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Historia rozwoju konstrukgji
Hawker Typhoon

Historia samolotu mysliwskiego Hawker Typhoon
rozpoczeta sig w 1937 roku. Byly to czasy, gdy wy-
twérnia lotnicza Hawker, ze swoim stynnym gléwnym
konstruktorem Sydneyem Camem, zapewnita sobie pry-
mat w zakresie konstrukcji mysliwcéw na brytyjskim
rynku. Kolejne modele, poczawszy od dwuplatowego
samolotu Hawker Hart, poprzez Hawker Fury, a skof-
czywszy na Hurricane, przyjmowane byly do uzbroje-
nia RAF.

W ten sposdb, na drodze ciaglej ewolucji i korzy-
stajac z poprzednich do§wiadczei, firma tworzyla co-
raz nowoczesniejsze samoloty. Ostatni z nich, metalo-
wy, jednoplatowy, wolnonosny dolnoplat napgdzany sil-
nikiem rzedowym Rolls-Royce Merlin o mocy 746 kW,
tj. doktadnie 1000 KM, z silnym uzbrojeniem w postaci
o$miu karabinéw maszynowych Colt/Browning Mk I
kalibru 0,303” (7,7 mm) zamontowanych w skrzydtach
oraz z chowanym podwoziem, reprezentowal typ bat-
dzo nowoczesnego na owe czasy mysliwca. Oczywis-
cie zastosowano zakryta kabing. Maszyna ta — Hurri-
cane — byla przeznaczona giéwnie do obrony prze-
strzeni powietrznej nad Wielkq Brytanig. Miala ona za
cel chronié przed nadlatujgcymi samolotami bombowy-
mi. System ostrzegania radarowego byl dopiero w po-
wijakach -— zadanie to mialo by¢ realizowane poprzez
system patroli powietrznych poszukujacych przeciw-

nika i niezwlocznie atakujacych wykryte bombowce.
Byto mato prawdopodobne, by w walce zdazyly wzigé
udzial samoloty poderwane z ziemi. Nie przewidywano
réwniez koniecznosci atakowania celéw naziemnych,
gdyz to zadanie wypelnialy inne typy samolotéw. Ze
wzgledu na niewielki zasigg mysliwcéw niemozliwe
byto, by atakujace Brytani¢ bombowce posiadaty osto-
ne mysliwska. W zwigzku z tym tak skonfigurowano
wlasnoséci samolotu, by osiagnac przede wszystkim
duzg predkosé lotu poziomego i niezly zasi¢g. Ponad-
to, ze wzgledu na swéj rodowdd, Hurricane posiadat
kilka ,,wad wrodzonych”, ktére powodowaty, Ze moz-
liwosci jego przyszlego rozwoju byly dos¢ ograniczo-
ne. Jego wielki konkurent — samolot Supermarine Spit-
fire — byt nowoczesna, w pelni metalowa konstrukcjg
pétskorupowa, podczas gdy Hurricane posiadat struk-
ture kratownicowa — obciagnigta czgsciowo plétnem.
W tym momencie Spitfire byt modelem bardziej skom-
plikowanym, znacznie trudniejszym w produkcji, ale
jego konstrukcja wykazala wiele zalet, takich jak: mniej-
sza masa, lepsza aerodynamika platowca, wigksza wy-
trzymato$é. W efekcie posiadat nieco lepsze osiagi. Spit-
fire, cechujgcy sie wieksza predkoscia wznoszenia, le-
piej nadawat sie do wspélpracy z systemem radaréw.
Teraz wznoszacy sie bardzo szybko do géry samolot
mégt byé podrywany z lotnisk wylacznie, kiedy zaszia

W Typhoon Mk 1B 0 numerze se-
ryjnym JR128 ze 183 Squadrony,
wyposazony w radio i zaczepy dla
bomb pod skrzydlami charakiery-
styczne dla péinych wersji seryj-
nych / MAP

'V Typhoon Mk I8 serial no.
JR128 of no. 183 Squadron, fitied
with radio and bomb carriers un-
der wings typical for late produc-
tion versions. / MAP




W e wzgledv no duzy opér
chiodnicy silnika, w czerweu

1940 roku prototyp Tornada o nu-
merze P5219 przewieziono do
zaklodéw Rolls-Royce, gdzie do-
konano poprawek uktadu chlodze-
nia silnika. Uzbrojono go ponadto
w dwanascie karabinow maszy-
nowych. W czasie prob pilot Dick
Reynell uzyskal predkosé mak-
symalng 638 km/h na wysokosci
6250 mefréw oraz wznoszenie na
6100 metrow w 6,6 minuty. Fo-
tografig wykonano 6 pazdziernika
1939 roku, przed pierwszym lo-
tem maszyny / MAP

W Due to high drag of the radia-
for, in June 1940 the prototype
Tornado no. P5219 was delivered
to Rolls-Royce where the engine
cooling system was revised. It was
also armed with twelve machine
guns. During trials pilot Dick
Reynell achieved a top speed of
638 km/h at 6250 m and climbed
1o 6100 m in 6.6 minutes. The
photo was taken on 6 October
1939, before the machine was
first flown. / MAP

taka potrzeba. Chwilowo Hurricane, wlasnie wchodza-
cy do stuzby, byl mysliwcem numer jeden, jesli chodzi
o wielkos¢ zaméwien dla Royal Air Force, ale nietrud-
no bylo przewidziec, ze pokonanie trudnosci technolo-
gicznych oraz postep w rozwoju konkurenta nieuchron-
nie wyeliminuja samolot Hawkera.

W tym czasie projektanci silnikéw lotniczych pra-
cowali nad konstrukcjami obiecujgcymi osiggnigcie mo-
cy dwukrotnie wigkszych niz moc silnika Rolls-Royce
Merlin. Cztery firmy: Napier, Bristol, Alvis oraz Rolls-
Royce byly w trakcie budowy takich silnikéw i byly za-
interesowane ich dostarczeniem po zakoficzeniu prac
konstrukcyjnych i wykonaniu odpowiednich testéw.

Projekt Napiera stworzony przez giéwnego kon-
struktora firmy Franka Halforda przewidywal zbudo-
wanie od podstaw 24-cylindrowego dwuwatowego sil-
nika chlodzonego cieczg z cylindrami umieszczonymi
w ksztalcie splaszczonej litery ,,H”. Prace nad jednost-
ka rozpoczgto w polowie lat trzydziestych. Pierwszy
sprawdzian w postaci British Air Ministry Initial Ac-
ceptance Test silnik przeszedt 17 listopada 1938 roku,
rozwijajac moc 1007 kW. W marcu tego roku osiggnie-
to moc 1530 kW, a w roku 1938 Napier podjat negoc-
jacje na temat rozpoczecia produkcji seryjnej wspom-
nianej jednostki w ilosci 1000 sztuk w ciggu roku.

Gorny i dolny blok tego silnika zawieraly po dwa-
nascie par cylindréw ustawionych przeciwstawnie wo-
bec siebie. Dzigki cylindrom o $rednicy 12,7 cm i sko-
ku 12,1 cm ta jednostka napedowa posiadala objetosé
skokowg 36.675 cm?. Byla to warto$é zbiezna z osiag-
nigta w latach czterdziestych przez silnik Rolls-Royce
Griffon, napgdzajacy p6zne Spitfire’y. Ze wzgledu na
cheé uzyskania wysokiego wspdlczynnika napelnienia
(duzej sprawnosci objetosciowej) postanowiono, ze do
podawania mieszanki paliwowej do cylindr6w zostang
zastosowane zawory tulejowe. Do realizacji tego zada-
nia uzywano wczesniej zaworéw grzybkowych. Zawo-
ry suwakowe byly jednakze znacznie sprawniejsze od
grzybkowych — nawet wéweczas, jesli te wystepowa-

ly w zespolach po cztery, jak to robiono w praktycz-
nych rozwigzaniach konstrukcyjnych.

Wzrost mocy miat zapewniaé dwustopniowy, do-
datkowy wtrysk paliwa do silnika. Przewidywano réw-
niez uzycie czterostopniowego gaznika. Rozruch silnika
mial umozliwia¢ rozrusznik pirotechniczny Coffman,
gdyz odpowiednio mocne rozruszniki elektryczne nie
byly w tym czasie jeszcze dostgpne na rynku.

Konkurencyjny Rolls-Royce by} w trakcie budowy
szeregu nowych silnikéw duzej mocy. Nalezaly do nich
silniki o mocy 1000 i 2000 KM — w przyszlosci na-
zwane Peregrine 1 Vulture. W powszechnej opinii Vul-
ture zostal zbudowany w oparciu o bardziej zaawan-
sowany w rozwoju silnik Peregrine. W rzeczywistosci
byla to catkowicie nowa, odrebna konstrukcja. Jedyna
wspdlng cecha tych projektéw, zapozyczong zreszty’
z silnika Rolls-Royce Kestrel, byta srednica cylindrow
wynoszaca 12,7 cm, oraz ich rozstaw — 14 cm. Dla po-
réwnania, inna doskonata konstrukcja tej firmy — jed-
nostka napedowa Merlin — posiadala cylindry o §red-
nicy 13,7 cm rozstawione co 15,5 cm, co umozliwito
osiagnigcie wigkszej pojemnosci skokowej. W drugiej
fazie prac planowano zmiang tych parametréw na po-
dobne do zastosowanych w Merlinie, w celu dalszego
powiekszenia mocy jednostki. W ten sposéb miat po-
wstac 24-cylindrowy, jednowatowy silnik chtodzony cie-
czg, zlozony z czterech blokéw silnikowych po szesé
cylindréw. Bloki byty umieszczone wzajemnie pod ka-
tem 90°, tak by uzyskaé konfiguracje silnika ,,.X”, za-
pewniajaca réwnomierna i symetryczng kinematyke ru-
chu cylindréw oraz korbowodu. Silnik miat byé wypo-
sazony w jednostopniows, dwubiegowa sprezarke do-
ladowujgcy o ciggu odwrotnym na wlocie powietrza do
silnika. Sprezarka posiadata dwa osobne wyjscia pro-
wadzace do kolektor6w wlotowych cylindréw dolnej
i gbérnej czgsei jednostki napedowej. Kolektory wylo-
towe umieszczono z boku silnika. Zmniejszenie pred-
kosci obrotowej pomigdzy silnikiem a §miglem zapew-
niata dwustopniowa przektadnia redukcyjna. Jej silnie




AW The first profotype Tornado,
serial no. P5219, built ot Kingston
and delivered by lorry to Langley
field, Buckinghamshire. The ma-
chine was fitted with 1,310 kW
(1,750 hp) Rolls-Royce Vulture
engine. Although it was fitted with
armament mounts, no machine
guns were carried. The aircraft
was first flown on 6 October 1939
al Langley, flown by the company
test pilot, Philip Lucas. / MAP

obcigzony uktad két zebatych zawierat wiele matych,
pracujacych réwnolegle kétek zebatych, zapewniaja-
cych mozliwie réwnomiemy rozklad paprezen. Kota
zebate byly zamontowane na kryzie korpusu przy po-
mocy pier§cienia sworzni. Poniewaz wlasciwe spaso-
wanie takiego uktadu k6t bylo trudne w czasie monta-
zu przektadni, poczgtkowo kola mocowano wstepnie,
anastepnie po docelowym ustawieniu k6t zgbatych roz-
wiercano otwory pod sworznie mocujace kota do kry-
zy. Montaz koriczylo umieszczenie docelowych sworz-
ni. Byla to charakterystyczna dla lotniczych silnikéw
Rolls-Royce prawie rgkodzielnicza metoda wytwarza-
nia. Wymagata wysoko wykwalifikowanych pracowni-
kéw. Pierwszy stopiefi przektadni redukcyjnej byl sprzg-
zony z walkiem rozrzadu poprzez cztery réwnolegte
przekladnie stozkowe. Miato to zapewnié prawidlowg
prace rozrzadu poprzez stlumienie drgan korbowodu.
Sam korbow6d posiadal skomplikowang dzielong gléw-
ke z jarzmem skrecanym czterema sworzniami. Wtas-
ciwe spasowanie jarzma ze stopka zapewnialy dwa do-
datkowe kolki ustalajace.

Prace konstrukcyjne nad silnikiem rozpoczely sie
w 1935 roku i osiggnely juz duzy stopieri zaawansowa-
nia. W planach drugiej fazy rozwoju jednostki napgdo-
wej, obok powigkszenia Srednicy cylindréw, znajdowa-

5

to si¢ zastosowanie przektadni planetarnej, zapewniajg-
cej wzrost niezawodno$ci pracy oraz zmniejszenie ma-
sy. Przewidywano takze dostosowanie silnika do pracy
ze Smiglami przeciwbieznymi.

Projekt Bristol Engine Co. prowadzit do powstania
18-cylindrowego silnika w uktadzie podwdjnej gwiaz-
dy. Silnik ten nazwany zostat Centaurus. Budowano go
w oparciu o konstrukcje cylindréw opracowang na po-
trzeby wczesniejszych jednostek: silnikow Pegasus, Mer-
cury 1 Hercules.

Ostatnig propozycja byl projekt Alvisa— silnik Al-
cides. Jak miata pokazaé przyszlosé, silnik ten nie osiag-
nat stadium produkcji seryjne;j.

Z takimi silnikami hipotetyczny myS$liwiec mdgl
przekroczy¢ magiczng dla Anglikéw graniceg predkosei
400 mil/h, czyli 644 km/h.

Dla dobrego producenta samolotéw mdgt by¢ tyl-
ko jeden wniosek. Hawker musi przygotowac nowoczes-
niejszy mysliwiec, cechujacy si¢ wszystkimi zaletami
Hurricane'a, ale o lepszych osiggach i nowoczesniej-
szej konstrukcji, najlepiej wyposazony w silnik nastgp-
nej generacji.

W dniu 19 kwietnia 1937 roku lini¢ produkcyjna
fabryki w Kingston opuscil pierwszy seryjny Hurricane
Mk I o numerze L1547. W tymze momencie daleko-

'V Pierwszy profotyp Hawker
Tornado o numerze seryjnym
P5219 zbudowany w Kingston

i przewieziony samochodem na
lotnisko Langley w Buckingham-
shire. Maszyna byta wyposazona
w silnik Rolls-Royce Vufure o mo-
¢y 1310 kW (1750 KM). Miata
wprawdzie insialacje do montaiu
uzbrojenia, jednak samych kara-
binéw maszynowych nie zatozono.
Somolot swdj pierwszy lof wyko-
nat 6 pazdziernika 1939 roku

w Langley, pilofowany przez obla-
tywacza firmy Philipa Lucasa

/ WP




wzroczny Sydney Camm (jeszcze wéwczas nie szlach-
cic) zdecydowal si¢ z wlasnej inicjatywy wystosowac
do Ministerstwa Lotnictwa list zawierajacy oferte bu-
dowy takiego szybkiego mysliwca. W odpowiedzi otrzy-
mal informacje, ze obecnie formalnie nie ma zapotrze-
bowania na taki samolot. Jednoczesnie posiadajacego
bardzo dobre stosunki z urzgdnikami paistwowymi
— odbiorcami jego licznych dotychczas dostarczonych
do RAF samolotéw — Camma nieoficjalnie poinfor-
mowano, ze wkrétce Royal Air Force oglosza specyfi-
kacje techniczng nowego samolotu o mozliwosciach
podobnych do propozycji Hawkera. I rzeczywiscie wy-
dano wymagania F.11/37 (od kt6rych zaczely sig for-
malne prace nad samolotami Tornado/Typhoon), a juz
w styczniu 1938 roku ogloszono nowe wymagania tech-
niczne (Specification F.18/37) dla nastepcy Hurrica-
ne’aiSpitfire’a. Zakladaly one, ze nowy mysliwiec be-
dzie sie charakteryzowal mozliwoscig lotu w szerokim
zakresie predkosci, co umozliwi mu zdobycie przewagi
nad kazdym nowoczesnym samolotem bombowym. Je-
go predkosé maksymalna powinna przekraczaé 644 km/h
(400 mil/h) na wysokosci 4600 m. Uzbrojenie samolo-
tu mialo si¢ sktadaé z nie mniej niz dwunastu karabi-
n6éw maszynowych Browning kalibru 7,7 mm lub na-
wet szesciu dzialek 20 mm. Zadanie zastosowania tak
silnego uzbrojenia dla mysliwca byto charakterystycz-
ne dla wstepnych zalozed publikowanych przez RAF
na przetomie lat trzydziestych i czterdziestych. Tak tez
miat byé uzbrojony, przykladowo, prototyp Glostera Me-
teora. Dokument zostal skierowany do firm Hawker Air-
craft Ltd, Gloster Aircraft Ltd (nalezacy formalnie juz
do firmy Hawker), Supermarine i Bristol oraz Westland.

Hawker byt wiec gotéw na takie zapytanie oferto-
we. W odpowiedzi zaproponowat budowe samolotu zgod-
nego ze swoimi dotychczasowymi planami. Poniewaz

obie najbardziej ,,pewne” z proponowanych przez fir-
my silnikowe jednostek napgdowych znajdowaly sig
w relatywnie wczesnym stadium rozwoju i nikt nie
gwarantowal, Ze spelnia postawione przed nimi wyma-
gania, Sydney Camm zaproponowat budowe dwdéch
wersji wyposazonych w rézne silniki. Pierwsza wersja
samolotu, nazwana R-Type, miala by¢ napedzana sil-
nikiem Rolls-Royce, a druga (N-Type) silnikiem firmy
Napier. Poniewaz to rozmowy z Napierem byly pod-
stawg rozwazad, firma ta silnie parta do zbudowania
nowego samolotu. Zakladano, Ze wersjg podstawowg
bedzie N-Type, a R-Type raczej rezerwowg, budowa-
ng na wypadek fiaska programu Napiera. Silnik Napie-
ra wydawat sie byé konstrukcjg bardziej perspektywi-
czng — ale z drugiej strony to wlasnie Rolls-Royce byt
liderem w konstrukcji silnikéw lotniczych i w zwigzku
z tym jego projekt obarczony byl mniejszym ryzykiem
niepowodzenia.

Na zapytanie odpowiedziata takze firma Gloster
Aircraft. Jej gtéwny konstruktor, W. G. Carter, przyszly
twérca Glostera Meteora, przedstawil nieortodoksyjny
projekt jednomiejscowego mysliwca napgdzanego sil-
nikiem z tréjlopatowym $migtem pchajacym, umiesz-
czonym na koficu kadluba za kabing pilota. W dziobie
maszyny miata si¢ znaleZ¢ skoncentrowana bateria dwu-
nastu karabinéw maszynowych lub alternatywnie pig¢
dziatek 20 mm. Stery miaty zosta¢ umocowane na kof-
cu dwéch belek ogonowych majacych poczatek w skrzy-
dle. Byt to uklad, jaki p6Zniej praktycznie zastosowa-
no w samolocie de Havilland Vampire. Podobnie zbudo-
wano takze mysliwiec Lockheed P-38 Lightning. Inng
nowinkg miato byé zastosowanie podwozia z kolem
przednim. Rozpatrywano zastosowanie skrzydet o r6z-
nym ksztalcie oraz umieszczenie chlodnic pod skrzyd-
tami Tub u nasady belek ogonowych. Naped mialy sta-




nowic silniki Sabre lub Vulture. Zgodnie z obliczeniami
wersja napedzana Sabrem o mocy 1566 kW (2100 KM)
powinna méc osiggaé predkosé 676 km/h na wysoko-
§ci 5350 m, putap 11.580 m, a wspigcie si¢ na wyso-
ko$¢ 4572 m powinno zajac 4,1 minuty.

Na wtiasne ryzyko Gloster stworzyl dokumentacje
techniczng jednej z wersji oraz zbudowal drewniang
makiete. Jednak projekt nie uzyskat akceptacji potenc-
jalnego klienta. Formalne przyczyny jego odrzucenia nie
sq znane — mozna jedynie domniemywaé, ze duze
znaczenie moglo odegraé niebezpieczefistwo uderze-
nia przez pilota w $miglo pchajagce w razie skoku ze
spadochronem.

Drugim projektem przedstawionym przez Glostera
byt my§liwiec w ukladzie klasycznym napedzany dwo-
ma silnikami gwiazdowymi. By} to mariaz nieudanego
projektu przedstawionego przez Glostera na wezesniej-
sze zapytanie ofertowe F9/37, dotyczace dwusilniko-
wego mysliwca, z przodem kadluba opracowanym dla
mysliwca ze Smiglem pchajacym. Projekt ten z zaloze-
nia nie byt w stanie spelni¢ postawionych wymagan.

AW Na tej maszynie wida¢
idMiq literg P w kole oznaczajgeg
prototyp. Byl to drugi prototyp
Tornado, 0 numerze seryjnym
P5224, napedzany silnikiem Rolls-
Royce Vulture V o mocy 1476 kW
(1980 KM), ktory przetrwat
najdluiej z prototypow. Pierwszy
lot odbyl on 5 grudnia 1940 roku,
a wycofano go 7 uiytku 20 wrzes-
nia 1944 roku {niektdre Zrodta
twierdzg, Ze egzemplarz R7936
dotrwat do 1946 roku). No zdjgciv
po lewej nie ma jeszcze oznacze-
nia ,P". Roinica w wyglodzie ko-
kardy wynika z zastosowania in-
nego fypu kliszy fotograficznej

/ WP

W D> This machine shows the
P-in-ring prototype marking. This
was the second prototype Tornado,
serial no. P5224, powered by the
1,476 kW (1,980 hp) Rolls-Royce
Vulture V] that survived the long-
est of all the prototypes. First flown
on 5 December 1940, it was with-
drawn from service on 20 Sep-
tember 1944 (some authors cloim
that no. R7936 survived until
1946). In the photo af left the “P”
markings is absent. The difference
in appearance of the roundel is a
result of different film fype being
used. / MAP

Na zapytanie ofertowe odpowiedziala réwniez fir-
ma Supermarine — ale jej projekt nie znalazl uznania
w oczach Air Ministry.

W ten spos6b zwycigzca zostat projekt Camma.
W odpowiedzi na oferte Hawkera Ministerstwo Lotnic-
twa blyskawicznie zlozylo zaméwienie na budowe dwu
prototypéw kazdej wersji i prace konstrukcyjne mogty
ruszy¢ pelna para. Znalazlo to swoje odbicie w nowym
planie rozbudowy RAF, tzw. schemacie ,M” z 7 listo-
pada 1938 roku. Byt to projekt rozwoju RAF do dnia
31 marca 1942 roku. Nowe mysliwce zostaly w nim
juz uwzglednione.

Projektowanie i budowe prototypéw obu wersji roz-
poczeto w najwigkszych zakladach Hawkera w King-
ston nad Tamizg w hrabstwie Surrey w marcu 1938 ro-
ku. Zgodnie ze stosowang przez firme zasada nadawa-
nia samolotom mysliwskim nazw zwiazanych ze zjawi-
skami atmosferycznymi, a doktadniej silnymi wiatrami,
obie wersje otrzymaty swoje wiasne imiona. Maszyna
R-Type napedzana silnikiem Rolls-Royce Vulture otrzy-
mata nazwe Tornado, podczas kiedy druga, dla ktérej




AP Tgodny ze specyfikacig
F—18/37 trzeci prototyp, o nume-
rze HG641, zmontowany z czesdi
przygotowanych do produkji se-
ryinej Tornada. Maszyna wyposa-
iona byla w silnik Bristol Centau-
rus IV (CE4S). Posiadata special-
ne oznaczenie producenta — Ex-
perimental Aeroplane No. 154.
Pierwszy lot wykonata 23 pai-
dziernika 1941 roku. Na zdjeciu
wida¢ réinicg w usytuowaniu chlod-
nicy oleju — zostala ona przenie-
siona spod kadluba pod silnik

/ WP

A~ Third prototype, no. HG641,
conforming 1o the specification
E18/37, built from parts prepar-
ed for series production of the
Tornado. The machine was fitted
with the Bristol Centaurus IV
(CE4S ) engine. It had the mak-
ers designation of Experimental
Aeraplane No. 154. First flown on
23 October 1941. / MAP

przewidywano uzycie silnika Napier Sabre, nazwano
Typhoon. Obydwa mialy posiadaé taka samg konstruk-
cje ptatowca. Planowano, ze bedzie to catkowicie me-
talowy dolnoplat z wolnonosnymi skrzydtami. Tylna
cze$¢ kadluba miata mie¢ konstrukcje péiskorupows,
natomiast przednia miata stanowi¢ rodzaj kesonu ruro-
wego. Bylo to wlasne rozwigzanie konstrukcyjne firmy
i jako takie zostalo wczesniej opatentowane. Kabina
pilota miata by¢ catkowicie zamknigta. Poniewaz uda-
1o sie osiggnaé postep w jakosci pleksiglasu, to ostona
kabiny wymagala juz mniejszej ilosci metalowych ele-
mentéw framugi niz u poprzednika. Wynikiem tego mia-
1a by¢ poprawa widocznosci. Z drugiej strony grzbiet
kadluba zaprojektowano zgodnie z architekturg Hurri-
cane’a: bezposrednio za zagléwkiem pilota rozpoczy-
nala sie¢ metalowa ostona — owiewka grzbietu kadtu-
ba. Bylo to rozwiazanie, jak si¢ miato niedtugo okazac,
silnie ograniczajace widoczno$¢ do tytu. Pilot miat zaj-
mowacé miejsce w kabinie poprzez otwierane do przo-
du drzwi w prawej i lewej burcie kadluba. Poniewaz
w czasie lotu otwarcie drzwi bylto zasadniczo niemoz-

HAWKER F(8/37.
CENTAURUS
OGT 194

liwe, lewe drzwi oraz wierzch kabiny mogty by¢ odrzu-
cone w przypadku koniecznosci skoku ze spadochronem.

Centroplat miat stanowi¢ pojedynczy zespot zawie-
rajacy komory podwozia gtéwnego. Podwozie miato
by¢ sktadane do wewnatrz w celu zapewnienia duzego
rozstawu podwozia gwarantujacego dobrg statecznos¢
maszyny w czasie kolowania po ziemi. Generalnie geo-
metria platowca i jego podzial funkcjonalny, zgodnie
z tradycja firmy, bardzo przypominaly poprzednika.
Jedyne powazne réznice w sylwetkach obu wersji sa-
molotu wynikaly z zastosowanych jednostek napgdo-
wych. Pierwsza stanowil spos6b umieszczenia chiodni-
cy glikolu (cieczy chtodzace;j silnik). Tornado miat miec
chlodnice umieszczong pod kadtubem, podobnie jak
Hurricane, podczas gdy Typhoon miat posiada¢ chlod-
nice zamontowang bezposrednio pod silnikiem samo-
lotu. Vulture wymagat zapewnienia wigkszej przestrze-
ni w kadlubie, w zwigzku z czym przedzial silnikowy
Tornada, a w efekcie caly platowiec, musiaty by¢ dhuz-
sze. Na szczycie tego silnika znajdowat si¢ takze wlot
powietrza do silnika. Ten sam wlot w wersji N-Type




b A Tornado wedlug specyfi-
kacji F18/37 z zastosowanym sil-
nikiem Bristol Cenfaurus IV {CE4S)
o mocy 2210 KM i z uzbrojeniem
zlozonym z szesciu karabinéw me-
szynowych kalibru 7,7 mm w kai-
dym skrzydle. Na zdjgciv wida¢
réinice w usytuowaniv chlodnicy
oleju — zostata ona przeniesiona
spod kadluba pod silnik / MAP

<4\ A Tornado according to the
specification F18/37 with the
2210 hp Bristol Centaurus IV
(CE.45) engine and armed with
six 0.303 in. machine guns in
each wing. The photo shows the
change in radiator location,
moved from under the fuseloge
fo the chin position. / MAP




A Pierwszy prolotyp Typhoona
(P5212), wyposaiony w silnik
Napier Sabre | o mocy 1500 kW
(2010 KM). Maszyna uzbrojona
byle w dwanascie karabindw ma-
szynowych zomontowanych w obu
skrzydach. Samolot wzniést sig

w powieirze po raz pierwszy dnia
24 kwiietnia 1940 rokv / MAP

A First prototype Typhoon
(P5212), fitted with the 1,500 kW
(2,010 kM) Napier Sabre | en-
gine. The machine was armed with
twelve wing-mounted machine
guns. First flown on 24 April
1940. / MAP

umieszczono na Srodku chiodnicy glikolu. Silnik Na-
piera wymagat zastosowania szesciu rur wydechowych
zgrupowanych w jednym rz¢dzie, po trzy z obu stron
silnika. Bylo to kolejne rozwigzanie zastosowane tak-
7e w Hurricane’ach. W rywalu, ze wzgledu na wyma-
gania silnika, zastosowano po dwa takie rz¢dy rur wy-
dechowych z obu stron silnika. Nadawato to maszynie
nietypowy wyglad. Silnik miat napgdzaé tréjlopatowe
$migta de Havilland. Poniewaz Vulture byl bardziej roz-
budowany w pionie, geometria ukladu wymusita umiesz-
czenie punktéw mocowania skrzydet o 101,6 mm nizej
w Tornadzie niz. w Typhoonie. Masa wlasna nowej kon-
strukcji miata siega¢ 5000 kg, tj. prawie dwukrotnie wi¢-
cej, niz wynosita masa seryjnego Hurricane’'a.
Uzbrojenie maszyny mialo zosta¢ skoncentrowane
w skrzydle. Przewidywano zastosowanie nastgpujgcych
jego wariantéw: sze§¢ dzialek 20 mm, cztery dzialka
20 mm, dwanascie karabinéw maszynowych 7,62 mm,
dwa dziatka 20 mm i osiem karabinéw maszynowych
lub cztery dziatka 20 mm i cztery karabiny maszyno-
we. Ze wzgledu na konieczno$é zamontowania bardzo
silnego uzbrojenia w skrzydle, jego konstrukcja z na-
tury musiata mie¢ duza grubos¢, by zapewnic pomiesz-

F18/37 — pierwszy prototyp Typhoona o numerze P5212, wyposazony w silnik Napier Sabre | o mocy
1500 kW, marzec 1940 roku. Samolot przebudowano péniej na profotyp wersji Mk 1A / WM

The first prototype F18/37 Typhoon, no. P5212, fitted with the 1,500 kW Napier Sabre | engine, March
1940. It was later converted fo prototype Mk IA. / WM

czenie w jego wnetrzu zar6wno broni, jak i zapasow
amunicji wraz z mechanizmami jej podawania. Co praw-
da, grube skrzydio pozwalalo przewidzie¢ w nim miej-
sce dla zbiornikéw z paliwem, ale jak pokazala przy-
sz1o$é, nie doceniono na tym etapie konsekwencji, jakie
gruby profil niesie dla osiagéw samolotu. Grube skrzy-
dio powodowato duze opory aerodynamiczne, ktére do-
sy¢ znaczaco obnizaly osiggi simolotu. W ten sposb
jego szybkos¢ miata wynikaé bardziej z mocy silnika
niz z doskonatosci aerodynamicznej platowca.

Prace nad obiema wersjami przebiegaly w podob-
nym tempie. To, ktéry z nich oderwie si¢ pierwszy od
ziemi, zalezato od postepu prac nad jednostkami nape-
dowymi. Cho¢ 31 maja 1939 roku do swego pierwsze-
go lotu wystartowat z Northolt do§wiadczalny Fairey
Battle wyposazony w Sabre’a, to w tym wyscigu zwy-
ciezyli konstruktorzy Rolls-Royce’a. Prototyp Tornada
o pumerze seryjoym P5219 zostat ukoriczony w King-
ston i przewieziony samochodem na lotnisko Langley
w Buckinghamshire. Maszyna byta napgdzana silnikiem
Vulture o mocy 1310 kW. Warto zwrécié uwage, ze
jakkolwiek ptatowiec posiadal wszelkie instalacje nie-
zbedne do zamontowania uzbrojenia, to jednak samych
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karabinéw maszynowych nie zatozono. W koricu byt
to w pewnym sensie tylko samolot rezerwowy. W Lang-
ley, po zakoriczeniu montazu, pilotowany przez obla-
tywacza firmy Philipa Lucasa odbyt swéj dziewiczy
lot 6 paZdziernika 1939 roku.

Badania w locie wykazaly, Ze chlodnica cieczy za-
montowana pod kadlubem powoduje zwigkszenie opo-
réw aerodynamicznych i spadek osiggéw, w zwiazku
z czym zdecydowano si¢ zrezygnowac z dotychczaso-
wej lokalizacji tego urzadzenia i zamontowaé je pod
silnikiem, w dziobie samolotu — podobnie jak plano-
wano w konkurencyjnym rozwiazaniu i jak to juz zro-
biono w innych konstrukcjach firmy, tj. w samolotach
Henley oraz Hotspur. Odpowiednio przerobiony pier-
wszy egzemplarz wznowit loty do§wiadczalne 6 grud-
nia 1939 roku. W czerwcu 1940 roku P5219 znalazi sig
-z Wizyta” w zakladach Rolls-Royce, gdzie dokonano
poprawek uktadu chlodzenia silnika. W tym czasie zo-
stat on takze uzbrojony w dwanascie karabinéw ma-
szynowych. Nastepnie powrécit do préb, w czasie kt6-
rych pilot Dick Reynell uzyskat predko§¢é maksymalna
638 km/h na wysokosci 6250 metréw oraz wznoszenie
6100 metréw w 6,6 minuty.

Cztery i pél miesiaca po rywalu, 24 lutego 1940 ro-
ku, z tego samego lotniska i pilotowany przez tego sa-
mego pilota do pierwszego lotu poderwat si¢ w powie-
trze prototyp Typhoona o numerze P5212. Jego naped
stanowil seryjny silnik Napier Sabre I o mocy 1500 kW.

W przeciwiefistwie do konkurenta Typhoon byt uzbro-

jony zgodnie z zaméwieniem — w dwanascie karabi-
néw maszynowych zamontowanych w obu skrzydlach.
W pierwszym okresie swojego istnienia platowiec, po-
dobnie jak obydwa prototypy Tornada, latal jeszcze
bez dolnych klap zastaniajacych wneki podwozia gléw-
nego. Jednak w tak szybkim samolocie otwarte czes-
ciowo wneki podwozia powodowaly silne turbulencje
na dolnej powierzchni skrzydel w czasie lotu z duzg
predkosciag. W zwiazku z tym zamontowano dodatko-
we klapki na przedluzeniu gtéwnych klap podwozia
umocowanych na goleniach. W czasie postoju na zie-
mi dodatkowe klapki byly odchylone pod katem zbli-
zonym do 90° w stosunku do klap gléwnych. Klapki te
zostaly uzyte na pewno w drugim prototypie Typhoo-
na oraz prawdopodobnie w pdZnym okresie eksploata-
cji pierwszego prototypu. Ostatecznie zdecydowano si¢

Drugi prototyp Typhoona / MAP

Second prototype Typhoon. / MAP

na prostsze rozwigzanie i zamocowano dodatkowa kla-
pe¢ na wewnetrznej krawgdzi wneki podwozia gtéwne-
go. Takie rozwigzanie mialo si¢ znaleZé w samolotach
seryjnych.

W dniu 3 wrzes$nia 1939 roku Wielka Brytania zna-
lazla si¢ w stanie wojny z Niemcami. Oznaczalo to
w przypadku nowej konstrukcji zaktadéw Hawker za-
méwienie ,,w ciemno” 1000 egzemplarzy nowego mys-
liwca, nie czekajac nawet na wyniki badan w locie. Po-
niewaz Tornado wznibsl si¢ w powietrze pierwszy,
w tej liczbie zam6wiono 500 egzemplarzy tego warian-
tu oraz 250 Typhoonow. Ostatnie 250 samolotéw mia-
1o by¢ tego typu, jaki okaze si¢ lepszy w czasie eksplo-

- atacji. Poniewaz macierzyste zaklady Hawkera byly

zajete masowa produkcja Hurricane’a, kierownictwo
koncernu postanowito podjaé produkcje obu samolo-
téw w innych zakladach lotniczych nalezacych do tej
grupy przemystowe;. I tak Typhoon miat by¢ produko-
wany w zaktadach Gloster Aircraft w Hucclecote, a Tor-
nado w fabryce Avro w Woodford lub we wlasnie wzno-
szonej, nowej fabryce tej firmy w Yeadon, w poblizu
Leeds. Mozna powiedzieé, ze wszystko szto dobrze
— z wyjatkiem préb w locie prototypéw.

Wiosna 1940 roku obydwa prototypy poddawano
prébom w locie. Powazne problemy w czasie ich trwa-
nia powodowaly silniki. Z tego powodu, choé obie kon-
strukcje potwierdzily swoje mozliwosci odnognie osig-
ganych mocy, stalo si¢ jasne, Ze wymagaja one jeszcze
cigzkiej i zmudnej pracy w celu zapewnienia im odpo-
wiedniego poziomu niezawodnosci. W obecnym sta-

Map

A Drugi profotyp Typhoona,
P5216. Ukoficzono go w rok po ob-
locie pierwszego profotypu, a pier-
wszy lot odby! 3 maja 1941 roku
jako wersja Mk IB. Uzbrojenie
stanowily cztery dzietka kalibru
20 mm. W samolocie pawigkszono
powierzchnie statecznika pionowe-
go oraz sierv kierunku w celu po-
prawienia statecznosci podluznej.
Potréjne rury wydechowe z oby
stron silnika zastgpiono zespolem
szesciv mniejszych z kaidej sirony.
Drugi prototyp byt w zosadzie pier-
wszym egzemplarzem seryjnym.

A The second prototype Typhoon,
no. P5216. It was completed a year
after the first flight of the first pro-
totype and flew for the first time
on 3 May 1941 as the Mk IB. It
was armed with four 20 mm can-
non. This aeroplane featured an en-
larged fin and rudder in order fo
improve longitudinal stability. The
three-section exhausts on both sides
of the engine were replaced by in-
dividual exhaust stacks, six on each
side. The second profofype was in
fact the first production machine.
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dium jej brak powodowat nieustanne awarie jednostek
napedowych w czasie lotéw 1 wielokrotng koniecznos¢
wykonywania lagdowania awaryjnego. Nie bylo to je-
dype zagroZenie, jakie stangto przed twércami samolo-
tu. 9 maja 1940 roku w czasie lotu doswiadczalnego
prototypu P5212 niespodziewanie nastapilo powazne
wewnetrzne uszkodzenie struktury poiskorupowej tyl-
nej czesci kadluba tuz za kabing. Jego efektem bylo
znieksztalcenie kadluba, od ktérego zaczgly odpada
elementy blach poszycia! Moglo to szybko doprowa-
dzié do catkowitego zniszczenia struktury czgsci ogo-
nowej kadtuba i odpadniecia ogona ze statecznikami.
Oznaczaloby to nieuchronna utratg mozliwosci kiero-
wania samolotem i jego upadek na ziemi¢. Byto bardzo
prawdopodobne, Ze w czasie spadania maszyna wpad-
nie w korkociag i na skutek duzych przyspieszefi panu-
jacych w kabinie niemozliwe bedzie jej opuszczenie
przez pilota ratujacego si¢ skokiem ze spadochronem.
Wskazape bylo wiec opuszczenie samolotu jak najszyb-
ciej. Jednak pilot Philip Lucas zrezygnowat ze skoku
i doprowadzit rozsypujacs si¢ maszyne do bezpieczne-
go ladowania w Langley. W ten spos6b ocalit cenny pla-
towiec, ktéry mozna byto podda¢ wnikliwej inspekeji
majacej na celu znalezienie przyczyny awarii. Urato-
wal takze zamontowang na platowcu aparaturg pomia-
rowa umozliwiajacg analizg zachowania samolotu w po-
wietrzu. Za ten wyczyn Lucas otrzymat George Medal.

Niezwykle wainym faktem bylo przejscie przez sil-
nik Sabre oficjalnej 100-godzinnej préby ciaglej pracy
nadzorowanej przez Air Ministry. Silnik osiagnat w cza-
sie testu moc 1640 kW (2200 KM) przy 3700 obrotach
na minutg. W efekcie zostal skierowany do produkeji
seryjnej w zaktadach Acton na przedmiesciach Londy-
nu jako pierwszy silnik o mocy powyzej 2000 KM. Z cza-
sem jego produkcje miaty podjaé takze zaktady w Wal-
ton w poblizu Liverpoolu.

Tymczasem konstruktorzy platowca starali si¢ opra-
cowaé wyniki z ogledzin uszkodzonego prototypu Ty-
phoona. Choé dzigki jego uratowaniu otrzymali najlep-
szy material badawczy umozliwiajacy poprawienie kon-
strukcii, to oczywiscie konieczno$é dokonania tych zmian
oznaczala opéZnienie prac. Drugim czynnikiem spo-
walniajacym byla sytuacja wojenna Wielkiej Brytanii.
Kraj znajdujacy si¢ w przededniu stynnej powietrznej
Bitwy o Wielka Brytanie musiat z koniecznosci skon-
centrowac wysitek swojego przemystu na produkcji jak
najwigkszej liczby samolotéw. 15 maja 1940 roku mi-
nister Lord Beaverbrook wydat zarzadzenie nakazuja-
ce przemystowi lotniczemu wstrzymanie wszystkich
prac nie zwigzanych z produkcjg samolotéw Spiffire,
Hurricane i trzech typéw bombowcéw niezbgdnych do
przetrwania nadchodzacego niemieckiego ataku. W tym
momencie pracownicy firmy zostali skierowani do roz-
wigzywania biezacych probleméw, ktérych nastrgcza-
fo utrzymanie i zwigkszenie produkcji oraz do doraz-
nych zmian w produkowanych typach samolotéw. Oczy-
wiscie nie bylo réwniez mozliwe zatrzymywanie linii
produkcyjnych w celu rozpoczecia produkcji nowego
typu samolotu. Co wigcej, préby w powietrzu i budo-
wa drugich prototyp6w zostaly znacznie spowolnione.

Tymczasem na skutek doswiadczeii wyniesionych
z Bitwy o Wielka Brytanie jasne byto, ze dziatka lotni-
cze s3 znacznie skuteczniejsza bronig. W zwiazku z tym
uzgodniono, ze zasadniczym uzbrojeniem samolotéw
stanie sie bateria czterech dzialek 20 mm marki Hispa-
no-Suiza rozmieszczonych po dwa w kazdym skrzyd-

14

le. Sposéb montazu zostat zapozyczony z konstrukcji
skrzydla Hurricane’a. W ten spos6b na skrzydtach sa-
molotu pojawily si¢ wystajace z krawedzi natarcia Jufy,
czg$ciowo ostonigte aerodynamicznymi owiewkami.

Znajac juz wyniki badafi w locie pierwszego proto-
typu, w marcu 1940 roku zainicjowano prace nad ulep-
szong wersja samolotu. Podstawowym celem konstruk-
toré6w bylo poprawienie jego osiggéw na duzej wyso-
kosci. Starano sie takze zniwelowag tendencje samolo-
tu do wpadania w drgania samowzbudne przy predkosci
lotu powyzej 805 km/h. Podstawowg réznicg miato by¢
uzycie metalowego, eliptycznego skrzydia, ciefiszego niz
dotychczas, oraz nowego usterzenia poziomego. Ciefi-
szy plat uniemozliwial zmagazynowanie w nim takiej
ilosci paliwa jak dotychczas. W ten sposéb spadat za-
sieg samolotu. Nalezato wigc umiesci¢ dodatkowy zbior’
nik paliwa w kadtubie. Dla skrécenia prac konstrukcyj-
nych jako podstawe przyjeto kadtub Typhoona wydlu-
zony o 53 cm poprzez zamontowanie zbiornika paliwa
0 objetosci 345 dm? pomiedzy silnikiem a kabing pilo-
ta. Poczatkowo nowa konstrukcje okreslano nazwa Ty-
phoon I1.

W listopadzie 1941 roku RAF zgodnie ze specyfi-
kacjg F.10/41 zam6wil dwa prototypy takiej maszyny.
Podczas gdy trwaty prace konstrukcyjne, ze wzgledu na
ilog¢ réinic pomigdzy typowym platowcem a jego no-
wa odmiang postanowiono uznac j3 za nowy samolot.
W sierpniu 1942 roku nadano mu nazwg Tempest. Je-
go dalsze losy nalezy wigc rozpatrywa niezaleznie od
linii rozwojowej Typhoona.

Innymi projektami studiowanymi przez firme byly
maszyny ze skréconym do 12,05 m i wydtuzonym do
13,46 m skrzydlem. Skrécone skrzydto powinno popra-
wi¢ manewrowos¢ na matej, a wydtuzone na duzej wy-
sokosci. Rozwoju obu projektéw jednak zaniechano.

Poniewaz z wprowadzeniem nowej maszyny lg-
czyly sie liczne problemy, do pomocy konstruktorom
skierowano zespét pracownikéw A&AEE z Boscombe
Down. W tej sytuacji, wyjatkowo w dziejach A&AEE,
préby prowadzono nie na lotnisku Boscombe Down,
a bezposrednio u producenta, w Langley. Préby rozpo-
czely sie 25 wrzesnia 1940 roku, w szczycie Bitwy o An-
glie i trwaly trzy tygodnie. Badaniom poddano P5212
wazgcy 4800 kg. Samolot w czasie préb byl obcigzo-
ny pelnym zapasem 6000 sztuk amunicji. Raport z tych
badari stwierdzal, Ze samolot miat silng tendencj¢ do
skrecania w prawo w czasie startu oraz rozbieg wyno-
szacy 480 metréw. Sterowanie samolotem bylo dos¢ pro-
ste. Osiagi samolotu skomentowano nastgpujgco: ,Jest
spokojny, dosy¢ szybki, kieruje si¢ nim bez wysilku,
co ma korzystny wptyw na psychike pilota”.

Obsluge samolotu oceniono jako prostg, jakkolwiek
problem stanowil rozruch silnika, szczeg6lnie w nis-
kiej temperaturze. Sabre miescil w sobie pirotechnicz-
ny rozrusznik Coffman zawierajacy pig¢ pironabojow
podobnych do nabojéw do strzelby mysliwskiej. Eks-
plozja ich tadunk6éw powodowata start jednostki nape-
dowej. Jednak ten rozrusznik, zbudowany dla potrzeb
silnika Merlin stosowanego w Spitfire’ach i Hurrica-
ne’ach, byt pieco za slaby, aby zapewni¢ tatwy start
znacznie cigzszego Sabre’a. Z tego powodu w niskiej
temperaturze, gdy oleje i smary w silniku byly zimne,
do uruchomienia silnika zuzywano 20 do 40 pironabo-
jéw. Oczywiscie wymagato to kilkukrotnego ich uzu-
pelniania, co znaczaco wydluzato procedurg startu. Za-
sigg maksymalny samolotu okres§lono na 950 km.
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« Typhoon Mk 1A o numerze se-
ryinym R7614, wyprodukowany
przez zaklady Glostera, przybyt
do Boscombe Down w listopadzie
1941 roku i testowany byt

w oérodku badai w locie AGAEE,
Byl to egzemplarz wyposazony
w powickszong chtodnice / MAP

 Typhoon Mk IA serial no.
R7614, Gloster-built, arrived ot
Boscombe Down in November
1941 and was tested af the
ABAEE. It was the machine fitted
with the enlarged radiator. / MAP

A Typhoon Mk 1A w widoku
7 ukosa / MAP

d Quarter view of the Typhoon
Mk 14, / P

A Typhoon Mk |A R7579. Podczas
jego prob stwierdzono wystgpowa-
nie silnych drgan odczuwanych
przez pilota w kabinie, dlatego
eksperymentalnie zainstalowano
amortyzowany fotel na sprezy-
nach. Préba ta jednak wypadta fo-
talnie, gdyz w trakcie prac monta-
iowych niewlasciwie zainstalowo-
no pedaly steru kierunku. Pierw-
szy slart skoczyt sig powainym
uszkodzeniem / MAP

<« Typhoon Mk 1A no. R7579. Its
Irials revealed strong vibrations
felt by the pilot in the cockpit, and
the machine was experimentally
fitted with a seat mounted on
spring shock-absorbers. The fest
was a failure, though, as during
assembly the rudder pedals were
fitted incorrectly and the first take-
off ended with a serious damage.
/P




AV Typhoon o numerze seryjnym R8224 Mk IB z silnikiem Napier Sabre 2A o mocy 2180 KM, uzbrojony w cztery dzit- ~ »> Typhoon Mk IB podczas kalibracii przyrzqdéw pokladowych,
ko kalibru 20 mm. Pierwszy lot wykonat on w 1941 roku. Zdjecie pochodzi z listopada 1942 roku / IWM marzec 1945 roku / WM

AV Typhoon serial no. R8224 Mk IB with the 2,180 hp Napier Sabre 2A engine, armed with four 20 mm cannen. First » Typhoon Mk IB during instrument calibration, March 1945,
flew in 1941. The photo was faken in November 1942. / IWM /Wi

. TYPHOON 1.8
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Po poprawieniu si¢ sytuacji wojennej kraju drugi
prototyp Tornada, o numerze seryjnym P5224, nape-
dzany silnikiem Vulture V o mocy 1476 kW, wznist sie
w powietrze 5 grudnia 1940 roku. I tym razem skrzy-
dta samolotu byly gotowe do zamontowania czterech
dzialek 20 mm, ktérych jednak nie umieszczono. Pod-
jeto takze prébe poprawienia widocznosci do tylu po-
przez zastosowanie za zagléwkiem niewielkich okie-
nek z prawej i lewej strony kadtuba. W marcu 1941 ro-
ku obydwa egzemplarze otrzymaly seryjna wersje sil-
nika Vulture V,

Natomiast drugi prototyp Typhoona, o numerze
P5216, zostat ukoriczony dopiero w rok po oblocie pier-
wszego egzemplarza i wystartowat do dziewiczego lo-
tu 3 maja 1941 roku. Jego uzbrojenie stanowily cztery
dziatka 20 mm. Posiadal umieszczone za kabing pilo-
ta, na wz6r Tornada, cho¢ wigksze od niego, okienka
w owiewce kadluba. Istotng rzecza dla wtasnosci lot-
nych maszyny bylo powigkszenie powierzchni statecz-
nika pionowego oraz steru kierunku w celu poprawie-
nia statecznosci poprzecznej. Potréjne rury wydechowe
z obu stron silnika zastapiono zespolem szesciu mniej-

A Typhoon Mk 1B sfotografowany w pazdzierniku 1943 roku / IWM W Typhoon Mk 1B z 609 Squadronu na lotnisku West Riding / IWM

A Typhoon Mk IB photographed in October 1943. / IWM 'V Typhoon Mk IB of no. 609 Squadron at RAF West Riding. / IWM




szych rur z kazdej strony. Eksperymentalnie na pewien
czas wyposazono go takze w otwierane klapy podwo-
zia tylnego. Samolot zostal w tej konfiguracji przeka-
zany do préb w Boscombe Down. Rozpoczgto proby
uzbrojenia samolotu, ktére jednak w miesigc po jego
przybyciu, tj. w czerwcu 1941 roku, zostaly przerwa-
ne, gdyz samolot zostal uszkodzony w zderzeniu z be-
tonowym elementem stanowiska do regulacji busoli.”

Drugi prototyp byt praktycznie pierwszym egzem-
plarzem seryjnym. Pierwszy egzemplarz seryjny wyko-
nal dziewiczy lot 27 maja 1941 roku, a wigc zaledwie
24 dni péZniej. Byl on wzorowany na drugim prototy-
pie, choé skrzydla z zamontowanymi dwunastoma ka-
rabinami maszynowymi reprezentowaty standard wy-
prébowany w pierwszym prototypie. Brak dzialek nie
wynikal z opinii 0 wyzszo$ci innego uzbrojenia, lecz
z brakéw w zaopatrzenju. W tenze sposéb w dzialka
uzbrojone zostaty réwniez p6éZne wersje Hurricane’a
i Spitfire’a. Niestety niezbedne do zatadowania dzialek
mechanizmy Chatellerault byly w tym momencie nie-
dostepne. Brakowalo takze matych okienek w owiew-
ce kadtuba. Francuskiej konstrukcji mechanizm prze-
wijania pasa z amunicjg Chatellerault byl oczywiscie
produkowany we Francji i przemystowi angielskiemu
sprawito w warunkach wojennych sporo trudnosci roz-
winiecie jego produkeji do takiej skali, by byty one do-
stepne bez ograniczei.

Taki standard uzbrojenia, jaki zastosowano w pier-
wszym egzemplarzu seryjnym, reprezentowac miato na-
stepnych 110 egzemplarzy. Odmiang¢ t¢ nazwano Ty-
phoon Mk. IA. Nastepne, wyposazone juz w dzialka, na-
zwano Typhoon Mk. IB. W praktyce Chatellerault stat
sie dostepny w dostatecznej ilosci w 1942 roku i wte-
dy w koficu wersja IB wyparla z produkcji wersjg IA.

Po zakoficzeniu préb fabrycznych cztery pierwsze
wyprodukowane przez Glostera egzemplarze skiero-
wano do préb w locie w A&AEE oraz RAE w Bos-
combe Down, a nastepne dwa do Air Fighting Develop-
ment Unit w Duxford do badari taktyki uzycia samolo-
tu na polu walki.

Air Fighting Development Unit (AFDU) w Dux-
ford zajmowat sie poszukiwaniem optymalnych metod
zastosowania nowego sprzetu w walce. Blyskawicznie
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A Typhoon Mk IB o numerze seryjnym JP853, z 486 Squadronu RNZAF,
w locie / IWM

A Typhoon Mk IB serial no. JP853, of no. 486 Squadron RNZAF in flight.
/Wl ’

dokonano tam badan poréwnawczych nowej maszyny
z najnowoczesniejszym stosowanym przez RAF mys-
liwecem — Spitfire Mk. Vb. Jak wykazaly loty do§wiad-
czalne, Typhoon byl szybszy od Spitfire’a na wysoko-
$ci lotu ponizej 5000 m. Na poziomie 4270 metr6w r6z-
nica ta wynosita 65 km/h i utrzymywata si¢ az do wy-
sokosci 4570 m (15.000 st6p). Wysokosé 4570 metréw
Typhoon osiggal w czasie pieciu minut i 50 sekund.
Z drugiej strony doskonale osiagi samolotu spadaty
drastycznie powyzej wysokosci 6100 m. Nie udato sig
tez rozwina¢ planowanej maksymalnej predkosci sa-
molotu — 740 km/h. Spitfire by}, co prawda, zwrotniej-
szy, ale przewazyla opinia, ze wigksza predkos¢ z nad-
wyzka kompensuje ten brak. Owe powietrzne pojedyn-
ki miaty wielkie znaczenie dla rozreklamowania nowe-
go samolotu w srodowisku lotniczych decydentéw.
Obok wynik6w osigganych przez samoloty, na lo-
sach maszyny zawazyly takze postgpy w pracach nad
ich jednostkami napedowymi. Konstruktorom Rolls-

W Typhoon Mk 1B JP882 w locie

'V Typhoon Mk IB JP862 in




A Y Typhoon Mk IB o nume-
rze DN406 i oznaczeniv PR—F

z 609 Squadronu na brytyjskim
lotnisku, 14 majo 1943 roku
/WM

AV Typhoon Mk I8 no.
DN406 PR~F of no. 609 Squadron
al RAF base, 14 May 1943,
/WM




» Typhoon Mk IB naleiqcy do
609 Squadronu, sfotografowany
14 maja 1943 roku / WM

» Typhoon Mk I8 of no.
609 Squadron, photographed
on 14 May 1943, / WA
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Royce’a przyszlo pokonaé wiele probleméw, ktére po-
jawily sie w trakcie eksploatacji ich prototypéw. Po-
wodowaty one czgste awarie. Silnie obciazone tozysko
w gléwkach korbowoddw tatwo ulegato zatarciu. Roz-
wigzanie tego problemu poprzez poprawg¢ warunkéw
pracy tozyska wymagato wielu wysitkéw. Parg samo-
lotéw innych typéw wyposazonych w ten silnik utra-
cono z powodu pozaréw spowodowanych jego przegrza-
niem. Przyczyng byta niesprawnosé¢ ukiadu chiodze-
nia. Po wielu nieudanych prébach usuniecia usterki, wy-
korzystywany do badan w hamowni silnik zaopatrzono
w przeZroczyste rury umozliwiajace sprawdzenie prze-
ptywu plynu. Jak wykazata préba, bezposrednig przy-
czyng problemu byla kawitacja w przewodzie wiodgcym
z chlodnicy glikolu do pomp uktadu chtodzacego. Z chio-
dnicy wychodzit pojedynczy przew6d rozgaleziajacy sig
na dwa przewody idace do dwéch pomp. W pewnych
sytuacjach jedna pompa ,,podkradata” drugiej ptyn chto-
dzacy. W ten spos6b w drugiej rurze dochodzito do ka-
witacji. Ten problem udato si¢ rozwigzac poprzez wpro-
wadzenie przewodu wyréwnawczego pomigdzy obo-
ma przewodami zasilajacymi pompy.

Reasumujac, mozna stwierdzié, ze silnik trafit do
eksploatacji w stanie, ktéry wykluczat jego praktyczne
zastosowanie. Zaawansowanie prac rozwojowych oraz
préb nie dawato gwarancji bezawaryjnego uzytkowa-
nia. Nie rozwigzano probleméw wieku mtodzieficzego
konstrukcji, pomimo prowadzenia gorgczkowych prac
przez caty rok 1940 i 1941. Poniewaz eliminacja wad
pochtaniata niewspéimiernie duzo §rodkéw niezbed-
nych do prowadzenia wojny, stawiato to pod znaki€m
zapytania sens dalszych prac nad tym silnikiem. Osta-
tecznie przerwano je w kwietniu 1942 roku. Prace nad
Tornadem zawisty w prozni.

W lecie 1941 roku w oparciu o badania w locie pod-
jeto decyzje o dalszych losach konstrukcji. Ze wzgledu
na zaniechanie prac nad Vulture’em wiadomo byto, ze
Tornado znajduje sie na straconej pozycji. Niejasny byl
jednak takze los Typhoona. Jego silnik sprawiat réw-
niez olbrzymie problemy, a sam samolot posiadajacy
doskonate wtasnosci w locie nad ziemig nie byt konku-
rencyjny dla innych mysliwcéw powyzej wysokosci
5000 metréw. W tej sytuacji pomyst zaniechania wszel-
kich prac zwiazanych z produkcjg tego samolotu zys-
kat wielu sojusznikéw. Na szczgscie dla Hawkera po
drugiej stronie Kanahi pojawily si¢ w tym momencie
nowe mysliwce Fw 190A, lepsze od uzywanych przez
RAF Spitfire’ 6w i Hurricane’éw. Dodatkowo Luftwaf-
fe rozpoczeto nekanie angielskich wybrzezy szybkimi
atakami prowadzonymi przez niewielkie grupy lecacych
na matej wysokosci Fw 190 oraz Me 109 wyposazo-
nych w bomby. Zwalczanie tych samolotéw wydawa-
to si¢ idealnym zadaniem dla nowego mysliwca o tak
specyficznych osiagach i dawato mu szansg sprawdze-

"> Typhoon Mk IB o numerze seryjnym R8762. Stuiyt on do testow
7 dodatkowymi zbiornikami paliwa, kiére zwigkszyly zasieg samolotu z no-
minalnego wynoszqcego 970 km do 1770 km, oczywiicie koszlem zmniej-
szenia predkosc maksymalnej — o 50 kmy/h. Zdjgtia wykonano w stycz-
niu 1943 roku

<A™ Typhoon Mk IB serial no. R8762. It was used for trials of exter-
nal fuel tanks that increased the range from 970 km to 1,770 km, at the
cost of reducing the top speed by 50 km/h. The photos were taken in Ja-
nuary 1943.
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nia sie w walce. W tej sytuacji w czerwcu 1942 roku Mi-
nisterstwo Lotnictwa postanowilo skoncentrowac caty
wysitek produkeyjny na wytwarzaniu samolotu Typhoon
i umozliwi¢ mu wejscie do boju.

Nawiasem méwiac, w rok p6Zniej samolot opisy-
wanej wersji wzial udziat w kolejnej prébie poréwna-
wcze] przeprowadzonej w Famnborough. Tym razem
przeciwnikami Typhoona pilotowanego przez pilota fa-
brycznego firmy Hawker Kena Setha Smitha byli Wg
Cdr H. J. ,Willie” Wilson z Aerodynamics Flight
z Famborough, pilotujacy zdobycznego Fw 190 oraz
pilot oblatywacz Spitfire’éw Jeffrey Quill na prototy-
pie Spitfire XII, wyposazonym w nowy silnik Griffon.
Tym razem najlepszy okazat si¢ nowy produkt Super-
marine. W efekcie wprowadzono go do produkciji.

Podjecie decyzji o koncentracji prac na Typhoonie
oznaczalo, Ze tym samym prace nad odmiang wyposa-
zong w silnik Vulture miaty by¢ zamknigte. Na decyzji
tej zawazyla fatalna opinia na temat tej jednostki nape-
dowej, wynikajaca z probleméw, jakie wystapity w cza-
sie préb eksploatacji innych samolotéw wyposazonych
w silnik Peregrine. Problemy z t3 konstrukcjg pogrze-
baly samoloty Avro Manchester oraz. Westland Whirl-
wind. Paradoksalnie Vulture zamontowany na Tornado
sprawial mniej probleméw niz Sabre. Propozycja za-
montowania w tym samolocie amerykariskiego silnika
Wright Duplex Cyclone zostata odrzucona. Zarezerwo-
wane dla Tornad 1157 numeréw rejestracyjnych prze-
znaczono dla innych maszyn. Poniewaz giéwne zakla-
dy produkcyjne Hawkera byly obciazone zaméwienia-
mi na Hurricane’a, produkcje nowej konstrukcji posta-
nowiono skoncentrowa¢ w zakladach Gloster Aircraft
w Hucclecote w hrabstwie Gloucestershire. Pierwszy
wyprodukowany przez Glostera egzemplarz Mk IA
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W 0d 1941 do 1942 roku frwaly
préby z przystosowaniem Typhoo-
néw do lotéw w warunkach pus-
tynnych. Na zdieciv Typhoon Mk 1B
7¢ zdjetq ostong chlodnicy / MAP

'V Between 1941 and 1942 trials
were carried out on adapting the
Typhoon for desert operations.
Here the Typhoon Mk IB with the
radiator cowling removed. / MAP

R7576 zostal oblatany przez Michaela Daunta. Ten sam
standard prezentowalo 41 nastepnych wyprodukowa-
nych tam egzemplarzy. Powstaly, co prawda, plany pod-
jecia produkeji w zaktadach w Kingston oraz Langley
— w Langley zbudowano nawet po wielu kiopotach
15 egzemplarzy samolotu, z ktérych pierwszy — R8198
— waznidst sig w powietrze dopiero 26 listopada 1941 ro-
ku pilotowany przez pilota Michaela Daunta, jednak
ostatecznie projekt 6w zostal zarzucony. W Langley zbu-
dowano tylko pie¢ egzemplarzy Typhoona IA o nume-
rach R8198-8200, R8220 1 R8221 oraz dziesigé eg-
zemplarzy IB o numerach R8222-8231.

Wiele z wyprodukowanych egzemplarzy trafito do
badafi w oSrodku badafi w locie A&AEE. Pierwszy
z nich, R7614 wyprodukowany przez Glostera, przy-
byt do Boscombe Down w listopadzie 1941 roku. Byt
to egzemplarz wyposazony w powigkszong chtodnice.
W czasie préb stwierdzono przegrzewanie si¢ oleju w sil-
niku oraz przedostawanie si¢ tlenku wegla do kabiny.
Osrodek mial poprzednio mozliwosé przetestowac eg-
zemplarz R7579 i podobnych probleméw w jego przy-
padku nie stwierdzono. Komfort latania pomniejszaty
silne drgania odczuwane przez pilota, dlatego do§wiad-
czalnie zainstalowano w kabinie fotel amortyzowany
sprezynowo. Préba skoriczyta sig fatalnie, gdyz w trak-
cie prac montazowych niewlasciwie zainstalowano pe-
daly steru kierunku. Pierwszy start po modyfikacii skoni-
czyl sie niekontrolowanym zakretem i powaznym uszko-
dzeniem platowca.

Pierwszy egzemplarz samolotu wyposazony w dzial-
ka, R7617, przyby! na préby w styczniu 1942 roku. Po
testach bardzo korzystnie oceniono dzialanie uzbroje-
nia, skrytykowano natomiast celownik GM2. Wtérne
odblaski bardzo utrudnialy poprawne celowanie. Roz-
wigzanie tego problemu mialo sprawi¢ w przysziosci
wiele klopotu.

W polowie 1942 roku badano dwa egzemplarze,
R7617 oraz R7700, posiadajace o 10,2 cm wydtuzone
rury wydechowe oraz uszczelnione kabiny.

Badano takze R6746 z dodatkowo ostonigtymi izo-
lacja cieplng dziatkami, co ulatwialo unikniecie zacie-
cia zaraz po rozpoczgciu ognia zamrozonego w locie
mechanizmu. Parg egzemplarzy postuzyto do poszuki-
wan metod rozwigzania bolgczek silnika. I tak R7617
wyposazono w silnik Sabre II o wyréwnowazonych
korbowodach. Miato to zlikwidowaé wykryte w czasie
badai drgania silnika. Rozwigzanie to jednak nie po-
skutkowalo, a zmiana wywazenia korbowodéw spowo-
dowala silne drgania drazka sterowego, wywolujace,
ze wzgledu na swojg sile, szybkie dretwienie rak pilo-
ta. Usprawniony system olejowy zapobiegajacy prze-
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grzewaniu si¢ oleju zostal zamontowany na egzempla-
rzu R7700. Préby we wrzesniu 1942 roku wykazaty, 7e
w ten sposéb problem przegrzewania si¢ oleju mozna
uniknaé. Ten sam samolot postuzy} takze do sprawdze-
nia maksymalnego zasiggu. Wynosit on 974 km przy
locie na wysokosci 1525 m i przy poczatkowym zapa-
sie paliwa 673 dm?. R7577 postuzyt zas do préb spre-
zynowanych pedaléw steru kierunku, ktére miaty byé
remedium na drgania samolotu.

W 1944 roku egzemplarz R7673 wykorzystano do
préb zachowania samolotu w korkociggu, w ktéry wpro-
wadzano go na wysokosci 7620 m.

Oddzielny rozdzial stanowily préby dostosowania
Typhoona do eksploatacji w warunkach tropikalnych.
Przede wszystkim myé¢lano tu o zastosowaniu maszyny
w Afryce w warunkach pustynnych. Préby ,.tropikali-
zacji” samolotu rozpoczely sig bez wigkszych sukce-
s6w jeszcze w polowie 1941 roku, na dtugo przed wpro-
wadzeniem samolotu do eksploatacji. Nabraty rozpeg-
du, gdy w lecie 1942 roku premier Wielkiej Brytanii
Winston Churchill wyrazil Zyczenie wystania paru sa-
molotéw na préby do péinocnej Afryki. W tym czasie
front w Afryce byt najwazniejszym polem bitwy dla
Anglii, a szale zwyciestwa przechylaly si¢ raz w jedna,
a raz w drugg strong. W zwigzku z tym wysylano tam
najnowoczesniejsza bro. Zyczenie szefa rzadu umoz-
liwialo zdobycie kazdej pomocy niezbgdnej do jego re-
alizacji. Podstawowa kwestid, jaka nalezalo si¢ zajaé,
bylo zapewnienie silnikowi doptywu odpowiednio czys-
tego powietrza. Byt to problem, z ktérym zetknigto si¢
przy eksploatacji zaréwno Hurricane’a, jak i Spitfire’a.
Doskonalym rozwigzaniem bylo uzycie dodatkowego
filtra, ktéry oczyszczalby powietrze idgce do silnika.

Odpowiedniej modyfikacji poddano prawie nowy,
462. egzemplarz wyprodukowany przez Glostera, o nu-
merze R8925. Byt on uzywany do préb przez Hawkera
w Langley. W miejsce typowego silnika Napier Sabre I
S.511 zamontowano nowszy model, S.1104, oraz typo-
wy filtr tropikalny firmy Vokes, umocowany z tylu
owiewki chtodnicy. Powietrze mialo docieraé do silni-
ka poprzez filtr w czasie kolowania i startu, a w powie-
trzu poprzez typowy wlot. Przelaczenia pilot siedzacy
w kabinie mégl dokonaé rgcznie, przy pomocy dZwigni
na prawej burcie. Samolot zmodyfikowano pomigdzy
21 paZdziernika a polowa listopada 1942 roku. W cza-
sie drugiego lotu 18 listopada nastapita awaria silnika.
Mysliwiec wykonal awaryjne ladowanie. O ile pilot
Merrick Hymans wyszed! z niego cato, pomijajac si-
niaki na glowie, to maszyna odniosta na tyle powazne
uszkodzenia, Ze zrezygnowano z przywrdcenia jej kon-
dycji lotnej. W ten sposéb stata si¢ pomocg szkolng In-
structional Airframe No. 3486M. Na szczgscie na pod-
orgdziu byl nastgpny zmodyfikowany egzemplarz, R8889,
ktory zostal ukoriczony w tydzien po wypadku. Wypo-
sazono go dodatkowo w zmodyfikowany system stero-
wania filtrem przeciwpylowym i 1 grudnia 1942 roku
skierowano do Aircraft & Armament Experimental Estab-
lishment w Boscombe Down na kompleksowe préby
kwalifikacyjne. Jak stwierdzono w czasie badan, filtr
dzialal poprawnie, jednakze jego obecnos¢ powodowa-
ta zmniejszenie sprawnosci chiodnicy. Po zakoriczeniu
etapu préb samolot powrécil do Langley. W trakcie
nastgpnych przenosin siedziby 46 Maintenance Unit,
z Langley do Sealand, pilotujacy go pilot Flying Officer
R. Baxter-Jones popelnil blad w czasie lagdowania, Zle
wyliczajac punkt przyziemienia i zakoriczy! ladowanie
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AV Przekazany do ARAEE i AFDU doéwiadczolny egzemplarz o numerze EK497, prze-
znaczony do préb z wykorzystaniem rakiet. Pod jego skrzydlem wida¢ cztery stalowe prowad-
nice typu Mk 1. No zdjgciu, wykonanym we wrzeéniv 1943 rokv, widat, iz otwory wyrzutowe
lusek na dolnych powierzchniach skrzydet zostaty zaopatrzone w ostony, ktére mialy zabez-
pieczaé rakiety przed uderzeniami fusek wyrzucanych w podczas sirzelania. Po serii préb eg-
zemplarz ten zostol przekozany do 183 Squadronu. 1 stycznia 1945 roku zostal omylkowo
zestrzelony przez amerykariskiego Mustanga nad Asch / WM

A VW Experimental machine no. EX497, transferred to the ARAEE and AFDU for rocket-fir-
ing trials. Note the four steel Mk | rails under wings. The photo, taken in Seplember 1943,
shows the cannon case chutes were fitted with guides fo prevent the cases hitting rockefs dur-
ing cannon firing. After a series of irials the machine was delivered 1o no. 183 Squadron. On
1 January 1945 it was shot down in error by a US P-51 Mustang over Asch. / IWM
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> Mk 1B z 439 Squadronu pod-
czas kotowania na jednym z lot-

nisk. Pod skrzydlomi widoczne sq
dwie bomby 457 kg / MAP

W Mk IB of no. 439 Squadron
taxiing on an airfield. Two 1000

Ib. bombs can be seen under
wings. / MAP

» Typhoon Mk IB 0 numerze

EK183 z 56 Squadronu. Fotografig

wykonano w grudniu 1942 roku
/ Map

» Typhoon Mk IB no. FK183 of
no. 56 Squadron. Photo from
December 1942. / MAP

w rowie poza obszarem Jotniska. Maszyna zostala wstep-
nie zakwalifikowana do naprawy i wyslana z powro-
tem do Langley. Nastgpna inspekcja wykazata jednak
bezcelowos¢ remontu ze wzgledu na zbyt powazne uszko-
dzenia konstrukeji. R8889 zostal ostatecznie skasowa-
ny 17 czerwca tego roku. Do kolejnych préb uzyto trze-
ciego egzemplarza, R8891, oraz dwu nastgpnych do-
starczonych na miejsce utraconych DN323 oraz EJ906.
Wkrétce préby ukoriczono z zasadniczo pozytywnymi
rezultatami.

Ostatecznie dopiero zastosowanie nowej, zespolo-
nej chlodnicy i wlotu powietrza dato w pelni zadawa-
lajace wyniki, zaréwno jesli chodzi o czystos¢ powie-
trza, jak i sprawno$¢ chiodzenia. Préby wyposazonego
w nig R7771 potwierdzily poprawnos§é rozwigzania.
Jednak tymczasem Srédziemnomorski Teatr Dziatai
Wojennych zszedl wyraZnie na drugi plan. Wojska osi
zostaly tam pokonane i przeszly do obrony. Typhoony
nie byly tam juz potrzebne. Sit rozpgdu na préby do
Afryki wystano wszystkie trzy przebudowane egzem-
plarze, jednak ich wyniki nie mialy juz praktycznego

znaczenia. Do préb powréeono jeszcze w 1944 roku,
przebudowujac kolejny egzemplarz, MN290. W kwiet-
niu trafit on na préby w Chartumie. Po prébach pozo-
stawat w Sudanie jeszcze w lipcu 1945 roku.

Pomimo zakoriczenia programu Jornada sily roz-
pedu zbudowano dwa dodatkowe egzemplarze. Byly
to: pierwszy i jedyny seryjny R7936, oblatany prawdo-
podobnie 29 lub 31 sierpnia 1941 roku oraz trzeci pro-
totyp HG641, zmontowany z czgéci przygotowanych
do produkgji seryjnej, a oblatany dnia 23 paZdziernika
1941 roku.

R7938 zostat skierowany do badania silnikéw w fir-
mie Rolls-Royce i w ten sposéb nigdy nie wznidst sig
w powietrze. Niepotrzebnych egzemplarzy uzyto w wie-
lu programach badawczych. R7936 byl wykorzysty-
wany do badania réznych Smigiel. Jako ostatnie bada-
no na nim szesciolopatowe przeciwbiezne §migto firmy
Rotol. HG641 uzyto do badari w locie nowego chiodzo-
nego powietrzem silnika Bristol Centaurus. Co cieka-
we, samolot ten nie powstal jako rozwiazanie rozwo-
jowe, lecz jako studium mozliwo$ci zamontowania sil-
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A Typhoon Mk 1B o numerze
EK497 sfotografowany podczas
testow z rakietami w 1943 roku.
Po ukoriczeniu testéw wprowadzo-
no je na wyposazenie seryjnych
Typhoondw / MAP

A Typhoon Mk IB no. EK497
photographed during rocket-firing
rials in 1943. After testing, this
armament was infroduced on pro-
duction Typhoons. / MAP

nika gwiazdowego w jednosilnikowym samolocie mys§-
liwskim. Z tego powodu posiadat specjalne oznaczenie
producenta — Experimental Aeroplane No. 154, Za-
myst budowy takiej wlasnie maszyny narodzit sig jesz-
cze w 1939 roku. Byla to osobista inicjatywa Camma
zainteresowanego mozliwo$cia zamontowania w szyb-
kim mysliwcu gwiazdowego silnika o wielkiej mocy.
Jak wiadomo, brytyjscy konstruktorzy lotniczy konse-
kwentnie unikali stosowania takich silnikéw w tego ty-
pu maszynach. Z drugiej strony, zaréwno Sojusznicy,
jak i przeciwnicy stworzyli wiele niezwykle udanych
konstrukcji z takim napgdem. Jak wykazaly préby
w locie, Tornada wyposazone w 6w silnik mogly by¢
najlepszym rozwigzaniem ich probleméw z jednostka
napedows. Préby w locie wykazaly mozliwos¢ osiag-
nigcia przez samolot predkosci lotu rzgdu 700 km/h.
Byt on juz jednak spisany na straty. W praktyce wyni-
ki tego do§wiadczenia oraz wyniki doglebnych badai
egzemplarzy Fw190A, ktdre znalazly si¢ w brytyjskich
rekach, zastosowano w nastepnym samolocie z rodzi-
ny Typhoona — modelu Tempest Mk 1. Jednym z waz-
niejszych efektéw badaii bylo okreslenie kardynalnej
wagi ksztaltu geometrii przejscia silnik—kadtub dlauzy-
skania prawidlowych wlasciwosci aerodynamicznych
platowca. Problem ten zostal doskonale rozwiazany
w Fw 190A.

Po zakoriczeniu badan wszystkie istniejace egzem-
plarze Tornad ztomowano. P5219 zostat skasowany ja-
ko pierwszy w sierpniu 1943 roku. Pozostale skreslono
z ewidencji w 1944 roku. Najdluzej przetrwal P5224,
wycofany z uzytku 20 wrzesnia 1944 roku, choé nie-
ktére Zrédla twierdza, ze egzemplarz R7936 dotrwat
do 1946 roku.

Tymczasem wlasnie podjeta decyzje o wprowadze-
niu do linii Typhoondw blyskawicznie realizowano. Pier-
wszy dywizjon RAF otrzymal maszyny nowego typu
juz 11 wrzeénia. W ten sposéb, po pokonaniu wielu
probleméw technicznych, organizacyjnych oraz zmia-
nach priorytetéw, udalo si¢ w koficu wprowadzi¢ sa-
molot do stuzby. Nowa maszyna miata jednak przyspo-
rzy¢ jeszcze wielu siwych wloséw swoim twércom oraz
jej pilotom.

Pierwsze problemy wystapily juz wkrétce. 1 listo-
pada w czasie lotu szkolnego jeden z pilotéw 56. dy-
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wizjonu zatrutl si¢ tlenkiem wegla obecnym w kabinie
samolotu i na skutek utraty §wiadomosci stracil pano-
wanije nad samolotem. Niekontrolowana maszyna we-
szla w nurkowanie z wysokosci 900 metréw i uderzy-
ta w ziemie. W efekcie ulegla catkowitemu zniszczeniu,
grzebiac pod soba pilota. Zdarzenie bylo nieprzyjem-
nym zaskoczeniem, gdyz nigdy przedtem nie stwier-
dzono podobnego zjawiska w czasie lotéw doswiad-
czalnych prototypéw. W efekcie pozostate samoloty te-
go typu zostaly uziemione na wigcej niz miesiac. W tym
czasie podejmowano desperackie proby usprawnienia
pracy rur wydechowych silnika, tak by spaliny nie do-
stawaty sie do kabiny, a sama kabing prébowano uszczel-
ni¢. Jak wykazaly jednak badania, nie udalo si¢ wyeli-
minowaé §miertelnego gazu z kokpitu. Totez problem
rozwigzano, nakazujac uzywanie maski tlenowej pod-
czas calego lotu samolotem.

Potworne problemy sprawiata tez eksploatacja sil-
nika. Trapily go liczne awarie spowodowane w wigk-
szosci przez zawory tulejowe i cylindry. W przypadku
takiej awarii jedynym mozliwym rozwigzaniem byta
wymiana silnika. W efekcie Sredni czas pracy silnika
doszedl w pierwszych miesigcach jego eksploatacji do
25 godzin. Po osiagnigciu tej wartosci silnik byl de-
montowany z platowca i remontowany. Nad prawdzi-
wym rozwigzaniem problemu — odpowiednimi mo-
dyfikacjami silnika — pracowali tymczasem fachow-
cy z Napiera. Jak stwierdzono, przyczyna ktopotéw byt
rozrusznik pirotechniczny. W chwilg po wybuchu do-
starczal on btyskawicznie moc 18 kW wystarczajaca
do rozruchu silnika. Wszystkie mechanizmy zaczyna-
ly swéj ruch nagle, prawie bez rozbiegu. W tej sytua-
cji, gdy temperatura silnika byla niska lub popetniono
blad w ustawieniu przelacznikéw systernéw smarowa-
nia czy systemu paliwowego, dochodzito do wymywa-
nia przez paliwo oleju z wnetrza silnika. W efekcie ule-
galy zatarciu zaréwno zawory suwakowe, jak i cylind-
ry z tlokami. Jednym z zastosowanych rozwigzan byto
uzycie specjalnej mieszanki rozruchowej skladajacej
sie tylko w 70% z paliwa, a w 30% z oleju silnikowe-
go. Do przechowywania jej zabudowano specjalny ma-
ty zbiornik. Wprowadzono takze procedurg dwufazo-
wego rozruchu silnika. W pierwszej fazie inicjowano
zaplon pierwszego pironaboju i ruch silnika, w czasie




gdy pracowal uktad paliwowy oraz smarowania przy
wylaczonym ukladzie elektrycznym zaptonu $wiec.
Nastepnie odpalano drugi pironabdj, wiaczajac jedrio-
czesnie zaplon. O ile silnik nie ruszyl, mozliwe byto
uzycie pozostatych trzech pironabojéw. Jesli silnik jed-
nak nie dat si¢ uruchomi¢, przed ponowng préba nie-
zbedna byla czasochtonna operacja przemycia cylind-
réw olejem silnikowym podawanym przez otwory po
wykreconych §wiecach oraz oczywi$cie wymiana piro-
nabojéw.

Czasami w czasie takiego rozruchu dochodzito do
uszkodzenia watka rozrzadu zaworéw tulejowych.

Te powazne problemy wynikaly z faktu, ze byt to
najmocniejszy, najnowoczesniejszy, ale jednoczesnie
najbardziej skomplikowany silnik lotniczy znajdujacy
sie w produkcji w tym czasie. Poniewaz w warunkach
wojennych los tego silnika byl niezwykle istotny dla wy-
sitku wojennego Wielkiej Brytanii, a stosunkowo nie-
wielka firma, jaka byl Napier, nie radzila sobie z roz-
wigzaniem probleméw, doszlo do przejecia jej w grud-
niu 1942 roku przez koncern English Electric Group.

Odpowiedzialnym za program Sabre’a stat si¢ wstawio-
ny udzialem w wyscigach o puchar Shneidera Rod Banks.

Jak stwierdzono ponownie pod jego kierownict-
wem krytyczna sprawg dla pracy jednostki byta spraw-
nos§¢ zaworéw tulejowych. W przeciwierstwie do za-
woréw grzybkowych technologia ich produkcji byla
trudna. W czasie procesu wytwarzania nalezalo zapew-
nié zar6wno ciasne pasowanie zaworu z korpusem cy-
lindra, jak i mozliwo$¢ swobodnego ruchu okreznego
zaworu. Zawory te byty jak dotad wyrabiane z odkuw-
ki z azotowanej stali chromowo-molibdenowej. Po za-
koriczeniu procesu polerowania ich powierzchni osia-
gano chropowato$¢ pracujgcych powierzchni zaworu
wielkosci 0,254 mm. Na potrzeby tego silnika byta to
technologia niewystarczajaca. W tej sytuacji Banks po-
stanowil skorzysta¢ z doswiadczeri firmy Bristol stosu-
jacej zblizony proces do produkcji podobnych cylind-
16w 1 zaworéw tulejowych przeznaczonych dla silnika
Taurus. Przy zastosowaniu technologii, materiatléw i na-
rzedzi Bristola, jak stwierdzono w prébach, mozliwe
bylo zbudowanie wytrzymatego i charakteryzujacego
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A W petni uzbrojony Typhoon
Mk 11 z 2nd Tactical Air Force
w oczekiwaniu na start w celu
wsparcia natarcia w Normandii,
lato 1944 roku / IWM

A Fully armed Typhoon Mk Il of
the 2nd Tactical Air Force awails
fake-off in support of Normandy
offensive, summer 1944. / IWM

«d Typhoon FR Mk IB — wersja
rozpoznawcza z dwoma karabina-
mi maszynowymi i aparatem fo-
tograficznym w skrzydle / MAP

« Typhoon FR Mk 1B, the recon-
naissance version with two guns
and a camera in the wing. / MAP
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sie dlugim czasem eksploatacji silnika. Gdy wydawa-
1o sie, ze problem jest rozwiazany, powstaly przeszko-
dy natury organizacyjnej. Bristol odméwit wspéipracy
z Napierem w zakresie zastosowania swych osiggnigé
do produkcji Sabre’a. Zadziwiajgce, Ze w tym momen-
cie — w 1943 roku, w trudnej, wojennej sytuacji kra-
ju—taki gest byl mozliwy. Trzeba bylo dopiero silnych
odgémmych naciskéw, by firma ta otworzyla sig ponow-
nie na wsp6lprace. Od tego momentu zawory produko-
wano z odkuwek z azotowanej stali austenitycznej, co
natychmiast wptyneto na jakos¢ silnikéw.

Naciskéw politycznych uzyto powtdrnie, kiedy do
produkeji zawor6w suwakowych staly si¢ niezb¢dne
szlifierki bezklowe produkowane przez firm¢ Sund-
strand. Na polecenie odpowiedzialnego za produkcje
lotnicza ministra Lorda Beaverbrooka do Napiera skie-
rowano sze$¢ urzgdzen przygotowanych do wysyiki do
zakladéw Pratt & Whitney znajdujacych si¢ w Kansas
City w Missouri w USA. Mialy one by¢ stosowane do
produkgji silnik6w R—2800C tej firmy.

Innym problemem byla widoczno$¢ wstecz z kabi-
ny pilota. Pierwsze Typhoony IA dostarczane do jedno-
stek posiadaly poczatkowo silnie ograniczajacy widocz-
no$¢ do tytu grzbiet za kabing pilota, wykonany z bla-
chy na wzér prototypu. Nie posiadaty one takze luste-
rek wstecznych. Poniewaz takie rozwigzanie ograniczato
mozliwosci bojowe samolotu, niezbgdne byto przepro-
wadzenie odpowiednich zmian konstrukeji. Juz na po-
czatku 1942 roku odbudowany po wypadku pierwszy
prototyp zmodernizowano, skracajac owiewke za kabi-
ng pilota i pokrywajac ja przezroczystym plexiglasem.
Wkrétce modyfikacje te zastosowano w egzemplarzach
seryjnych. Pierwszym samolotem tak zmodyfikowa-
nym byt Typhoon IB R7646. Do czasu wprowadzenia
tej poprawki wyprodukowano 163 egzemplarze z me-
talowg owiewks kadluba. Zastosowano takze lusterko
wsteczne zamontowane na zewnatrz — na SZCZycie
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ostony kabiny, ktére bylo ostonigte przed wpltywem
warunk6w atmosferycznych malg, przezroczysta krop-
lowa ostona. Docelowo zamierzano zastosowac kro-
plowa dwuczegciowa ostone kabiny, jednak to eleganc-
kie i proste w formie rozwigzanie wymagato bardziej
istotnych zmian w konstrukcji oraz diuzszych prac.

Kiedy juz wydawalo si¢, ze po pokonaniu tych
probleméw uda sie otrzymaé mysliwiec doskonaly,
niespodziewanie ujawnila si¢ jeszcze jedna powazna
wada samolotu. 29 czerwca w poblizu Windsoru w cza-
sie lotu doswiadczalnego zginat pilot-oblatywacz Haw-
kera Kenneth Seth Smith. W czasie wykonywania kor-
kociagu odpadt ogon samolotu. Kompletny element od-
naleziony na miejscu wypadku stat si¢ podstawg badan.
Jak wykazaly prace komisji powypadkowej, przyczy-
n3 katastrofy byla niedostateczna wytrzymatos¢ tylnej
czesci kadluba u jego nasady. Raport komisji zalecal
wzmocnienie konstrukcji pélskorupowej kadtuba. Po-
czatkowo w zagrozonym miejscu postanowiono uzyé
stalowej opaski. Ostatecznie zastosowano 20 niewiel-
kich stalowych plytek rozmieszczonych réwnomiernie
na obwodzie przekroju kadluba w jego najstabszym
miejscu. Byla to tak zwana Modyfikacja 286 (Mod 286).
Pomigdzy grudniem 1942 a marcem 1943 roku zosta-
1a ona zastosowana we wszystkich dotad wyproduko-
wanych egzemplarzach. Poczawszy od 820. egzempla-
rza samolotu, odpowiednich zmian dokonywano wprost
na linii montazowej. Jak wykazata praktyka, zastoso-
wane rozwigzanie mialo bardziej podtrzymac morale
pilotéw, niz zlikwidowa¢ problem. Z 13 maszyn tego
typu utraconych na skutek zgubienia ogona do kofica
maja 1943 roku pig¢ posiadalo omawiane wzmocnie-
nie. Jego najstabsza strong bylo to, ze stanowilo lekar-
stwo leczgce objawy, a nie przyczyny choroby.

Prace nad tym problemem kontynuowano wigc za-
réwno w firmie Hawker, jak i w RAE. W pracach tych
brali udziat takze zatrudnieni w RAE dwaj polscy kon-

A Inna maszyna o fych samych
losach: Typhoon FR.IB o numerze
EK497, czyli dawny Mk IB, poczgt-
kowo wykorzystywany do fotoroz-
poznania. Gdy samolot nie spraw-
dait sie w tej roli, przebudowano
go i wykonywat rozpoznanie 7 ma-
lej wysokosd skutkow atakéw mys-
liweow bombardujgeych. Zdjecie
zrobiono na jednym z lotnisk

w Wielkiej Brytanii w marcu

1945 roku / WM

A Another machine with similar
fates: Typhoon FR.IB no. EX497,
ex-Mk IB, initially used for photo
reconnaissance. Once the aero-
plane proved a failure in the role,
it was converted and used for low
level damage assessment missions
on fighter bomber attacks. The
photo was taken af an irfield in
Britain in March 1945. / WM




VW Typhoon Mk IB o numerze
seryjnym R8694, z eksperymen-
talng chlodnicq pierécieniowg

/ WP

V> Typhoon Mk IB serial no.

R8694, with the experimental an-

nular radiator, / MAP

struktorzy lotniczy — Wiadystaw Fiszdon i Tadeusz
Czajkowski. Obydwaj pracowali w sekcji zajmujacej
sie badaniem drgai konstrukcji w Structure and Me-
chanical Engineering Department RAE. Badania wy-
kazaly, Ze pierwotna przyczyng katastrof jest powsta-
wanie drga samowzbudnych na sterach wysokosci sa-
molotu w pewnych fazach lotu, na przyktad w czasie
nurkowania z duzg predkoscia. Kiedy juz znaleziono
przyczyne, prébowano ja zlikwidowa¢ poprzez wpro-
wadzenie zmiany wywazenia tych powierzchni stero-
wych. W tym celu zewnetrzne wywazenie steru wyso-
kosci zastagpiono wewnetrznym. Nie osiagnigto jednak
znaczacych wynikéw. Problem byl tym trudniejszy do
analizy, ze niektére egzemplarze mozna byto bez pro-
bleméw rozpedzié w nurkowaniu do 805 km/h bez zad-
nych nastepstw, podczas gdy inne w tej sytuacji wpa-
daty w drgania, a nawet ulegaly zniszczeniu.

Dopiero zastosowanie powigkszonych stateczni-
kéw poziomych i steréw wysokosci opracowanych dla
nastepnej konstrukcji Hawkera — mysliwca Tempest
— przynioslo skuteczng poprawe. Rozwiazanie to prze-
badano w Boscombe Down na egzemplarzu EK229
i wprowadzono w péznych Typhoonach i w egzempla-
rzach modyfikowanych do tego standardu. Ostatecznie
do czasu rozwigzania problemu utracono 25 maszyn.
Katastrofy przezylo tylko dwéch pilotéw. Prawdopo-
dobnie w czasie walki doszto jeszcze do innych wypad-
kéw tego typu, ale zabrakto swiadk6w mogacych zio-
zy¢ raport o whasciwej przyczynie utraty samolotu.

Byl to najglosniejszy i najgroZniejszy problem zwia-
zany z rozwojem tego samolotu. W jego cieniu pozosta-
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waly problemy z silnikiem. Tymczasem zawodno$¢ i nie-
wielkie dostawy silnikéw spowodowaty, ze pomigdzy
kwietniem a lipcem 1942 roku wigkszo$¢ nowo budowa-
nych egzemplarzy trafiala prosto z préb odbiorczych do
magazynéw, gdzie demontowano z nich silniki w celu
zamontowania na nastepnych produkowanych egzem-
plarzach! Podstawows przyczyng awarii silnikéw, jak
opisano wezeshiej, byly zawory tulejowe. Dopiero w po-
lowie 1943 roku inzynierom Napiera, poprzez uzycie
lepszych materiatléw konstrukcyjnych i zmiany w pro-
cesie technologicznym, udalo si¢ poprawic jakos¢ sil-
nik6w do akceptowalnego w warunkach bojowych po-
ziomu, Ubocznym efektem prac nad silnikiem byt wzrost
mocy maksymalnej. Kolejno osiagano moce 1625 kW
w wersji Napier Sabre ITA, 1640 kW w wersji IIB i osta-
tecznie 1685 kW w IIC. Poprawione silniki trafity do
nowych samolotéw, poczawszy od serii z numerami re-
jestracyjnymi JP. Starsze egzemplarze z jednostek bo-
jowych i zapaséw sukcesywnie modernizowano w war-
sztatach RAF. Niektérych ze zmagazynowanych po
odbiorze technicznym samolotéw nie przywracano do
stanu lotnego, lecz rozktadano na cz¢sci zamienne.

W ten sposéb w stuzbie znalazt sie¢ juz w miarg
sprawny samolot. Powstato jedynie pytanie, czy RAF
nadal go potrzebuje... Epoka bombardowan Wielkiej
Brytanii przez niemieckie bombowce juz mineta. Kraj
byl juz nekany praktycznie tylko przez nocne bombow-
ce. Zadne prace nie wyeliminowaty wady samolotu pole-
gajacej na utracie przez Typhoona przewagi nad mysliw-
cami przeciwnika na wysokosciach powyzej 4572 met-
réw. Samolot ten, budowany jako nastgpca Hurricane’a,
nie mégl byé uzyty do uzyskania przewagi w powiet-
rzu w walce przeciw niemieckim mysliwcom nad wy-
branym obszarem, na przyktad kontynentem europejs-
kim. Jak wiadomo, jeszcze w czasie Bitwy o Angli¢ ro-
le te wybornie spelnial wiasnie Hurricane. W tej sytu-
acji zaproponowano, by Typhoon pelnit role mysliwca
bombardujacego zdolnego do precyzyjnego atakowa-
nia takich celéw jak lotniska, fabryki, szlaki kolejowe
wraz z pociggami, porty i statki po drugiej stronie ka-
natu La Manche. Do takich zadan samolotu predyspo-
nowaty go doskonale charakterystyki lotne na malej
wysokosci, silne uzbrojenie strzeleckie oraz spory po-
tencjalny udZwig. Préby rozpoczgto od sprawdzenia
mozliwosci bombardowania przy pomocy dwéch bomb
227 kg (500-funtowych). We wrzesniu 1942 roku tes-
towano taka mozliwo$é w praktyce w Boscombe Down
— przy wykorzystaniu egzemplarza R7646. Jak wyka-




zaly badania, mozliwy byl celny zrzut bomb nawet przy
predkosci wigkszej niz 644 km/h, cho¢ zalecano wyko-
nanie tej operacji przy predkosci do 563 km/h. Dodat-
kowy op6r powodowany przez bomby i pylony, na kt6-
rych byly one podwieszone, obnizat predkos$¢ maksy-
malng o 53 km/h, a zasieg o 56 km.

W rezultacie jesienig 1942 roku samoloty wyposa-
zono w parg pylonéw podskrzydtowych stuzacych do
przenoszenia bomb o wagomiarze 113 kg oraz 227 kg.
Zainstalowanie uzbrojenia bombowego spowodowato
konieczno$¢ wprowadzenia kierownic wymuszajacych
wyrzucanie pustych tusek w czasie strzelania tak, by
nie uderzaty one w bomby na pylonach. Poniewaz bom-
bardowanie takg amunicjg przynosito ograniczone efek-
ty, na wniosek pilot6w w kwietniu 1943 roku rozpoczg-
to préby zastosowania ciezszych bomb 454 kg (1000-
funtowych). Meritum problemu lezalo w momencie ob-
rotowym silnika. Wigksza masa uzbrojenia wymuszata
uzycie wigkszych mocy silnika. Bylo to szczegélnie
widoczne w czasie startu i ataku. W czasie startu samo-
lot miat silng tendencjg¢ do przechylu na prawg strone.
Wiadomo bylo, ze problem ten moze rozwigzac cztero-
lopatowe Smigto, efektywniej przetwarzajace moment
obrotowy silnika w cigg samolotu. Zreszta pierwsze pré-
by takiego czterolopatowego §migta wyprodukowane-
go przez firme de Havilland prowadzit Hawker w paz-
dzierniku 1941 roku, a w listopadzie kontynuowat je
56. Dywizjon. W 1942 roku testy egzemplarza DN340
prowadzono w Boscombe Down. Jak wéwczas stwier-
dzono, zastosowanie czterolopatowego §migla poza wy-
mienionymi efektami zmniejszato réwniez poziom drgan
silnika w czasie lotu. Postgp ten odbywat sig za cene
zmniejszenia statecznosci samolotu. Z tego powodu za-
stosowanie tej modyfikacji bylo mozliwe wraz z wpro-
wadzeniem do samolotéw powigkszonych stateczniké6w
poziomych i steréw wysokosci, co praktycznie nastapi-
to dopiero w 1944 roku. W czerwcu 1943 roku DN340
postuzyt do pr6b bomb 1000-funtowych. Jak wykaza-
1y one, taki tadunek powodowal niekorzystne zwigksze-
nie predkosci przeciagniecia ,,czystego” samolotu do
153 km/h oraz z wypuszczonymi klapami i podwoziem
do 127 km/h. W zwiazku z tym w praktyce dopiero po
roku — w kwietniu 1944 — po zakoriczeniu préb
udzwig samolotéw z czterolopatowym $migtem powigk-
szono do dwéch bomb 1000-funtowych. P6Zne egzém-
plarze otrzymaty takze lufy dzialek w calosci ostonigte
oplywowymi owiewkami przetestowanymi na tym sa-
mym egzemplarzu DN340.

Osrodek badawczy w Boscombe Down przeprowa-
dzit réwniez z pozytywnymi wynikami badania bomb
227 kg wyposazonych w rézne typy statecznikdw (ty-
pu 26 i 77) oraz ich asymetrycznego zrzutu. Natomiast
z negatywnym rezultatem zakoficzono préby amery-
kafiskich konteneréw do zadymiania o wadze 227 kg
na JR307 oraz cigzszego (454 kg) na JR448, ktére byly
prowadzone na poczatku 1944 roku. Niestety, nie uda-
1o si¢ uzyskaé prawidlowego zrzutu tego uzbrojenia.

W marcu 1945 roku arsenal powigkszono o wazg-
ce 236 kg (520-funtowe) bomby kasetowe dzielace si¢
na 26 matych dziewieciokilogramowych (20-funtowych)
bomb odlamkowych. Do ich préb postuzyly egzempla-
rze JP855 oraz MN466. W 1945 roku prowadzono tak-
ze préby zrzutu zasobnikéw z napalmenm, ale tego roz-
wigzania nie zastosowano w praktyce. W czasie do-
$wiadczalnych lotéw na malej wysokosci w Boscombe
Down z powodu utraty kontroli nad maszyng utracono
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w marcu 1944 roku egzemplarze JR307 i JR4438, a rok
p6Zniej, na skutek awarii silnika, MN551.

W miejsce uzbrojenia mozna bylo podwiesi¢ me-
talowe odrzucane zbiorniki o objetosci 409 dm3 (90-ga-
lonowe) lub w miejsce pylonéw zamontowac specjalne
zbiorniki o objetosci 200 dm3 (44-galonowe) pocho-
dzace z Hurricane’a. Dzigki nim catkowity zapas prze-
noszonego paliwa wzrastat do 1110 dm?. Oczywiscie
powodowato to powigkszenie masy startowej. Plato-
wiec uzbrojony w cztery dzialka z pelnym zapasem amu-
nicji i paliwa wazylt 5370 kilograméw. Do rutynowych
préb w locie postuzyt R8762. Zbiomiki 200 dm? za-
pewnialy wzrost zasiegu samolotu — z 970 km do
1770 km za cen¢ zmniejszenia predkosci maksymalne;
o 48 km/h i predkosci wznoszenia o 61 m/min. Sama
obecnosé zbiornikéw nie powodowata ograniczenia
mozliwosci prowadzenia ognia z dzialek.

Typhoon byl latwy w pilotazu takze w nocy. Nie
osiggnieto tego jednak bez wysitku. W koficu 1942 ro-
ku trzeba bylto zmienié polozenie reflektoréw do lado-
wania, tak by §wiatlo nie oslepiato pilota. Udoskonalo-
ne ich rozmieszczenie przetestowano na egzemplarzu
R7617. W efekcie mozliwe bylo zastosowanie tego ty-
pu maszyny jako nocnego mysliwca. W zwigzku z tym
przystapiono do odpowiednich préb. Pewnej ilosci typo-
wych mysliweéw pochodzacych z liniowego 486. Dy-
wizjonu uzyto w ramach préb do wspélpracy z wypo-
sazonym w radar i silny reflektor samolotem Turbinlite
Havoc. Cigzki samolot mial odnajdywacé dzigki radaro-
wi wrogie maszyny i o§wietlaé je przy pomocy silne-
go reflektora, za§ pozostajace w mroku mysliwce mia-

ly za zadanie zestrzeliwaé przeciwnika. W przypadku

zespoléw zlozonych z Typhoondw i Havocow powaz-
ny klopot stanowily predkosci samolotéw. Minimalna
predkosé przelotowa mysliwca byta niebezpiecznie bli-
ska maksymalnej predkosci osiaganej przez samolot
z reflektorem, co przemienialo manewry takiego zes-
polu w horror.

Problem powinien zniknaé w przypadku wyposaze-
nia Typhoona we wiasny radar umozliwiajacy lokaliza-
cj¢ i odnalezienie celu. W tej sytuacji powolny towa-
rzysz bylby niepotrzebny. W efekcie takich rozwazan
Typhoona 1B o numerach R7881 wyposazono w radar
Al Mk 1V, tworzac wersje NE.IB. Cztery zespoly anten
zostaly zamontowane na krawgdziach natarcia skrzy-
del. Blok nadajnika i odbiornika znalazly si¢ w miej-
scu lewego skrzydtowego zbjornika paliwa. Poniewaz
w ten spos6b malal zasigg samolotu, dodatkowo wypo-
sazono go w dwa typowe 44-galonowe, zamontowane
na state zbiorniki paliwa podwieszone pod skrzydlami
pa pylonach. Samolot poddano prébom, ktére wykaza-
y poprawnos¢ konstrukeji. Samolot pilotowany przez
pilotéw AFDU odbyt nawet kilka prawdziwych patro-
li bojowych. Jednak w tym czasie dostgpny stat sig tak-
ze ciezki, wyposazony w radar mysliwiec nocny de Ha-
villand Mosquito z dwuosobowg zaloga. Mosquito przy
zachowaniu doskonatych charakterystyk posiadal prze-
wage polegajaca wlasnie na dwuosobowej obsadzie.
Jeden z czlonkéw jego zalogi mdgl si¢ zajmowac ob-
stuga radaru, w czasie gdy pilot w oparciu o jego wska-
z6wki m6gl sterowaé samolotem. W Typhoonie NF obie
te funkcje z koniecznosci laczyt w sobie pilot. Obniza-
lo to efektywnosé pracy. W rezultacie rywalizacje wy-
gralo ,,drewniane cudo” wprowadzone do eksploatacji
na wielka skale, podczas gdy Typhoon NF pozostat je-
dynie w prototypie.




» Typhoon o numerze R7881,
wyposazony w radar Al Mk IV,

w widoku z przodu. Oznaczono go
NF.IB — jako mysliwiec nocny

/ AP

» Head-on view of the Typhoon
no. R7881, fitted with the Al Mk IV
radar. If was designated NFIB for
Night Fighter. / MAP

Na poczatku 1943 roku sfinalizowano nareszcie
prace nad kroplows oslong kabiny, dajaca rewolucyjna
poprawe widocznosci do tylu. Tym razem bez zmian
pozostawiono jedynie wiatrochron. Wprowadzono od-
suwang oslong kroplowa kabiny oraz zlikwidowano
drzwi z obu stron kadluba, a starg sztywng anten¢ ma-
sztowg na grzbiecie kadluba zastapiono anteng preto-
w3 przesunigtg poza kabine z tylu kadtuba. Pierwszym
egzemplarzem wyposazonym w takq odsuwang na pro-
wadnicach do tytu ostone kabiny byt R8809. Oblatano
go w styczniu 1943 roku, za$ badaniom poddawano
w Boscombe Down do maja 1943 roku, kiedy to ulegt
uszkodzeniu w czasie ladowania. Wyniki préb byly po-
mys$lne. Pomimo tego do wrzesnia tego roku produko-
wano jeszcze tradycyjne oslony, wypuszczajac razem
300 maszyn z pierwotnym grzbietem. Stan taki byt spo-
wodowany niedostatecznymi dostawami podzespoldw.
Z tej przyczyny pierwszymi egzemplarzami wyposa-
zonymi w nowg oslone zostaly egzemplarze skierowa-
ne do magazynéw i nastepnie przerobione przez Glo-
stera. Pierwszym catkowicie nowym samolotem z za-
montowang takg oslong zostal JR 333 wyposazony
w silnik Sabre IIA. W styczniu 1944 roku trafit on na

niezbedne badania do A&AEE. Testy powt6rnie wyka-
zaly brak zastrzeZefi odnognie zastosowanego rozwia-
zania. Poniewaz w magazynach dysponowano jeszcze
sporym zapasem czgsci, w okresie przejSciowym pro-
dukowano jednoczesnie samoloty ze starym i nowym
typem ostony kabiny. Wraz z nowym typem zaniecha-
no stosowania lusterka wstecznego w kroplowej osto-
nie. Starg wersje ostony ochrzczono ,,coffin hood jobs™
— wieko trumny. Takie egzemplarze wycofano z jed-
nostek bojowych wkrétce po inwazji na Francje. W jed-
nostkach szkolnych byly one jednak stosowane do koti-
ca wojny.

Ostatnie zmiany wprowadzone do konstrukcji se-
ryjnych samolotéw byly poklosiem rozwoju jego suk-
cesora — mysliwca Hawker Tempest. Wiele elemen-
t6w platowc6w bylo wspélnych i moglo by¢ przeniesio-
nych do drugiej maszyny. W ten sposéb zastosowano
powickszone stateczniki i stery wysokosci, co umozli-
wilo montowanie od maja 1944 roku czterotopatowych
$migiel. Zastosowanie czterolopatowego smigta w ta-
kiej konfiguracji ptatowca przetestowano juz we wrzes-
niu 1943 roku w Langley na egzemplarzu JP752. To
wlasnie praktyczne wprowadzenie do uzytku tych roz-

<V Typhoon IB o numerze
R7881, wyposaiony w radar Al
Mk IV — wersa NEIB, czyli eks-
perymentalny myéliwiec nocny

W Typhoon IB no. R7681, fit-
ted with the Al Mk IV radar. It was
known as the NFIB, an experimen-
tal night fighter.
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wigzan zapewnilo z kolei mozliwo$¢ przenoszenia dwu
bomb 1000-funtowych. Producentem dwéch typéw po-
dobnych do siebie czterotopatowych Smigiet byly fir-
my Rotol i de Havilland.

W paZdzierniku 1943 roku do uzbrojenia samolotu
wprowadzono rakiety niekierowane, nazywane przez
Brytyjczykéw RP (Rocket Projectile), ktére wystrzeli-
wano z prowadnic zamontowanych pod skrzydtami. Te
niezwykle skuteczna brofi juz wczesniej zastosowano
na Hurricane'ach i Swordfishach, a Typhoona wybra-
no jako nastepnego ze wzgledu na jego mozliwosci
oraz stawiane przed nim zadania. Duza predkos¢ lotu
tuz nad ziemig polaczona ze stabilno$cia wynikajaca ze
sporej, jak na mysliwiec, masy powodowata, ze wyda-
wat sie wymarzonym nosicielem rakiet. Rzeczywisto§¢
miata potwierdzi¢ te przewidywania.

Préby wystrzeliwania rakiet prowadzono w marcu
1943 roku — wspélnie przez firmy Hawker, A&AEE
i AFDU; wykorzystano w nich egzemplarz EK497. Pod
kazdym jego skrzydtem, tuz ponizej dzialek, umiesz-
czono cztery stalowe prowadnice dla rakiet. Ten typ
stalowych prowadnic okreslano jako Mk I. Otwory wy-
rzutowe tusek na dolnych powierzchniach skrzydet zo-
staly zaopatrzone w oslony. Ich zadaniem bylo zabez-
pieczenie rakiet przed uderzeniami tusek wyrzucanych
w czasie strzelania. Jak wykazaly préby, zamontowa-
nie wazgcych 185 kilograméw prowadnic powodowa-
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< A Pierwszy i jedyny seryiny Tornado (R7936), budowany z myslg

o wykorzystaniu go w Afryce. Pierwszy lot wykonaf prawdopodobnie

29 lub 31 sierpnia 1941 roku. Ten egzemplarz zostal péiniej przydzielo-
ny do badania silnikéw w zokladach Rolls-Royce oraz émigiet réznych firm
— na zdigciu doskonale widoczne jest szesciolopatowe przeciwbieine
smigto firmy Rotol / MAP

< A The first and sole production Tornado (R7936), built for use in
Africa. First flown probably on 29 or 31 August 1941. This machine was
later assigned for engine and propeller festing at Rolls-Royce. Note the
six-blade conira-rotating Rotol propeller. / MAP

to powiekszenie oporu czolowego samolotu, co z kolei
wptywato na spadek jego predkosci o 61 km/h oraz
znaczng utrate przyspieszenia w czasie wyprowadza-
nia samolotu z lotu nurkowego po ataku. Modyfikacja
zostala jednak wykorzystana w samolotach seryjnych.
Wprowadzenie do uzycia rakiet niekierowanych zbie-
glo sig w czasie z wycofaniem z pierwszej linii samo-
lotéw nie wyposazonych w kroplowa oslong kabiny.
W zwigzku z tym tylko nieliczne egzemplarze starego
typu otrzymaly prowadnice.

W celu zwigkszenia sily razenia przeprowadzono
préby odpalania dwéch sprzgzonych rakiet z jednej pro-
wadnicy. Podwieszano je jedna pod druga, a nastgpnie
wsp6lnie odpalano. Nadal polaczone przebywaly calg
drogg do celu. Préby prowadzily niezaleznie A&AEE
przy wykorzystaniu egzemplarza MN861 i AFDU przy
pomocy EK290. Jak si¢ okazato, system mdgt byc sto-
sowany w warunkach bojowych, ale z drugiej strony
stwarzal on powazne klopoty w eksploatacji. W zwigz-
ku z tym w praktyce wykorzystano to rozwigzanie w bar-
dzo ograniczonym zakresie. Stosowano wtedy dwanas-
cie RP podwieszonych pojedynczo na zewngtrznych
pylonach oraz po parg pociskéw na dwéch wewnetrz-
nych pylonach.

Najczesciej stosowano rakiety z uniwersalng gtowi-
cg odtamkowo-burzaca/przeciwpancerng HE/SAP (high
explosive/semi-armour piercing) o wadze 27 kg. Jed-




nak jesli zachodzila potrzeba atakowania statkéw, stoso-
wano lzejsze, jedenastokilogramowe glowice przeciw-
pancerne. W ostatnich miesigcach wojny, juz w roku
1945, zastosowano w praktyce rakiety dymne do ozna-
czania celéw oraz nowa, 27-kilogramowg gtowicg od-
famkowo-burzaca, przeznaczong do zwalczania silty zy-
wej przeciwnika i nieopancerzonych pojazdow.

By zmniejszy¢ opory indukowane przez prowadni-
ce rakiet, konstruktorzy Hawkera opracowali nowa wer-
sje, Mk II. Wyprébowano ja w polowie 1944 roku.
Wkrétce rozpoczeto badania jeszcze doskonalszych,
1zejszych 109-kilogramowych, aluminiowych prowad-
nic Mk III. Badania przerwano, gdy wykorzystywany
do badari EK497 wyladowal przymusowo na lotnisku
w Enford. Préby wznowiono, wykorzystujac egzemp-
larz MN861. Zastosowanie Mk III spowodowato wzrost
predkosci maksymalnej o 24 km/h. W grudniu 1944 ro-
ku wprowadzono je do uzytku w jednostkach bojowych.
Zabawne, ze prowadzone w 1945 roku badania pozwo-
lity stwierdzi¢ brak koniecznosci stosowania prowad-
nic w ogdle! Przy predkosci osiaganej przez mysliwiec
rakiety zachowywaly si¢ stabilnie po odpaleniu i roz-
wigzanie w postaci prowadnic, wymyslone dla powol-
nych Swordfishow, okazalo si¢ juz zbgdne. Nowe, bez-
prowadnicowe zaczepy do podwieszania rakiet — nie
powodujace takiego spadku predkosci — zostaly opra-
cowane dopiero w ostatnich miesigcach wojny 1 zabra-
klo czasu na wprowadzenie ich do uzytku przed kapi-
tulacjg Niemiec.

Zastosowanie samolotéw w Normandii mialo przy-
niesé kolejne ktopoty z silnikiem. Zapylone polowe la-
dowiska spowodowaty powtérnie wzrost poziomu awa-
ryjnosci silnikéw. Teraz podstawowgq przyczyna usterek
byto dostawanie si¢ zapylonego powietrza do gaznika.
By temu zaradzi¢, Napier blyskawicznie zaprojekto-
wat i wyprodukowat ostong w ksztalcie grzyba na wlot
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powietrza do gaZnika centrum chiodnicy. Zadaniem
ostony miato by¢ oczywiscie zapobiezenie dostawaniu
sie pytu do wnetrza silnika. W zasadzie rozwigzato to
problem, jednak péZniej zdarzalo sig, Ze w czasie ko-
lowania dochodzito do eksplozji w gaZniku, a rozgrza-
na do czerwonosci pokrywa byla wyrzucana z wielkg
sitg i przelatywala nad plyta lotniska ku konfuzji wszy-
stkich obecnych. Problem catkowicie rozwiazaly do-
piero montowane w tym samym miejscu walcowe fil-
try ze sterowanymi klapami regulujacymi przeptyw po-
wietrza zgodnie z wymaganiami silnika.

W 1944 roku narodzila si¢ kolejna wersja samolo-
tu Typhoon, FR.IB. Jej powstanie bylo uwarunkowane
koniecznoscig wycofania ze shuzby wielu zuzytych juz
egzemplarzy rozpoznawczych Mustangéw 11 I1. Nato-
miast w skladach znajdowalo si¢ wiele fabrycznie no-
wych egzemplarzy Typhoondw. Szybko wykonano pro-
by doswiadczalnie wyposazonego w kamery egzemp-
larza JR207 i podj¢to decyzje o przebudowie 200 sztuk
przechowywanych samolotéw. Prawdziwym prototy-
pem nowej odmiany byt MN315 wyposazony w zesp6t
trzech aparatéw fotograficznych zamontowanych w le-
wym skrzydle w komorze zdemontowanego wewnetrz-
nego dzialka. Sprzet fotograficzny skladat si¢ z jedne-
go aparatu o ogniskowej 35,5 cm i dwu o ogniskowe;j
12,7 cm. Natomiast w miejscu prawego wewngtrznego
dzialka zamontowano kamere filmows. Wedlug tego
wzoru rozpoczeto przebudowe egzemplarzy seryjnych.
Jednak dalsze préby maszyny wykazaly, ze aparaty fo-
tograficzne wpadajg w wibracje w czasie lotu, co obni-
za jakosé wykonywanych zdjgé. W tej sytuacji pomyst
zarzucono, a wyprodukowane juz egzemplarze, wy-
starczajace do wyekwipowania pojedynczego dywiz-
jonu, przeznaczono do rozpoznania z malej wysokosci
skutkéw atakéw mysliwcéw bombardujacych. Jednym
z przebudowanych egzemplarzy byt EK427.

W Typhoon Mk 1B z 2nd TAF,

1 dwiema 1000-funtowymi bom-
bami pod skrzydlomi kotuje do
starfu / WM

'V Typhoon Mk IB of the 2nd TAE
with two 1000 Ib. bombs under
wings, taxiing for take-off. / IWM
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Arkusz 3 / Sheet 3

<« Pierwszy prototyp Tornado
P5219 — wyglad pierwotny

« First profotype Tornado P5219
— original appearance.

Opracowat i rysowat
Drawn and traced by
Jacek Jackiewicz

skalu 1 : 48 scale




Arkusz 4 / Sheet 4

» Pierwszy prototyp Tornado
P5219 — wyglod pierwoiny

» First profotype Tornado P5219
— original appearance.

Opracowat i rysowat
Drawn and traced by
Jacek Jackiewicz

skala 1 : 48 scale
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Arkusz 7 / Sheet 7

« Typhoon Mk I A
— samolot seryjny

<« Typhoon Mk I
— production aircrafl,

Drawn and traced by
Jacek Jackiewicz
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Arkusz 8 / Sheet 8

» Typhoon Mk | A
— samolot seryjny

» Typhoon Mk IA
— production aircraft.
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Arkusz 13 / Sheet 13

o Typhoon Mk | B, wczesny standard produkeyjny
7 lusterkiem wstecznym w oplywowym ,bgblu” no
gornym panelu owiewki i fréjlopatowym émiglem
Rotol

 Typhoon Mk 1B, early production standard with
the rear-view mirror in the streamlined “bubble”
on top of the canopy and with the three-blode
Rotol propeller. .

Opracowat i rysowat
Drawn and traced by
Jacek Jackiewicz

skala 1 : 48 scale
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Arkusz 14 / Sheet 14

B Typhoon Mk | B, wezesny standard produkeyiny
1 lusterkiem wstecznym w oplywowym ,bgblu” na
gérnym panelu owiewki i réjlopatowym $miglem
Rotol

» Typhoon Mk IB, early production standard with
the rear-view mirror in the sireamlined “bubble”
on top of the canapy and with the three-blade
Rotol propeller.

Opracowat i rysowat
Drawn and traced by
Jacek Jackiewicz

skala 1: 48 scale
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Malowanie samolotu
Hawker Typhoon

Pierwsze cztery protypowe egzemplarze Tornad
i Typhoondw otrzymaty malowanie zgodne z og6liymi
zasadami malowania prototyp6w nowych samolotéw
RAF obowigzujacymi w 1939 roku. Géme i boczne po-
wierzchnie platowcéw pokryto nieregularnymi plama-
mi w kolorach ciemnozielonym (Dark Green) i brazo-
wym (Dark Earth), a dolne kolorem z6itym (Yellow).
Granicami pomigdzy kolorem z6itym i pozostatymi by-
1y krawedzie natarcia i sptywu skrzydet oraz stateczni-
kéw i steréw poziomych. Kolpaki i lopaty Smigiet po-
kryte byly czama farba. Przez czesé czasu eksploatacji
prototypy uzytkowano z wielkimi z6itymi literami P
w z6ltym okrggu namalowanymi na bocznych powierz-
chniach kadluba zaraz za 36-calowymi (914,4 mm)
tréjkolorowymi kokardami z z6itym obramowaniem.
Kokardy znajdowaly si¢ takze na gérnej (dwukoloro-
we) i dolnej (tréjkolorowe) powierzchni skrzydel. Na
stateczniku pionowym nanoszono tréjkolorowe pasy
(fin-flash) o wymiarach 24 x 27 cali (610 x 685 mm).
Na tylnej czgsci kadtuba wszystkie cztery maszyny no-
sity wylacznie numery rejestracyjne.

Wiszystkie egzemplarze seryjne zostaty pomalowa-
ne z zastosowaniem nowego, wprowadzonego do uzy-
cia na przelomie sierpnia i wrzesnia 1941 roku kamu-
flazu samolotéw mysliwskich bazujacych na Wyspach
Brytyjskich. Zgodnie z wytycznymi na g6rmych i bocz-
nych powierzchniach samolotéw znalazly si¢ nieregu-
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larne plamy w kolorach ciemnozielonym (Dark Green)
i ciemnoszarym Ocean Grey (w okresie przejSciowym,
z powodu braku odpowiednich ilosci wiasciwej farby,
stosowano dorazng mieszanke, znang jako ,Mixed
Grey™), a powierzchrie dolne pokryto jednolicie kolo-
rem jasnoszarym (Medium Sea Grey). Malowanie uzu-
pelniaty z6tte pasy wzduz krawgdzi natarcia skrzydet,
od nasady wewnetrznego dziatka az do Swiatet pozy-
cyjnych. Do kofica 1944 roku wszystkie samoloty po-
siadaty pionowy pas wok6t kadtuba bezposrednio przed
usterzeniem namalowany farba w kolorze Sky. Zgo-
dnie z przepisami tej samej farby uzywano do pokry-
wania kolpakéw i malowania trzyliterowych oznaczefi
dywizjonéw i samolotéw w dywizjonie. Pas na kadhi-
bie zostat formalnie zlikwidowany 4 stycznia 1945 ro-
ku, ale tylko w jednostkach podlegtych 2nd TAF, sta-
cjonujacych poza Wyspami Brytyjskimi.

We wrzesniu 1942 roku utrata przez 56. Dywizjon
trzeciego samolotu zestrzelonego przez swoich, spowo-
dowana podobiefistwem Typhoona do Fw 190, wymu-
sita wprowadzenie specjalnych, stosowanych tylko na
Typhoonach oznakowari szybkiej identyfikacji. Poczat-
kowo dodano z6lty pas szerokosci 30,5 cm (1 stopy),
biegnacy od krawedzi natarcia skrzydta do krawedzi
spltywu na wysokosci dziatek. Bylo to rozwigzanie po-
zwalajace na latwg identyfikacje samolotu w czasie
walki powietrznej. Nadal jednak nie bylo ono wystar-

A Typhoon Mk IB z zamalowa-
Nym przez cenzora numerem
JP682, sfotografowany 24 sierp-
nia 1943 roku. Samolof naleiat
kolejno do 56., 197.i 183. Squad-
ronu. Zagingt podezas akeji dnia
24 lutego 1945 roku, pilotowany
przez F/L Borhama. Samolot

w standardowym malowaniv z wy-
mienionymi panelami poszycia,
réznigeymi sig kolorem. Doskona-
le widoczny pionowy pas wokot
kadluba, bezposrednio przed uste-
rzeniem, namalowany farbg Sky.
Maszyna bez trzyliterowego ozna-
czenia dywizjonu, ketpak $migle
w kolorze czarnym, za$ diatka
1otte / MAP

< Typhoon Mk IB with the serial
no. JP682 overpainted by the cen-
sor; photographed on 24 August
1943. The aircraft belonged in se-
quence o nos. 56, 197, and

183 Squadrons. If was lost in ac-
tion on 24 February 1945, flown
by F/L Borham. The gircraft in
standard painting scheme with re-
placement panels differing in
shade. The Sky band around the
rear fuselage is very well visible.
The machine sports no codes, pro-
peller spinner black, guns yellow.
/P
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czajace w przypadku artylerii przeciwlotniczej. W zwia-
zku z tym 19 listopada 1942 roku wprowadzono dodat-
kowo nakaz malowania biatg farbg przodu samoloti,
poczawszy od kolpaka §migla az do nasady krawedzi na-
tarcia skrzydel, oraz czterech czarnych 12-calowych
pas6w na dolnej powierzchni skrzydia, od krawedzi
natarcia az do krawedzi sptywu. Tym razem oznako-
wanie to oprotestowali piloci, twierdzac, ze samolot
jest teraz nazbyt wyraZnym celem dla lotnikéw prze-
ciwnika. W zwigzku z tym 5 grudnia 1942 roku naka-
zano usuniecie bialej farby z dziobu samolotu, Wpro-
wadzajac natomiast bialy kolor pomigdzy czarne pasy
pa dolnych powierzchniach skrzydel. W ten sposéb czte-
ry dotychczasowe czarne pasy o szerokosci 12 cali prze-
dzielily trzy biale pasy o szerokosci 18 cali (457 mm).
Tak powstalo dosyé skuteczne malowanie identyfika-
cyjne, bedace prekursorem oznaczenia szybkiej iden-
tyfikacji uzytego w czasie inwazji na kontynent.

Taki standard malowania zostal przejsciowo zmody-
fikowany na czas éwiczeii ,,Spartan” w marcu 1943 ro-
ku. Uczestniczace w éwiczeniach dywizjony otrzymaty
dodatkowe oznaczenia w postaci biatych poziomych pa-
s6éw namalowanych ponizej rur wydechowych z obu stron
kadtuba. Ciagnely si¢ one od podstawy kolpaka Smigta
az do wysokosci zagléwka pilota. Lewe skrzydio od
spodu i kolpak $migta pokryte zostaly czarng farba.

6 czerwca 1944 roku, w dniu inwazji na Francje,
powierzchnie skrzydet i kadtub6w pokryly oznakowa-
nia szybkiej identyfikacji sktadajace sig z biato-czamych
paséw, uniwersalne dla wigkszosci typdw uzytych przez
RAF samolot6éw. Precyzujac, na Typhoonach byly to trzy
pasy biale i dwa czarne, o szerokosci 18 cali (457 mm)
kazdy. Nalezy nadmieni¢, ze rozkaz ich wprowadzenia
nie okreslat wzajemnego potozenia trzyliterowych ozna-
czef dywizjonéw 1 numer6w rejestracyjnych oraz owych
paséw inwazyjnych. W zwiazku z tym, w zaleznosci
od jednostki, pasy mogty pokrywac¢ te oznaczenia lub
w pasach mogly pojawié sie ,,okna” w miejscach, w kt6-
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A Na pierwszym planie Typhoon z 247 Squadronu, EK140 ZV—X, w glehi maszyna ZY—H — malowane w niere-
gularne plamy w kolorach ciemnozielonym Dark Green i szarym Ocean Grey. Powierzchnie dolne pokryto jednoli-
ie kolorem jasnoszarym Medium Sea Grey / MAP

A In the foreground a Typhoon of no. 247 Squadron, EK140 ZY-X, in the background is ZY—H, both in the
scheme of Dark Green and Ocean Grey. Lower surfaces were finished in Medium Sea Grey. / MAP

W Na nielicnych Typhoonach malowano szczeki reking, wzoruje sig na Kittyhawkach / Muzeum RAF

'V Few Typhoons were adorned with shark mouth motifs similar to those on Kitiyhawks. / RAF Museum




Fdt

A D> Maszyna pomalowana w standardowy, dwukolorowy kamuflaz Dark Green / Ocean
Grey. Doskonale widoczna jest kokarda typu ,B” na gornej powierzchni skrzydfa (stosowana
od 21 listopada 1939 do poczqiku 1945 roku) oraz nomalowany na skrzydle 9-calowy sty
pas, wprowadzony prawdopodobnie na poczgtku drugiej polowy 1942 roku, przed rajdem
nad Dieppe / WM

the B style roundel en upper wing surface (used from November 1939 until early 1945) and
the 9-inch band on the wing, probably introduced af the beginning of the second half of 1942,

before the Dieppe raid. / IWM
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A Typhoon Mk 1B o numerze JP853 (SA-K) z 486 Squadronu, sfotografowany 27 paidziernika 1943 roku nad
Tangmere. Ze wzgledu na liczne przypudki zlego rozpoznawania tych maszyn i mylenia ich z niemieckimi Fw 190
wprowadzono znak szybkiej identyfikacji {doskonale widoczny na zdjgciu) pod skrzydlami — cztery czarne pasy
o szerokosci 12 cali przedzielaly trzy biafe o szerokosci 18 cali / IWM

A Typhoon Mk I8 no. JP853 (SA—K) of no. 486 Squadron, pholographed on 27 October 1943 over Tangmere.
Due fo numerous cases of mis-identification of these machines, confused with Fw 190s, the quick recognition
marking was introduced, in form of four 12 inch black bands separated by three 18 in. white ones. / WM

rych znajdowaly si¢ wymienione litery i cyfry. Juz w lip-
cu zrezygnowano jednak ze stosowania paséw na gor-
nych i bocznych powierzchniach kadluba i skrzydet.
Z czasem zanikaly one takze na dolnych powierzch-
niach. Poczgtkowo nakazano ich usunigcie z dolnych
powierzchni skrzydel, a dopiero po pewnym czasie
réwniez z kadluba. Ostatecznie zlikwidowano je roz-
kazem z 3 stycznia 1945 roku wraz z pasem w kolorze
Sky u nasady usterzenia.
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W czasie wojny barwnym elementem identyfikuja-
cym samoloty nalezace do poszczegélnych dywizjo-
néw bywaly kolorowe wewnetrzne powierzchnie klap
podwozia. Po jej zakoniczeniu, na fali rozluZnienia dys-
cypliny, kotpaki $§migiet pokryto oznaczeniami zgod-
nymi z barwami dywizjonéw, z ktérych samoloty po-
chodzily; zdarzaly si¢ dodatkowe oznaczenia np. pio-
nowe pasy w tych samych kolorach naniesione na ogo-
nie u nasady usterzenia.

Do maja 1942 roku na samolotach stosowano na
kadlubie kokardy typu ,,Al1”, na gémych powierzch-
niach skrzydet typu ,,B” o srednicy 50 cali (1270 mm)
oraz typu ,,A” o §rednicy 42 cali od spodu platdw. Na
stateczniku pionowym nanoszono tréjkolorowe pasy
(fin-flash) o wymiarach 24 x 27 cali (610 x 685 mm).
W maju 1942 roku, po zmianie przepiséw, na kadlubie
umieszczano kokardy typu ,,C1” o $rednicy 36 cali
(915 mm), na gémych powierzchniach skrzydel typu
»B” 0 §rednicy 50 cali (1270 mm), a na ich dolnych po-
wierzchniach typu ,,C” o §rednicy 32” (813 mm). Pasy
(fin-flash) na stateczniku pionowym uzyskaly wymia-
ry 24 x 24 cale (610 x 610 mm).

Jak wspomniano wczesniej, w kwietniu 1943 roku
do Afryki wyslano na préby trzy egzemplarze Typhoo-
now: R8891, DN323 oraz EJ906. Maszyny pokryto pu-
stynnym kamuflazem zlozonym z plam koloréw bra-

'V Typhoon Mk 18 (R883?) EL-U ze 181 Squadronu z podwieszonymi
bombami 227 kg. Egzemplarz malowany w nieregulame plomy w kolo-
rach ciemnozielonym (Dark Green) i szarym (Ocean Grey), powierzchnie
dolne pokryte kolorem jasnoszarym (Medium Sea Grey). Samolot nosit na
kadhubie kokardy typu C/C1. Na stateczniku pionowym znajdowal sie
tréjkolorowy fin flash / MAP

Y Typhoon Mk IB (R8837) ELU of no. 181 Squadron with 500 1b. bombs
altached. Disruptive scheme of Dark Green and Ocean Grey on upper sur-
faces, with Medium Sea Grey lower surfaces. The aircraft sporfed (/C1 style
roundels on the fuselage, three-tone fin flash. / MAP

A Kolejny Typhoon Mk IB w widoku z przodu. Doskonale widoczne sq pasy identyfikacyine na dolnej powierzch-
ni skrzydta. Pionowy pas przed ogonem jest w kolorze Sky / MAP

A Another Typhoon Mk IB seen head-on. Note the identification striping on the lower wing surface. The band
around the fuselage was in Sky. / MAP
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A Typhoon Mk IB o numerze EK183 z 56 Squadronu
w grudniu 1942 roku. Maszyna w standardowym ko-
muflazu, dodotkowo naniesiono na skrzydla po cztery
czame § trzy biate pasy joko znak szybkiej identyfike-
(i {stosowano go od 5 grudnia 1942 roku). Pionowy
pas wokot kadluba przed usterzeniem, kolpak i trzyli-
ferowe oznaczenie dywizjonu w kolorze Sky / MAP

A Typhoon Mk 18 no. FK183 of no. 56 Squadron in
December 1942. The machine was in standard camou-
flage, with the ype’s quick identification marking in
form of four black and three white bands (used from
5 Decomber 1942). The fuselage band, propeller spin-
ner, and codes were all in Sky. / MAP

W Kolejny Typhoon Mk I w widoku z przodu. Samolot malowany jest w nieregularne plamy w kolorach ciemno-
zielonym Dark Green i szarym Ocean Grey. Powierzchnie dolne pokryto jednolicie kolorem jasnoszarym Medium

Sea Grey / MAP
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zowego (Dark Earth) i piaskowego (Medium Stone) na
gémych powierzchniach oraz jednolitego ciemnobte-
kitnego (Azure Blue) od dotu. Samoloty miaty wyma-
lowane numery seryjne. Nigdy nie otrzymatly natomiast
tréjliterowego oznaczenia dywizjonu. Nierozwigzany
problem stanowi zabarwienie kolpakéw. Analiza zdjgc
wykazuje, ze mogly one by¢ pokryte kolorem czarnym
lub czerwonym. Na kolor czerwony wskazuje fakt, ze
samoloty Desert Air Force pokryte kamuflazem pu-
stynnym z reguly mialy czerwone kolpaki.
Znajdujacy sie w niemieckich rekach egzemplarz
Typhoona 1B EJ956 o oznaczeniu Luftwaffe T9+GK

Another Typhoon Mk 1B seen head-on. The machine is finished
in disruptive scheme of Dark Green and Ocean Grey on fop,
with lower surfaces painted Medium Sea Grey. / MAP




A Szereg samolotdw Typhoon Mk IB ze 193 Squadronu z lotniska Man-
ston, w standardowym malowaniv oraz ze znakami szybkiej identyfikacii,

druga polowa 1943 roku / MAP

A Typhoon Mk IBs of no. 193 Squadron at RAF Manston, in standard
scheme and with typical markings, second half of 1943. / MAP

» Ta fotografia pozwala poréwna¢ malowania samolotu Typhoon Mk 1B
i Tempest Mk V z 486 Squadronu lofnictwa nowozelandzkiego / MAP

» This photograph allows comparison of the painting schemes on Ty-
phoon Mk 18 and Tempest Mk V aircraft of no. 486 Squadron RNZAF
/ MAP

« Typhoon Mk 1B o numerze
JP853 z 486 Squadronu RNZAF
sfotografowany w 1943 roku.
Maszyne pilotowal F/L Frank Mur-
phy. Za kabing pilota widoczna
antena biczowa radiostacji UKF
TR 1143 / Map

 Typhoon Mk IB no. JP853 of
no. 486 (NZ) Squadron, photo-
graphed in 1943. The machine
was flown by F/L Frank Murphy.
Note the whip aerial for the TR.
1143 VHF radio aft of the cockpit.
/AP
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« Fin flash stosowany. od 1940 roku / MAP

o Standard fin flash vsed from 1940 on / MAP

pomalowano na bocznych i gémych powierzchniach
kadtuba i skrzydel farbg ciemnozielong RLM 70. Dol-
ne powierzchnie skrzydet, kadluba oraz cale usterzenie
pomalowano kolorem zéitym RLM 04.

Kofcéwki lopat wszystkich egzemplarzy malowa-
ne byly z6lta farbg. Gdy $miglo obracato sig, zétte po-
la dawaly efekt wirujacego okregu ostrzegajacego przed
wejsciem w strefe pracy lopat.

W Jeden z pustynnych Typhoondw prawdopodobnie w Aboukir / MAP

'V One of the desert Typhoons, probably af Aboukir. / MAP

g
A

W Wszystkie frzy Typhoony na tym zdigciu (R8891, BN323 oraz EJ906) pokryto pustynnym W All three Typhoons in this photo (R8891, DN323 and EI906) were finished in the desert
kamuflazem ztozonym z plam koloréw brazowego Dark Earth i piaskowego Medium Stone na  scheme of Dark Farth and Medium Stone on upper surfaces with Azure Blue on the bottom.

gérnych powierzchniach oraz barwy ciemnobekitnej Azure Blue od dotu / MAP /e
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P Kolejne zdjecie
EK183 US—A. W kabi-
nie siedzi F/0 C.T.
Stimmie” Stimpson

7 56 Sqn. Dobrze wi-
doczny jest uktad po-
sow pod skrzydlami
oraz i6He posy na gér-
nych powierzchniach

/ WP

» Another photo of
the EK183 US-A. F/0
C T “Stimmie"” Stimp-
son of no. 56 Sqn is in
the cockpit. Layout of
the siries under wings
and the yellow bands
on upper surface is

well visible. / MAP

<« K172 IM-M; w ka-
binie siedzi Sqn Ldr C.
L. C.,Bob” Roberts, do-
wodea 257 Sqn. EK172
pozostawal w skiadzie
257 Sqn do kwietnia
1944 roku. Po modyfi-
kacji (nowa kroplowa
ostona kabiny i wyrzut-
nie rakiet) zostof prze-
kazany do 181 Sqn.
Iniszczony w czasie
operacji , Bodenplatte”
1 stycznia 1945 roku
na totnisku Eindhoven

/ WP

o K172 FN—M with
§/ldr C L C “Bob” Ro-
berts, 0C no. 257 Sqn
in the cockpit. EK172 re-
mained in no. 257 Sqn
until April 1944, After
modification (new fear-
drop canopy and rocket
launchers} it was deliv-
ered 1o no. 181 Sqn. it
was destroyed during
Operation “Bodenplar-
te” on 1 Janvary 1945
at Eindhoven. / MAP
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