciu z prawej strony kolumny). Widoczna rdinica
wielkosci tych pokretel wykluczajaca ich pomylenie przy korekcji
trymeréw w locie bez konieczno$ci patrzenia na nie. Uchwyt w
ksztalcie litery ,,T" po lewej stronie kolumny jest cigglem urucha-
miania awaryjnego obwodu pneumatycznych hamulcéw podwozia.
Podluina skrzynka u gory to schowek na mapy i dokumenty lotu.

Ponizej: Kabina operatora radaru AN/APS-6 na F7F-2N ze wskai-
nikiem radaru bez oslony przeciwodblaskowej posrodku. Na tablicy
czolowej widoczne (od lewej) wskazniki: predkoSciomierza (wyska-
lowanego w wezlach), termometru, Zyrokompasu i zegar z tarczg
24-ro godzinng. Niewidoczny za wskaZnikiem radaru jest wysokoS-
ciomierz Ponizej skrzynki przelgcznikéw aparatury radarowej.

» \ %

Whnetrze dolnej czesci kabiny pilota F7F-3P.
Obok drazka pilota, po jego lewej stronie wi-
doczne jest lusterko (na zdjeciu w pokrowcu)
na ktore byl wyswietlany ze wskaznika pery-
skopowego obraz terenu pod samolotem, po-
zwalajacy polotowi precyzyjnie naprowadzi¢
samolol nad obiekt rzeznaczony do sfologra-
fowania. Pod lusterkiem, na samym dole
zdjecia, widoczny fragment projektora pery-
skopu. Pod prowadnicy owiewki - z prawej
strony zdjecia - widoczne przelaczniki kamer
fotograficznych.
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Inne ujecie tablicy przyrzadéw na F7F-3N z dobrze widocznym dolnym
panelem przelacznikéw i rozdzielaczy. W gornej jego czesci widoczne we
welebieniach przyciski wigczania pomp ustawiania $migiel w choragiew-
ke. Usytuowanie ich we wglebieniach mialo zapobiegaé przypadkowemu
ustawieniu $migla w choragiewke podczas normalnej pracy silnika.

ki, znajdujagcym si¢ z przodu kolumny. Takie
usytuowanie pokrgtet wykluczato pomytke pilo-
ta, kt6ry obstugiwat je po omacku. Za tg kolum-
ng znajdowat sig uchwyt do awaryjnego urycha-
miania hamulc6éw. Powyiej, tuz pod prowadnica
owiewki kabiny zamocowano schowek na mapy
i dokumenty lotu.

Tui przed fotelem pilota znajdowat si¢ tra-
dycyjny draiek sterowy pilota z przyciskami
spustéw uzbrojenia i zrzutu bomb.

Fotel pilota posiadat regulacje wysoko$ci w
granicach 152 mm (6"). DZwignia do regulacji
wysokoSci fotela znajdowala si¢ po jego prawej
stronie, natomiast po lewej znajdowata si¢ mata
dzwignia do regulacji diugo$ci paséw pilota.

W kabinie operatora radaru centralnym
przyrzadem byt wskaznik radaru. Poza nim na
tablicy przedniej znajdowaly sig: repetytor
wskaznika predkoSci, wskaZnik kompasu, zegar
24-ro godzinny, wysoko$ciomierz i termometr
wskazujgcy temperaturg powietrza na zewnatrz.
Pod wskaZnikami znajdowat si¢ blok kontroli
pracy radaru. W kabinie znajdowaly sig jeszcze:
skrzynka czeSci zapasowych, tabela poprawek
predkoSciomierza, urzadzenie komunikacji
wewngtrznej, regulator ci$nienia tlenu z wskaz-
nikiem jego przeplywu i zawér odcinajacy,
wylot kanalu ogrzewania i wentylacji. Po obu
stronach umieszczono ponadto panele przyrza-
déw kontrolnych radaru.
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Plat wolnonosny, dwudzielny o obrysie
trapezowym, z pracujagcym pokryciem duralo-
wym. Zbudowany byt z dwéch skrzydet ze skia-
danymi do géry koficowkami. Instalacja skiada-
nia — hydrauliczna. Koficwka byta podnoszona
przy pomocy dwdéch sitownikéw, z Ktérych
jeden byt umocowany w placie gléwnym a drugi
w skladanej koficéwce. Sitowniki te, dziatajac z
obu stron na element dZwigniowy, powodowaly
podniesienie koficéwki skrzydla na dwoch za-

wiasach, znajdujacych si¢ na déwigarach. W po- -

zycji roztozonej skrzydia byly blokowane spec-
jalnymi zatrzaskami mechanicznymi. Operacja
skiadania i rozkladania skrzydet byla catkowicie
zmechanizowana, sterowana przez pilota z kabi-
ny. Do utrzymywania skrzydet w pozycji zlozo-
nej przewidziano r¢cznie zaktadane zastrzaly,
mocowane w specjalnych okuciach na skrzyd-
tach.

Piat w swojej przykadtubowej czgSci usztyw-
niony byl dwoma diwigarami skrzynkowymi: —
przednim, do kt6érego mocowany byt silnik i
podwozie, oraz tylnym, ktéry stanowit drugi
punkt podparcia dla podwozia giéwnego. Po-
nadto ptat usztywniony byt Zebrami i podiui-
niczkami. Cze$¢ zewnetrzna (skladana) plata
posiadata lzejsze déwigary o mniejszym wskai-
niku przekroju na zginanie. Pracujgce pokrycie
nitowane bylo na gladke do elementéw usztyw-
niajacych skrzydet. Zakoficzenia skrzydel, tio-

Kabina operatora radaru SCR-720 na F7F-3N. Widoczne s duie réinice
w stosunku do kabiny operatora radaru AN/APS-6 na F7F-2N. U gory
dwuwskainikowy ekran radaru a pod nim konsola do jego obstugi. Pod
nig skrzynki przelacznikowe rodzajow pracy, kontrolne i przelaczniki
napedow anteny radaru.

czone z blachy duralowej, przykrecano do skraj-
nych Zeber. Wznios plata, mierzony pomigdzy
osig profilu a poziomem, wynosit 6°. Plat byl za-
klinowany w kadtubie pod katem 3°. Profil pla-
ta zmienny wzdiuz rozpigto$ci z koficowka o
profilu NACA 23012 (za$ cz¢§¢ przykadtubowa
miata profil NACA 23015). Cigciwa profilu
koficéwki wynosita 1778 mm a cigciwa profilu
plata, mierzona w osi kadiuba - 3708,4 mm.
KrawedZ natarcia byla prostopadta do osi kad-
fuba. Na krawedzi sptywu kaidego skrzydia
znajdowaly si¢ dwudzielne klapy szczelinowe,
rozdzielone gondolg silnika, oraz lotka. Klapy
skrzydiowe byly poruszane przez indywidualne
sifowniki hydrauliczne (oddzielny sitownik na
kaida cze$¢ klap). Wychyleniem klap sterowa-
1 pilot przy pomocy czteropotoZeniowego zawo-
ru rozdzielajgcego. Klapy mozna bylo ustawi¢
tym zaworem Ww nast¢pujacych potozeniach:
weiagnigte (,UP"), 15°, 30° i 40°. Przykadtubo-
we (wewngtrzne) czgSci klap kryte byly blachg
duralowa a zewngtrzne pi6tnem. Powierzchnia
Klap wynosita 4,506 m”>.

Lotki typu Frise poruszane byly przez stan-
dardowy drazek sterowy pilota za poSrednict-
wem zespotu dZwigni i popychaczy. Ich po-
wierzchnia (za osig obrotu) wynosita 2,137 m’,
Lotka wychylala si¢ do géry o 18°45’ (z klapka
zablokowang w poloZeniu neutralnym) a do
dotu o 17°. Lotki byly kryte pt6tnem. Na lewej
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Podwozie przednie, kopula radaru i $miglo
F7F-3N.

lotce znajdowala si¢ klapka wywazajaca, zdalnie
sterowana przez pilota z kabiny specjalnym po-
krettem, umieszczonym na - znajdujacej si¢ po
lewej stronie fotela pilota - matej kolumnie ste-
rowari wszystkich klapek wywazajacych. Klapka
miala mozliwo§¢ nastawiania w granicach 5°.
Byla ona kryta blacha. Na prawej lotce byla
jeszcze ponadto mata stata klapka wywazajaca
(ktéra byla odginana).

Catkowita powierzchnia skrzydet wynosita
4127 m4 w tym 3,456 m? migdzyskrzydiowej
powierzchni kadtuba.

Usterzenie: wolnonosne o konstrukcji
metalowej. Stateczniki kryte blacha duralowa,
nitowana na gladko, stery kryte ptétnem.

Statecznik pionowy integralny, skiadat sig z
dwéch zbieznych dZwigaréw, do Kt6rych przy-
mocowano 10 Zeberek. Kofic6wka statecznika
ttoczona byla z blachy duralowej. Ster kierunku
o konstrukcji metalowej, zfoZonej z wypro-
filowanej blachy krawegdzi przedniej, blachy
splywowej o przekroju ,v" i przynitowanych do
nich 17 zeberek, kryty pt6tnem. Byt on przymo-
cowany do konstrukcji statecznika pionowego
trzema zawiasami. Ster posiadat klapke wywa-
Zajacq o konstrukcji metalowej i z metalowym
pokryciem. Klapka ta byta ustawiana pokretiem
z kolumny po lewej stronie kabiny pilota. Ster
kierunku byl poruszany zdwojonymi ciggnami
linkowymi. Uk{ad sterowania zostal wyposazo-
ny w automatycznie dzialajacy hydrauliczny
uklad wspomagajacy. Zakres wychylefi steru
kierunku — 30° na jedng i druga strong. Zakres
wychylefi klapki — 16° w prawo i 16° w lewo.

Powierzchnia statecznika pionowego (z plet-
wa grzbietowa) — 3,177 m’. Powierzchnia steru
kierunku (za osig obrotu) - 1,849 m",

Usterzenie poziome o catkowicie metalowe;j
konstrukeji dwudéwigarowej i o profilu symet-
rycznym, zaklinowane bylo w kadtubie pod
katem +2°. Statecznik poziomy mial rozpietosé
6,706 m. Ster wysokoéci, o podobnej konstruk-
cji jak ster kierunku, kryty byt pi6étnem. Catko-
wita powierzchnia usterzenia poziomego wyno-
sifa 10,033 m%, w tym powierzchnia dwuczes-
ciowego steru wysokoSci - 2,276 m®. Kazda z
dwoch czeci steru wysokosci byta wyposazona
w klapke wywazajaca, kt6ra dziatata efektywnie
tylko przy wychyleniu steru do géry. Kazda po-
féwka steru wysokoici obracala si¢ na trzech
zawiasach, przymocowanych do tylnego dZwiga-
ra statecznika poziomego. Ster wysoko$ci wy-
chylat si¢ 26° do g6ry i 10° w d61. Lewa klapka
wywazajgca, nastawiana z kabiny przez pilota,
odchylata si¢ 10° do géry i 25° w d6t. Prawa
klapka mogta odchyla¢ si¢ od potozenia lewej
sprzezonej z nig klapki o kat 5° w dé6t lub gére.

Sterowanie sterem wysoko$ci odbywata si¢
za pofrednictwem drazka sterowniczego przy
pomocy dfwigni i popychacza, oddziatywuja-
cych na zdwojony kwadrant (sektor) obrotowy,
usytuowany tuz za kabing pilota i pofaczony
zdwojonymi ciggnami linkowymi ze stali nier-
dzewnej z drugim, usytuowanym na osi obrotu
steru wysokoéci.

Gondole silnikowe, o rozstawie
5,842 m, skiadaly si¢ z pier§cienia przedniego,
trzycze$ciowych oston silnikéw, zespotu klapek

chiodzacych (zastonek) z oprzyrzadowaniem do
ich regulowania, oraz pokryw przedziatu wypo-
sazenia pomocniczego silnika. Za ta czeSciag
gondol silnikowych, zamknigtych peing wrega
wzmocniona, znajdowat si¢ luk podwozia glow-
nego, zamykany dwoma klapami. Mechanizm
zamykania i otwierania klap byt hydrauliczny.
Kazda gondola byta zamknigta wydiuzong
optywka, wewnatrz ktérej znajdowat si¢ akumu-
lator. W luku podwozia gtéwnego miescit sig
zbiornik oleju silnika. Maksymalna $rednica
gondoli (w miejscu mocowania klapek chtodza-
cych), wynosita 1575 mm. Do wysokoSci
tylnego dZwigara skrzydta gondola miala prze-
kr6j okragty. W przedniej czgSci (silnikowej)
znajdowal si¢ wezet mocowania silnika, skiada-
jacy si¢ z toia kratownicowego, spawanego z
rurek ze stali o podwyiszonej wytrzymatosei.
Przednia, pierScieniowa cz¢§¢ tej kratownicy
stanowita wlaSciwe toze silnika, do ktérego byt
on mocowany za po$ednictwem amortyzatoréw
gumowych. Tylng cz¢$¢ tej kratownicy stanowi-
fy dwa wezly gérne, mocowane do gléwnego
(przedniego) d#wigara skrzydia, oraz dwa wezly
dolne, mocowane do konstrukcji no$nej podwo-
zia gléwnego. Konstrukcja ta - znajdujgca si¢ w
luku podwozia - miala réwniez konstrukejg kra-
townicowa, spawang z rurck stalowych o pod-
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wyzszonej wytrzymatoSci. Mocowana byla w
dwoéch miejscach do déwigara przedniego i w
dwdch do dZwigara tylnego skrzydta, a takie do
toza silnika. Razem z tym polgczeniem stanowi-
to to mocny wezet, przenoszacy duze przecigze-
nia przy ladowaniach. F

Podwozie: tréjkotowe z kéikiem przed-
nim, wyposazone w amortyzatory olejowo-po-
wietrzne. K6tko przednie samonastawne w
calym zakresie 360°, bylo w pelni wciggane a
jego czopy obrotowe mocowane byly do wreg
wzmocnionych nosowej czg$ci kadtuba. Chowa-
fo si¢ ono w kierunku do tylu, w dolna czg§é
przodu Kkadtuba. Podwozie giéwne, mocowane
w gondolach silnikowych do spawanej kratow-
nicowej konstrukcji wsporczej, chowato si¢ do
gondol silnikowych réwniez w kierunku do tytu.
Rozstaw k6t podwozia giéwnego wynosit 6,299
m.

Instalacja wypuszczania i chowania podwo-
zia byla hydrauliczna. Podwozie posiadato me-
chaniczne zatrzaski, blokujace je zaréwno w po-
Zycji weiggnigtej jak i wypuszczonej. W sytuacji
awarii hydraulicznej instalacji wypuszczania
podwozia, mogio byé ono zwolnione z zatrza-
skow i wypuszczone do lgdowania przez awaryj-
na instalacj¢ sprezonego powietrza. W celu za-
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bezpieczenia przed przypadkowym zamknig-
ciem podwozia, gdy samolot znajdowal sig na
ziemi, zaopatrzono je w samoczynng blokadg,
uruchamiang noZycami przeciwskrgtnymi na
skutek ugigcia sig teleskopowego amortyzatora
lewej goleni podwozia gléwnego. Blokada ta
mogla byé zwolniona w razie potrzeby.

Kota gléwne podwozia zaopatrzone byly w
hydrauliczne wieloplytkowe hamulce cierne.
Hamulce zasilane byly z niezaleznego obwodu,
stanowigcego odgalezienie giéwnej instalacji
hydraulicznej. Obwdd instalacji hamulcowej za-
wierat akumulator hydrauliczny, dostarczajacy
ciénienie do hamulc6w. Hamulce uruchamiane
byly przez pilota, naciskajacego stopami przy-
ciski, znajdujace si¢ w gérnej czgSci pedat6w or-
czyka. Przyciski te byly rozdzielaczami hydrau-
licznymi, otwierajacymi przeptyw hydrolu z ins-
talacji do sitownikéw hamulc6w w piastach k61
Elementem ciernym byly przemiennie ufoZone
nieru- chome tarczki stalowe, utwierdzone na
osi kota, oraz ruchome tarczki z brazu, umoco-
wane w jego piaScie. Na skutek docinigcia-
przez sitownik hydrauliczny pakietu tych tar-

czek do siebie pojawialo sig tarcie, utrudniajace
obrét piasty wzgledem nieruchomej osi kota.

Ogumienie k6t giéwnych podwozia stanowi-
ty 2 opony 36" 11" (914,4 x 279,4 mm), posia-
dajace dwunastowarstwowy nylonowy kord.
Koto przednie posiadato opong 26"x 8" (660,4 x
203,2 mm) z o$miowarstwowym kordem nylo-
nowym. Ci$nienie powietrza wewnatrz opon —
0,724 MPa.

Hak do ladowania. Urzadzenie do wyhamo-
wywania samolotu przy ladowaniu na pokia-
dach lotniskowcéw skiadato sie z zespotu haka,
sitownika hydraulicznego wychylania haka, za-
woru rozdzielajgcego sterowania i sprgzynowe-
go (napinanego przy wychylaniu haka) mecha-
nizmu powrotu z zapadka. Kiedy hak do lado-
wania znajdowat si¢ w pozycji wysunigtej, zapa-
lalo si¢ automatycznie $wiatlo podchodzenia do
ladowania.

Silnik
Do napedu samolotu zastosowano dwa osie-

mnastocylindrowe silniki Pratt & Whitney R-
2800 seria "C" w uktadzie podwdjnej gwiazdy,
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Silniki Pratt & Whitney R-2800 serii C w wyt-
woérni w East Hartford przed wysylka do pro-
ducentéw samolotéw. W takie wlasnie silniki
byl wposazony Tigercat.

chtodzone powietrzem. Poszczeg6lne wersje sa-
molotu posiadaly rézne odmiany tego silnika,
przy czym podstawowe wersje samolotu miaty
silniki R—-2800-22W i R-2800-34W. Mialy one
§rednice maksymalng 1333,5 mm i dlugos¢
1923 mm, a ich masa w stanie suchym (bez ole-
ju) wynosita okoto 1043 kg. PojemnoS$¢ skoko-
wa tych silnikw wynosita 45,9 dm®, §rednica
tloka 146 mm a skok toka 152,4 mm. Stopiefi
sprezania wynosit 6,65 : 1. Kierunek obrotéw
silnika — prawy (zgodny z ruchem wskazéwek
zegara).

Osiagi. Moc bojowa (przy wirysku mieszan-
ki wody z metanolem do cylindréw) - 1789,7kW
(2427,3KM - 2400hp) przy 2800 obr/min. na
wysoko$ci 305m (1000 st6p);

Moc bojowa normalna 1566kW (2124KM —
2100hp) przy 2800 obr/min na puiapie od po-
ziomu morza do 1036m (3400 stép) oraz
1267,7kW (1719,4KM -1700hp) przy 2800
obr/min na putapie od 2895m do 5060m

Gainik — dolnossgcy tr6jkomorowy bezply-
wakowy (z wtryskiem paliwa do gardzieli) firmy
Bendix-Stromberg.

Paliwo — o liczbie oktanowej 100/130 i sym-
bolu AN-F-28.

Uklad zaplonowy — jeden podw6jny ekrano-
wany i skompensowany iskrownik Scintilla DF-
3, oraz dwa rozdzielacze zaptonu, montowanc
na skrzyni przekladniowej silnika.

Przekladnia redukcyjna — planetarna z ko-
tami walcowymi o zgbach prostych. Przefozenie
142,

Osprzet — caly osprzet silnika byt zgrupowa-
ny w tylnej jego czeSci i napgdzany poprzez po-
§rednig przekiadni¢ zgbata od pojedynczego
watka, sprzezonego wielowypustem bezpoSred-
nio z watem korbowym silnika. Standardowe
napedy przewidywaly pradnicg, pompg paliwo-
wa, podwdjny tachometr, pompg prézniows, re-
gulator §migla oraz podwéjne boczne (katowe)
wyjscia napgdu dla innego osprzgtu.

Rozrusznik — typu komutatorowego, zasila-
ny z instalacji pradu stalego o napigciu 24V.
Przetozenie miedzy napgdem osprzetu silnika a
sprzegtem klowym rozrusznika wynosito 206 do
1.

Instalacja wirysku wody skladala si¢ z
dwéch zbiornikéw mieszanki wody z metano-
lem w stosunku 1:1 (po jednym na silnik) o po-
jemnogci 60,6 dm’, przewod6w, przetacznika
sterujgcego pompa, kabli elektrycznych, regula-
tora wody i regulatora ci§nienia wgléwnym Ko-
lektorze ssacym silnika.

Instalacja wylotowa spalin — kazdy silnik
miat instalacj¢ wydechowa, ki6ra skladata sig z
18 krétkich przewod6w wylotowych, przykreco-
nych szpilkami do kr6¢céw wylotowych cylind-
réw i opartych na giéwnym kanale wsporczym
optywek powietrza (deflektoréw) cylindrow.
Rury wylotowe byly zgrupowane w cztery wiaz-

F7F-3N (BuNo 80549) w locie nad Long Is-
land, 8 luty 1946 roku. Egzemplarz ten dlugo
byl wykorzystywany do rozmaitych testow i
préb porownawczych. Ze wzgledu na ciekawg
sylwetke i dobre wlasnosci pilotazowe samolot
ten byl chetnie demonstrowany w locie i na
ziemi szerokiej publicznoSci.
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ki, wychodzace z oston silnikéw na gérze, dole i
po obu stronach (co 90°).

Smigla - prawoobrotowe tréjtopatowe,
szybkoprzestawialne w choragiewke — typu Ha-
milton Standard Hydromatic z piasta typu Hub
No 33E60 z zamkiem lopat typu "E", profilem
topat No 6501A0 (lub 6501B), z obracajacym
si¢ regulatorem skoku $migla. Instalacja zawie-
rala ponadto pompe przestawcza fopat w cho-
ragiewke i akumulator hydrauliczny. Olej prze-
ptywat ze zbiornika olejowego silnika do pompy
i dalej, do akumulatora hydraulicznego. Do re-
gulatora olej doprowadzany byt sztywnymi ru-
rami ze stopu aluminium lub przewodami elas-
tycznymi. DZwignia sterowania skokiem kazde-
go $migla znajdowala sig¢ na kwadrancie stero-
wania silnikami na lewej burcie kabiny pilota i
byla potaczona z regulatorem skoku przez
diwignie katowe i popychacze. Pompy ustawia-
nia fopat w choragiewke byly napedzane elekt-
rycznie silnikami uruchamianymi przyciskami,
znajdujacymi si¢ po lewej stronie u géry dolne-
g0 panelu tablicy przyrzadow.

Lopaty §migiet byly aluminiowe. Smigta wy-
wazane byly masowo i dynamicznie. Regulacja
skoku §migiet w zakresie 30° do 95°. Srednica
$migiet wynosita 4012,8 mm (13'2").
et y Sterowanie silnikami — odbywato si¢ przy
Iy = o pomocy standardowego kwadrantu z siedmio-
R ma dZwigniami, usytluowanego na burcie samo-

o lotu, po lewej stronie fotela pilota. Déwignie
potaczone byly z silnikiem zespolem ciggien lin-
kowych umieszczonych w pancerzach, diwig-
niami katowymi i popyczaczami rurkowymi. Po-
taczenia te biegly w sekcji noskowej plata. Dos-
tep do nich byl mozliwy po zdemontowaniu po-
krycia sekgji. )

Instalacja paliwowa. W skiad instalacji pali-
wowej wchodzily: urzadzenie do oprézniania
zbiorniéw, pompa elektryczna, filtr siatkowy,
zawory rozdzielcze zbiornikéw i silnikéw. Za-
wory rozdzielcze byly zgrupowane w zasiggu
reki pilota, obok fotela. Reszta instalacji pali-
wowej znajdowata si¢ pod kabing pilota i tuz za
nig. Kazdy silnik miat ponadto wlasng pompe
paliwowa, napedzang od skrzynki naped6w po-
mocniczych silnika, oraz wiasng instalacjg elek-
tryczng pompki witryskiwacza paliwa do gar-
dzieli gaZnika. W skiad integralnej instalacji pa-
liwowej kazdego silnika wchodzit réwniez czuj-
nik ci$nienia paliwa w instalacji. Instalacja pali-
wowa samolotu zawierafa takie uklad przepo-
mpowywania paliwa migdzy zbiornikami oraz
elektryczne czujniki poziomu paliwa w kazdym
zbiorniku. Instalacja paliwowa utrzymywata ci§-
nienie réznicowe paliwa na pulapie powyiej
3658 m. Do wspomagania pomp paliwowych,
utrzymujacych cifnienie w instalacji, przewi-
dziano regulator ci$nienia. Mieszek prezny cis-
nieniowej instalacji paliwowej poruszany byt
przez przew6d upustowy z kolektora ssacego
silnika. Do regulacji ci$nienia w instalacji prze-
widziano takze kompensator.

Normalny zapas paliwa miescit si¢ w trzech
kadtubowych samouszczelniajacych sig zbiorni-
kach paliwa. Giéwny zbiornik paliwa o pojem-
nosci 795 dm® (210 US gal), identyczny dla
wszystkich wersji samolotu, mieScit si¢ w kadhu-
bie za wrggg z tylnym okuciem skrzydta. Przed
nim znajdowat si¢ rezerwowy zbiornik paliwa,
usytuowany migedzy dwoma giéwnymi wregami
kadtuba do ktérych mocowane byly diwigary
skrzydta. W wersji F7F-1 mial on pojemno$é
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590 dm®. W wersjach nocnych —2N, =3N i —4N
p()]cmnoéé tego zbiornika byla zmniejszona do
397 dm’ (105 US gal.) w zwigzku z konieczno$-
cig wygospodarowania miejsca na Kabing ope-
ratora radaru. W wersjach F7F-3, =3P uzupel-
niano ten zbiornik dodatkowym, montowanym
nad nim zbiornikiem, o pojemnoéci 303 dm’
(80 US gal.), taczac je bezpoSrednio przewoda-
mi. W zwigzku z tym traktowano je jako jeden
zbiornik, ktérego sumaryczna pojemno$¢ wyno-
sita 700 dm®. Z przodu kadiuba, przed kabina
pilota, we wszystkich wersjach montowany byt
pomocmczy zbiornik paliwa o pojemno$ci 227
dm’ (60 US gal.). Ponadto samolot mégt zabie-
ra¢ paliwo w odrzucanych w locie zbiornikach
dodatkowych: o pojemnosci 1136 dm® (300 US
gal.), podwieszanych pod kadtubem, a w wers-
jach F7F-3, -3N, -3P i —4N réwniez i na zacze-
pach podskrzydiowych, oraz w s!andardmwch
zbiornikach Mk.12 o pojemnosci 568 dm? (150
US gal.), podwieszanych z reguly na zaczepach
podskrzydtowych. Zbiorniki te byly zwalniane
przez pilota recznie specjalnymi dZzwigniami.
Instalacja olejowa. Kazdy silnik miat wlasng
niezalezng instalacj¢ olejows z olejem o symbo-
lu 1120 wg specyfikacji AN-VV-0 466a. Skia-
dala sie ona ze zbiornika oleju o poj. 79,5 dm
(21 US gal.), usytuowanego w gondoli silniko-
wej w luku podwozia giéwnego, regulatora tem-
peratury oleju, kanaléw doplywu powietrza
chiodzacego, chiodnicy oleju, usytuowanej w
skrzydle, nastawnej klapy (zastonki) regulujacej
przeplyw powietrza przez chiodnicg, zespotu od-
olejacza, zaworu zwrotnego plytkowego, wskaZ-
nikéw temperatury i ci$nienia, sterowania, prze-
wod6w i elementéw zigeznych. Ponadto w skiad
instalacji wchodzily: regulator skoku $migla,
pompa ustawiania §migla w choragiewkg, zawor
spustowy oleju, reczny zawér odcinajacy, auto-
matyczny zespSt kontroli temperatury oleju,
sterujacy sitownikami klapy regulujacej prze-
plyw powietrza chlodzacego przez chiodnicg.

Inne instalacje

Instalacja hydrauliczna. Cata instalacja za-
wierata 28,4 dm’ hydrolu o symbolu AN-VV-
0-366.

Oddzialywata na nastgpujace obwody:

— wciggania i wypuszczanaia tréjkotowego
podwozia;

— hamulc6w két gtéwnych;

- pokryw lukéw podwozia;

— klap wewngtrznych i zewngtrznych;

- przetadowywania dzialek i karabinow
maszynowych;

— zespotu wysuwania haka do ladowania;

- wspomagania steru Kierunku;

- instalacji skiadania skrzydet.

W normalnym dziataniu, pompy napgdzane
przez silniki dostarczaly ci$nienia niezbgdnego
do pracy instalacji. Zawory bezpieczefistwa na
pompach byly ustawione na ciSnienie 10,34
MPa. Kiedy pompy zawieszone na silnikach nie
dziataly, wykorzystywano do wytworzenia cis-
nienia w obwodach instalacji r¢czng pompg
hydrauliczna, kt6rej dfwignia znajdowata si¢ po
prawej stronie fotela pilota. W przypadku cat-
kowitej awarii instalacji hydraulicznej do awa-
ryjnego otwierania pokryw luku podwozia, od-
blokowania zamkéw podwozia i jego wypusz-
czenia a takZe do uruchamiania hamulcéw két
gléwnych - wykorzystywano sprgZone powietrze
z butli awaryjnych.

Instalacja tlenowa zawierata standardowe
bezodprvshowc butle tlenowe o pojemnosci
8,423 dm® i ciénieniu nominalnym 12,4 MPa,
zainstalowane w nosie kadtuba. Do sterowania
przeplywem tlenu wykorzystywano regulator
rozrzedzenia powietrza.

Instalacja elektryczna jednoprzewodowa,
obejmowala 62 oddzielne obwody elektryczne.
Instalacja skiadata sig ze Zrédet energii, tablicy
kontrolnej, skrzynek potgczeniowych, kabli i
elementéw skladowych obwod6w elektrycz-
nych. Zré6dio pradu stanowity dwie kombinowa-
ne pradnice pradu przemiennego/statego, za-
wieszone na silnikach. Obwéd pradu przemien-
nego o napigciu 115V dostarczal energii do wy-
posazenia radiowego i radarowego. Obwdd pra-
du stalego o napigciu 28V zapewniat zasilanie i
poruszanie innego wyposazenia elekirycznego
oraz ladowal akumulatory o pojemnoéci po 17
Ah, usytuowane w tylnych czgéciach gondol sil-
nikowych. Wszystkie kable byly numerowane i
prowadzone w wigzkach.

Wyposazenie elektroniczne

Wyposazenie to skladato sig ze sprzgtu ra-
diowego, urzadzenia identyfikacyjnego ,swéj —
obey” (IFF), radiowysoko$ciomierza i wyposa-
7enia radarowego. Wyposazenie radarowe zain-
stalowane byto w nosie kadluba a reszta wypo-
sazenia znajdowala sig za gléwnym zbiornikiem
paliwa, mniej wigcej na wysokofci krawgdzi
splywu skrzydia i kofica gondoli silnikowej.

Wyposazenie radiowe odbiorcze skladalo
sie z odbiornika VHF, odbiornika HF, odbior-
nika nawigacyjnego, urzadzenia sterowania od-
biorem C-38/ARC-5 i skrzynki podiaczefi J-
22/ARC-5.

Wyposazenie radiowe nadawcze skiadato
sie z nadajnika VHF typu T-23/ARC-5, nadaj-
nika MF typu T-19/ARC-5, modulatora MD-
7/ARC-5, modulatora nadajnika DY-8/ARC-
5 i anteny nadawczej typu RE-2/ARC-5.

Wyposaienie IFF (urzadzenia identyfikacyj-
nego ,swéj — obcy”) skladalo si¢ z urzadzenia
nadawczo — odbiorczego AN/APX-2, urzadze-
nia sterujacego pilota, przefacznika samolikwi-
datora i zespotu sterowania operatora radaru.

RadiowysokoSciomierz typu AN/APN-1
skiadat si¢ z urzadzenia nadawczo — odbiorcze-
go RT-7/APN-1, przelacznika zakres6w wyso-
koSci SA-1/ARN-1, wskaZnika wysokoSci D-
14/APN-1 i anteny AT-4/ARN-1.

Radiowysoko$ciomierz pracowat na fali
ciaglej o dtugo$ci A=68 cm z modulacjg czgstot-
liwosci. Miat dwa zakresy wysokosci - 0 do 120
m i 100 do 1200 m. $rednia moc P=0,1 W, dok-
fadno$¢ Ar =1,8 m dla pierwszego zakresu wy-
sokoéci i Ag =18 m dla drugiego zakresu.

Wyposaienie radarowe skladalo si¢ z rada-
ru AN/APS-6 (wersja F7F-2N), SCR-720
(wersja F7F-3N) lub AN/APS-19, bgdgcego
udoskonalong wersja radaru AN/APS-6 —(wer-
sja FTF—4N).

Radar AN/APS—6 byl radarowym celowni-
kiem my§liwskim. W nosowej czgéci samolotu,
pod ostong z tworzywa, byt umieszczony reflek-
tor anteny o §rednicy D=45 cm, obracajacy si¢
z predkoscig 1200 obr/min, realizujacy przeszu-
kiwanie spiralne z jednoczesnym powolnym
ruchem w azymucie (plaszczyZnie poziomej) w
sektorze 60° tak, Ze caly cykl przeszukiwania
trwat 4 sekundy. Umozliwiat réwniei pracg w

F7F-3N ze zdemontowanym radarem SCR-
720. Widoczny wspornik mechanizmu napedu
anteny.

wariancie §ledzenia (po wykryciu celu) — reali-
zujac przeszukiwanie stozkowe przy wirowaniu
wokét osi przy stalym odchyleniu w azymucie,
wynoszacym 3°.

Podstawowe dane radaru AN/APS—6:
Dhugoéé fali-4 = 3 cm
Zasieg (max.) - R = 16 km
Szczytowa moc w impulsie — P =45 do 50 kW
Szeroko$¢ wiazki w elewacji (pt. plonowa)
i azymucie (pt. pozioma) -8 =
Masa-M = 113 kg

Radar SCR-720 byt réwnieZ radarowym ce-
lownikiem my$liwskim. Posiadat anteng o $red-
nicy D = 74 cm, ktérej napgdy nie mieScily si¢
w standardowym nosie samolotu i w zwigzku z
tym wersja F7F-3N, kt6ra byla wyposazona w
ten radar otrzymata charakterystyczne wybrzu-
szenie pod przedtuZonym nosem maszyny. Ref-
lektor anteny, obracajgcy si¢ w spos6b ciagly w
azymucie (plaszczyZnie poziomej) wykonywal
powolne ruchy w elewacji (plaszczyZnie piono-
wej) realizujac przeszukiwanie spiralne o szero-
koci sektora 25% Operator radaru posiadat
wskaznik typu "B" a pilot wskaZnik typu "C".

Podstawowe dane radaru SCR-720:
Dhugosé fali—-4 = 10 cm
Zasieg - R = 16 km
Szczytowa moc w impulsie — P = 150 kW
Szeroko$c¢ wiazki w elewacji (pt. pionowa)
i azymucie (pt. pozioma) — 8 = 8= = 10°
Czas trwania impulsu -7 = 0,75 us
Czestotliwoé¢ powtarzania impulsu — f =
1500 imp/s
Zysk energetyczny anteny — G = 340
Wsp6tczynnik szuméw - F = 11 do 15 dB

Dokladnosé wskazan odleglosci — Ar = +
10% R

Doktadno$é wskazari kierunku — Ax = Af =
+ 5%

Masa — M = 190 kg

Wyposaienie dodatkowe. Samolot posiadat
instalacje nadmuchu cieplego powietrza na
przednig szybg wiatrochronu w celu zapobieze-
nia jego oblodzeniu i zaparowywaniu, a takie
do kabiny pilota i kabiny operatora radaru w
wersji dwumiejscowej. Cieple powietrze z pod-
grzewacza, opalanego paliwem, bylo dostarcza-
ne poprzez izolowane przewody do rozdzielacza
w kabinie pilota, ktéry regulowal jego przeplyw
do poszczegblnych odgalgziefi instalacji. Te
same przewody — po wylaczeniu podgrzewacza
- byly uzywane do wentylacji kabin.

Co dziesigty egzemplarz seryjny Tigercata
posiadat urzadzenie do holowania cel6w lataja-
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cych, stanowiace czg$¢ zespotu haka do ladowa-
nia. Zwalnianie liny holowniczej odbywalo sie
ciggnem przy dZwigni wychylania haka.

Kazdy samolot posiadat uchwyty do lin kata-
pultowych pod skrzydtami i na podwoziu.

Pilot byt wyposazony w spadochron siedze-
niowy w fotelu. Operator radaru posiadat jedy-
nie spadochron piersiowy, naktadany tuz przed
skokiem, lezacy obok jego fotela.

Pilot i operator ostonigci byli powierzchnio-
wo utwardzanymi stalowymi plytami pancerny-
mi oraz grubymi plytami ze stopu aluminium.
Pojemniki amunicyjne dziatek skrzydiowych
réwniez byly oslonigte pancerzem.

Uzbrojenie

Uzbrojenie lufowe skiadalo sie z czterech
karabinéw maszynowych Colt — Browning M2
kalibru 12,7 mm (0,5 cala), usytuowanych w
sekcji kabinowej kadluba, i czterech dziatek ka-
libru 20 mm, usytuowanych po dwa w nasadach
skrzydel. Wszystkie lufy strzelaly do przodu.
Elektromagnetyczny spust broni uruchamiany
byt przez pilota przyciskiem na drazku sterow-
niczym. Przetadowywanie dzialek i kaeméw
odbywato si¢ hydraulicznie. Parametry uzbroje-
nia lufowego przedstawiono w tabeli 3.

Zapas amunicji wynosit 400 szt. naboi na
karabin maszynowy i 200 szt. na dziatko. Dziat-
ka i karabiny maszynowe mialy tumiki plomie-
ni i owiewki do kierowania strumienia gazéw
prochowych. Kaemy mialy ponadto podgrzewa-
cze elektryczne.

Celownik refleksyjny Mk.8 montowany byt
W osi symetrii samolotu, powyzej tablicy przy-
rzadéw.

Nie wszystkie wersje Tigercata posiadaty
petne uzbrojenie strzeleckie. Wersje nocne
F7F-2N, -3N i 4N posiadaly jedynie dziatka.
Wersja F7F-3P nie byla uzbrojona.

Uzbrojenie bombowe. Przewidziano pod-
wieszanie jednej bomby o wagomiarze do 907
kg (2000 funtéw) na zaczepie pod kadlubem
oraz dw6ch bomb o wagomiarze do 454 kg
(1000 funt6w) na wyrzutnikach podskrzydio-
wych, usytuowanych miedzy gondolami silni-
kéw a kadtubem.

Przelaczniki przygotowania bomb do zrzutu
znajdowaly si¢ na tablicy przetacznikéw uzbro-
jenia w kabinie pilota. Elektryczny przycisk
zrzutu bomb znajdowat si¢ na drazku sterowni-
czym pilota. Bomby mogly by¢ zwalniane réw-
niez recznie. Wyrzutniki bombowe miaty wbu-
dowane urzgdzenia mechaniczne do wciagania
bomb pod zaczepy wyrzutnikéw z wézk6w dos-
tawczych.

Cz¢$¢ samolotéw wersji F7F-2N, -3, -3N i —
4N, ktére otrzymaly prowadnice punktowe
Mk.9 do rakiet, miala mozliwo§¢ montowania
na nich wyrzutnikéw bombowych Mk.55, na
kt6rych mozna byto podwiesza¢ bomby o masie
113,4 kg (250 funt6éw) — facznie 8 szt. bomb.

Uzbrojenie rakietowe. Wersje F7F-2N, -3,
-3N oraz —4N posiadaly pod zewngtrzng czescig
(skladang) skrzydet montowane punktowe pro-
wadnice Mk.5 lub Mk.9 do podwieszania pie-
ciocalowych rakiet AR lub HVAR (zwanych
réwnieZz Holy Moses). Rakiety byly odpalane
elektrycznie, przy czym istniata moiliwo$é od-
palania ich pojedynczo lub salwa, w zaleznoSci
od poloienia przelacznikéw na tablicy przelacz-
nikéw uzbrojenia.

o o
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Torpeda Bliss—Leavitt Mk XIIL Pézniejsze wersje tej torpedy zewnetrznie réznily sie jedynie

uksztaltowaniem usterzenia.

Tigercaty, poczawszy od wersji F7F-2N,
mialy réwniez mozliwo§¢ instalowania wyposa-
Zenia do podwieszania wielkiej rakiety Tiny Tim
pod kadtubem. PéZniejsze wersje mogly réw-
niez zabiera€ te rakiety na wyrzutnikach pod-
skrzydiowch.

Parametry tych rakiet zestawiono w tabeli 4.

Uzbrojenie torpedowe. Samolot miat mozli-
woS¢ podwieszania jednej torpedy lotniczej
Mk.13-3 na wyrzutniku pod kadtubem, po up-
rzednim zamontowaniu tukowatych obejm w
specjalnych gniazdach w poblizu wyrzutnika,
zapobiegajacych bocznemu wylamaniu si¢ tor-
pedy z zamocowania w trakcie manewr6w sa-
molotu.

Torpeda Bliss — Leavitt Mk.13 miata kaliber
569,5 mm (22,42 cala) i dtugo§¢ 4089 mm. Jej
ulepszona odmiana MK.13-3 posiadata glowice
bojowa, zawierajaca 272 kg silnego fadunku wy-
buchowego HBX. Masa torpedy wynosila okoto

1000 kg. Naped parogazowy o mocy 522 kW za-
pewniat jej predko§é 33,5 wezia (62 km/h). Na-
pgdzana byla dwiema tréjlopatowymi przeciw-
bieznymi $rubami w ukladzie tandem. Zapas
paliwa i sprezonego powietrza o ci§nieniu 20
MPa w zbiorniku, zajmujacym caly §rodkowa
czgS¢ torpedy, zapewniat jej zasieg 5210 m.
Torpeda mogta by¢ zrzucana z wysokosci
nie wigkszej jak 305 m (1000 st6p) przy pred-
koSci do 555 km/h. Stanowito to istotny postgp
w stosunku do podstawowego wariantu torpedy
— Mk.13, kt6ra mogta by¢ zrzucana z wysokosci
nie wigkszej niz 37 m i przy predkosci do 241
km/h. Torpeda Mk.13-3 musiata byé spec-
jalnie przygotowana do zrzutu przy tych wyso-
kich parametrach lotu. Jej cz¢$é przednia, za-
wierajaca zapalnik i urzadzenie do jego uzbraja-
nia, musiata by¢ ostonigta sklejkowym walco-
wym koszem. Cz¢§€ tylna, zawierajaca $ruby i
stery musiata by¢ ostonigta specjalng sklejkowa

Tabela 3
Parametry uzbrojenia lufowego samolotu Grumman F7F Tigercat
Predkos¢ | Szybkostrz. | Masa | Dlugo$é | Masa
Typ Kallker pocz. poc. | teoretyczna | pocisku| broni broni
Karabin masz. g
Browning M2 127 mm | 856 m/s | 800 strz./min 48 g 1450 mm | 29 kg
Dziatko M2 20 mm 869 mfs | 650 strz./min 137g | 2390 mm | 46 kg
Tabela4
Parametry rakiet, uziywanych przez samoloty Grumman F7F Tigercat
ro— Masa Masa i Zasi
Typ Kaliber | Dlugoéé rakie tadunku | rodzaj | Predkosé K uie:gm
o wybuch. | paliwa » y
127 mm 3,9 kg
AR 5" 1350 mm| 358 kg | 20,5kg staly 210 m/s 1000 m
HVAR 127 mm 3,9 kg
Holy Moses 5% 1830 mm| 63,5kg | 23,5kg staly 429 m/s 1500 m
Tiny Tim* 2925 MM 3660 mm| 583kg | 69 kg 5 270m/s | 1300m
(11,45" staly
a) W ciggu 1 sekundy rozwijata ciag ok 120000 N. Posiadata kilkanascie dysz wylotowych.
Przebijala mur zelazobetonowy o grubosci 1 m. Zastosowana w bardzo ograniczonym
zakresie pod koniec wojny
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F7F-3 (BuNo 80401) na lotnisku fabrycznym
w Bethpage. Widoczna druga kabina za ka-
bing pilota. Egzemplarz prawdopodobnie
przeznaczony na przerébke na F7F-3N w
Lockheed Aircraft Service Center w Kalifornii.
To zdjecie $wiadczyloby o tym, ze ,dlugi nos”
dorabiany byl dopiero w LASC. Zwraca uwage
brak prowadnic dla rakiet. Zdjecie wykonane
w maju 1945 roku.

ostong skrzynkowa. Ta skrzynkowa ostona,
zwiekszajac powierzchni¢ usterzenia torpedy,
poprawiala stabilno¢ jej lotu po zrzuceniu.
Zabezpieczenia te w momencie uderzenia tor-
pedy o powierzchnig wody ulegaly rozbiciu, po-
chianiajac czg§¢ energii uderzenia. Torpeda po-
siadala specjalny zaw6r op6Zniajacy, uniemozli-
wiajacy jej uzbrojenie sig przed wejSciem w
wode. Normalne uzbrojenie si¢ zapalnika tor-
pedy nastgpowalo po jej przejéciu w wodzie
okoto 183 m. Zapalnik dwuobwodowy — bez-
wladno$ciowy i elektromagnetyczny.

Tabela 5
Produkcja i dostawy samolotéw Grumman F7F Tigercat
Data Wielkosé produkcji
llogé Numery seryjne
poczatku konca (BuNo)
zamoéwienia pris) st 1943r | 1944r | 1945r | 1946
XP-65 1941.05.20 16 stycznia 1942 roku przerwano prace projektowe X
XF7F-1 1941.06.30 | 1943.11.03* | 1944.08.02 1P 12 - - 2 03549°, 03550°
F7F-1 xd 1944.04.29 | 1944.10.31 - 35 - - 35 80259 do 80293
XF7F-2 x® 1944.07.29' = - (19 - - ) 80261°
F7F-2N X 1944.10.319 | 1945.08.08 - 28 37 - 65 80294 do 80358
F7F-3 X 1945.03.14 | 1946.06.20
F7F-3P x 1945.03.16 | 1945.08.31 - - 180" 70 250" 80359 do 80608"
F7F-3N X 1945.05.15 | 1946.06.20
XF7F-4N 1945.05.22 | 1945.06.27 - - - (1h - (1) 80548
F7F-4N 1945.05.22% | 1946.09.17 | 1946.11.07 - - - 12 12 80609 do 80620
F7F-2D X 1946 r 1947 ¢ - - - X X nieznane™

UWAGI: Razem 1 64 217 82 364

x - brak danych

(a) data oblotu pierwszego prototypu, drugi prototyp odby! pierwszy lot 2 marca 1944 r;

(b) pierwszy prototyp ulegt wypadkowi 1 maja 1944 ri 31 sierpnia 1944 r zostal skreslony z ewidencji jako nie nadajacy sie do remontu;

(c) skreslony z ewidencji 30 listopada 1946 roku po zrealizowaniu kompletnego pregramu préb;

(d) wstepne zaméwienie opiewato na 500 egz. F7F-1;

(e) przerobiony z trzeciego seryjnego F7F-1;

{f) data ukoriczenia przerébki;

(g) réwniez data oblotu pierwszego seryjnego F7F-2N ( ozn. wéwczas jako F7F-2);

(h) 1 egz. (BuNo 80473) przekazany 26 lipca 1945 r do USAAF; 1 egz. (BuNo 8041 1H»rzerobinny przez Bell Aircraft Co. na F7F-3K, ktdry rozbil
sig W locie pokazowym 8 sierpnia 1946 r; 1 egz. (BuNo 80548) przerobmn* na XF7F-4N. W ongmalnej konfiguracji F7F-3 pozostalo
prawdopodobnie 81 egz., na F7F-3P ostatecznie przerobiono prawdop. 61 egz., a na F7F-3N-106 egz. Dane wg [9];

(i) przerobiony z seryjnego F7F-3;

(k) wstepne zaméwienie z 22 maja 1945 r opiewalo na 1250 egz. F7F-4N;

(m) w 1946 i 1947 r przerobiono blizej nieokreslong liczbg egz. F7F-2N na samolot kentroli lotu bezpilotowych celi latajacych;
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Tabela 5
Dane taktyczno - techniczne samolotéw Grumman F7F Tigercat

XP-65 XF7F-1 F7F-1 F7F-2N F7F-3 F7F-3N F7F-3P F7F-4N
Zaloga 1 1 1 2 1 2 1 2
Rozp. maks. 16,002 m 15,697 m 15,697 m 15,697 m 15,697 m 15,697 m 15,697 m 15,697 m
Rozp. ze zloz. - 9,804 m 9,804 m 9,804 m 9,804 m 9,804 m 9,804 m 9,804 m
skrzydlami
Dlugosé 14,148 m 13,860 m 13,818 m 13,818 m 13,818 m 14,275 m 13,818 m 13,84 m
Wysokosé 4,623 m 4,191 m 4,648" m 4,648" m 5,055 m 5,055"m 5,055" m 5055m
Wys. ze zloZ - 5,283 m 5,283 m 5283 m 5283 m 5,283 m 5,283 m 5283 m
skrzydiami
Pow. no$na x 42,270 m’ 42,270 m* 42,270 m’ 42,270 m* 42270 m’ 42,270 m* 42,270 m’
Ciezar wlasny 7232 kg 6928 kg T113°kg 7270 kg 7437 kg 7526 kg 7437 kg 7793 kg
Cieiar calkow. 9718 kg 9120 kg 9698° kg 9839 kg 9936 kg 9860 kg 9937 kg 10020 kg
Ciez start. max X X 10233 kg 11882 kg 11667 kg 11724 kg 11667 kg 11869 kg
Silniki 2 x Wright 2xP&W 2xP&W 2xP&W 2xP&W 2xP&W 2xP&W 2xP&W
Ilo$é x typ R-2600-10 R-2800-27 R-2800-22 R-2800-22W R-2800-34W R-2800-34W R-2800-34W R-2800-34W

Double Wasp | Double Wasp | Double Wasp | Double Wasp | Double Wasp | Double Wasp | Double Wasp
Rodzaj Turbosprezar- | Dwubiegowa | Dwubiegowa | Dwubiegowa | Dwubiegowa | Dwubiegowa | Dwubiegowa | Dwubiegowa
sprezarki ka jednostop- jednostop- jednosfop- jednostop- jednostop- jednostop- jednostop-
niowa niowa niowa niowa niowa niowa niowa
Moc startowa 1268 kW 1491 kW 1566 kW 1566 kW 1566 kW 1566 kW 1566 kW 1566 kW
przy pr. obrot. X 2700 obr/min | 2800 obr/min j 2800 obr/min | 2800 obr/min | 2800 obr/min | 2800 obr/min | 2800 obr/min
Zapas paliwa’ 3 3 3 4. 3 3 3 3 3
zb. kadtubowe 1612 dm 1590 dm'J 1612 dm3 1438 dn} 1722 dm 3 1419 dm 3 1722 dm 3 1419 dm 3
ze zb. dodatk. b 2726 dm 2784 dm 2534rdm 3 2858; dm; 2555 dm 2858; dm3 2555¢ de
maksymalny 3710 dm” 3994 dm 3994 dm 4827% dm
Uzbrojenie 4 x 20 mm 4 x 20 mm 4 x 20 mm 4 x 20 mm 4 x 20 mm 4x 20 mm - 4 x 20 mm
strz. 4x12,7 mm 4x12,7 mm 4x 12,7 mm 4x12,7 mm
Uzbrojenie X 907" kg 907" kg 1814' kg 1814' kg 1814' kg - 1814 kg
podwieszane
Predkosé 687 km/h 603 km/h 634 km/h 649 knvh 676 knv/h 681 km/h X 580 km/h
maks. Kokci X Om 0m Om Om Om Om
nawysoRose x 690 kmh | 716*kmh | 7I6kmvh | 724'kmvh | 719 kewh 724 km/h 702 km/h
Predkosc X 6706 m X 6096 m 6553 m 6675 m X 7467 m
ks.
na wysokosci | 290 km/h 290 knvh 285 km/h 295 knv/h 357 km/h 274 km/h 354 km/h 378 kmvh
Predkosé : .
przelotowa 142 km/h 138 km/h 143 knvh 135 km/h 146 km/h 146 km/h 146 km/h 148 km/h
Predkosé . . . . . . .
ladowania X 1280 m/min 1314 n/min 1585 nymin 1841 ny/min 1396 m/min 1390 m/min 1250 m/min
w .
poczatkowe 5852 () m 12863 m 11034 m 12375 m 12314 m 12436 m 12314 m 11460 m
Pulap prakt. 1328 km 1867 km 1883 km 1448 km 1931 km 1545 km X 1304 km
Zasieg norm. x x 2977™ km 2012" km 2530" km 2567" km 3058™ km 2189™ km
3058™ km

Zasieg maks.
UWAGH:

x - brak danych .
(a) w zZrédlach wymiar wysokosci dla tych wersji rézni si¢ znacznie - od 4,191 m do 5,06 m (prawie o jeden metr!);
(b) pierwsze egzemplarze wersji F7F-3 i jej podwersji mialy wys. 4,648 m z uwagi na niezmieniony w stosunku do poprz wersji statecznik pionowy;
(c) dane z prob dwéch egz. F7F-1, testowanych w W. Brytanii, podaja inne wartoéci cigzaréw - odpowiednio 7238, 9727 i 10730 kg;
(d) wg [9]. Wg innych Zrédel zapas paliwa w zbiornikach wewnetrznych samolotu dla tej wersji wynosit 1419 dms;
(e) z uwzglednieniem 1 zb. dodatkowego o poj. 1136 dm® (300 US gal);
(f) z uwzl¢dnieniem 1 zb. dodatk. o poj. 1136 dm® pod kadlubem i 2 zb. dodatk. o poj. po 568 dm’ (150 US gal) na zaczepach podskrzydlowych;
(g) z uwzl¢dnieniem 3 zbiornikéw dodatkowych po 1136 dms;
(h) 1 bomba 454 kg (1000 funtéw) pod kadlubem i 2 po 227 kg (po 500 funtéw) na wyrzutnikach podskrzydlowych;
(U] 1{4 ll’:9mba 454 kg pod kadl. oraz 2 po 454 kg na wyrz podskrzydl. lub 2 po 227 kg na tych wyrz i 8 bomb na wyrz. MK.55 na prowadn. rakiet
’

(j) osiagi dla XP-65 przewidywane na podstawie obliczen;

(k) w zrodlach istnieja niekiedy do$¢ duze rozbieznosci w osagach, np. wg [7] egz. F7F-1 testowany w W. Brytanii przy masie calk. 9727 kg osiggal
Jedynie 687 km/h na wysokosci 5286 m, natomiast wg [9] osiagal on 732 km/h na wysokos$ci 6096 m;

(1) wg [16] ta wersja osiggala nawet 740 km/h;
(m) z jednym zbiornikiem dodatkowym o poj. 1136 dm’® (300 US gal) i dwoma po 568 dm’® (150 US gal);
(n) z jednym zbiornikiem dodatkowym o poj. 1136 dms;
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Onis_skrété

MCAS - Marine Corps Air Station — Baza Powietrzna
Piechoty Morskiej

NAS -
Marynarki

MAG - Marine Air Group - Grupa Powietrzna
Piechoty Morskiej

MAW - Marine Air Wing — Skrzydlo Powietrzne
Piechoty Morskiej

FMAW - First Marine Air Wing — Pierwsze Skrzydio

Naval Air Station - Baza Powietrzna

Powietrzne Piechoty Morskiej

HEDRON - Headquarter Squadron -~ Eskadra
Dowodzenia .

NOTS - Naval Ordnance Test Station - Baza|

Doswiadczalna Uzbrojenia Marynarki

NAMC - Naval Air Materiel Center — Centrum
Materialéw Lotniczych Marynarki

NACA - National Advisory Committee for
Aeronautics -~ Narodowy Komitet Doradczy dla
Aeronautyki

NATC - Naval Air Test Center — Powietrzne Centrum
Doswiadczalne Marynarki

USAAC -~ United States Army Air Corps — Korpus
Powietrzny Armii Stanéw Zjednoczonych (poprzednik
USAAF)

USAAF - United States Army Air Force - Sily
Powietrzne Armii Stanéw Zjednoczonych

USAF -~ United States Air Force — Sily Powietrzne
Stanéw Zjednoczonych

CAP — Combat Air Patrol — Powietrzny Patrol Bojowy

CNO - Chief of Naval Operations — Szef Operacji
Morskich

NAF - Naval Aircraft Factory — Warsztat.y Lotnicze
Marynarki

AR — Air Rocket — rakieta lotnicza

HVAR - High Velocity Air Rocket — szybka rakieta
lotnicza

BuNo - Bureau Number - numer samolotu
nadawany przez Bureau of Aeronautics (Biuro ds
Aeronautyki) US Navy

BuAer - Bureau of Aeronautics -
Aeronautyki US Navy

LASC - Lockheed Air Service Center
USS - United States Ship - Okret Wojenny|

Biuro ds

Stanéw Zjednoczonych (odpowiednik polskiego ORP)




DRAZEK
STEROWY

1. Wskaznik ilosci paliwa w

zbiornikach;

Rozdzielacz paliwa do silnikow;

Przycisk ustawiania Smigta w

choragiewke;

4. Rozdzielacz wentylaciji/

ogrzewania/ odmrazania; -

Przetacznik zbiornikow paliwa;

Sterowanie dolotem powietrza

do gaznikow;

7. Pedat orczyka;

8. Dzwignia wypuszczania
podwozia;

9. Uchwyt recznego przetadowy-
wania dziatek i kaemow;
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10. Wskaznik predkosci wznoszenia
11. Tabela porawek kursu, a nad
nig wskaznik zyrokompasu,
12. Przechytomierz;
13. Wysoko$ciomierz;
14. Predkosciomierz;
15. Wysuwana deska nakresowa;
16. Panel przetgcznikdw uzbrojenia;
17. Celownik refleksyjny Mk.8;
18. Wskaznik radaru;
19. Wskaznik kompasu;
20. Zegar 24-ro godzinny,
21. Wskaznik radiowysokosciomie-
rza z przetacznikiem zakresow

(u géry po prawej);

22. Wskaznik potozenia klap i
podwozia;

23. Wskaznik nadci$nienia w gtow-
nym kolektorze ssacym silnika;

24, Obrotomierz silnikow;

25. Wskaznik temperatury gtowic
silnikéw;

26. Wskaznik pracy lewego silnika;

27. Wskaznik pracy prawego silnika;

28. Pokretto odsuwania owiewki
kabiny;

29. Panel przetgcznikow
elektrycznych;

30. Sztuczny horyzont;

31. Manetki silnikéw.
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