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Sukhoi Su-25 and Su-34 Frogfoot
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for the decisive role of nuclear weapon at strategic and tactical
levels as wel That is why the class of dedicated close support
arcraft disappeared from the arsenals. This doctrine, however,
was often in open contradiction with reality. After the ‘flexiole
reaction’ doctrine, formulated by NATO in 1967, the possibity of
conventional war was accepted also in the USSR.

The 'Driepr’ exercises in autumn 1967 in Byelorussia and
Ukraine have shown the inability of fast strke arcraft ke MG-21
Fishbed and Su-7 Fitter to perform the close support tasks. The
idea of special close support aiplane began to form after those
gxercises,

Inearly March 1968, lvan Savchenko, the lecturer at the Miltary
Arr Academy in Monino near Moscow, duringa private meeting with
several designers of Pavel Sukhci OKB (Design Bureau) sug-
gested them to start work on a close support arcraft concept
without waiting for official approval. Since, atthat time, even basic
specfications for an arcraft of this class had not been formu-
lated yet in the USSR, the preliminary discussions went on for
several weeks. Ivan Savchenko, Oleg Samoylovich, Yury
Ivasl'ad'm&ﬂwﬂorbadwmd&lulﬁaﬂﬂcnddw took
part in those first meetings, historic for the Su-25. At the very
bagnning they came to the conclusion that the attack aircraft
must be subsonic. Another element of their concept was the
assumphion of a single purpose, dedicated close support arcraft
mmnmnconvadcbmtohopm prevaling atthat
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end of May 1968 and, on 29 May, he and Oleg Samoylovich
presented the idea of the new aircraft to Pavel Sukhol. At s stage
of work the arcraft was named SPB (samofe! polya boya -
battlefield arrcraft) but the designers called t the T-8 among
themselves, and this designation was later accepted as the
officid one. Mr Sukhoi accepted the design and ordered to
develop t as a technical offer of the Design Bureau. The
proposal of close arcraft design was, in August 1968,
sent by Sukhoi OKB to the relevant institutions. The answers were
negative, but Sukhoi himsef ordered to continue the work.

The first project of the SPB aircratt had two Al-25T engines,
rated at 17.2 kN (1,750 kG) of thrust each. This thrust proved
nsufficient, however, with the take-off weight of the designed
aircraft reaching 8,200 kg. The atternpt to instal an afterbumer to
the Al-25T engine was a falure and the RD-98 unit of the MiG-13
Farmer was chosen. After the removal of the afterbumer, the

engine, caled izdyelye (product] 3, gave 27.0 kN (2,750 kG) of
thrust

RD-8 engne was larger and heavier than the previously
planned Al-25T and the aircraft began to grow. The weight of the
design with the RD-9 engnes rose to 10 tonnes, which was too
much for 17 square metres of wing area. Therefore, in the next
version, the wing area was increased and the airframe
strengthened. At the same time the requirements conceming the
amament were increased and the final weight of the arrcraft
amounted to 12,200 kg,

Another impuise in the history of the Su-25 development was
the ammed clash on the Ussuri River at the Soviet-Chinese border
in March of 1969, The competition for a close support arcraft was
announced the same month. Of four design teams taking part in
this competition, Aleksandr Yakoviev suggested a modfied Yak-
28 Brewer, Artyom Mikayan - a modified MiG-21 Fishbed. Sergei
Iyushin proposed the 42 two-seater which had its roots in the
£-40 of 1952 (|42 was soon renamed into 1102 with reference
fo wertime tradition of [2). The only new design was the T-8
submitted by Pavel Sukhoi team. The competiion was finally
won by the T-8 egainst the [F102 which was the only serious
opponathnﬂadwhgeafhﬂ-&hraspecnoﬁwﬂ-m’é
was its waapon system i the ASP-PF gun-
ag‘mﬂaPEK-Gbm'bsgna'dﬁmehwm'lgeﬁﬂa An

of the 102 was its greater weight
reahg*mﬂmcoruptnmmrearw

The favourable result of competition did not necessarly mean
that the eircraft would be ordered by the arr force. Discussions of
the designers with the military about the optimum performance of
the aircraft continued, the crucial question being the speed. The
arforce demanded 1,200 kv at low aittude and Mach 1.6 at high
altitudein order to penetrate throughthe zone of enemy air defense
as wel as for escaping the fighters. The designers’ arguments
were that the close support arcraft was designed for use no
deeper than 30 - 50 km behind the front iine and therelore it did not
overcome the ar defense zone but remained inside it all the time.
Onthe other hand, et high afttudes, the Mach number even as
great as 1.6 would be insufficient to avoid enemy fighters and an
escort of own fighters would be necessary.

The designers insisted on the speed about 850 km/h because
they wanted to make the arcraft as simple as possble. One of
the elements of such concept was the simple contral system
without hyoraule ampification. With such assumption the great
spaad was impractcable. Finally, however, the designers ac-
oepted the maxmum permitted speed 1,000 kmvh (Mach0.82) as
the required design parameter.

In spite of having won the competition and of the approval of
the specification by the ar force, the official decision on arcraft
construction was not coming. After several months of various
tests, Pavel Sukhoi took the decision to buid the arcraft at his
own risk. On 6 January 1972, he approved the find (at that time)
version of the prelminary design and crdered to start the design
work. Oleg Samoylovich was appointed the chief designer from
August 1972 whereas Yuriy Ivashechkin was the leading desig-
ner from 25 December 1972. Two years later, on 9 October 1974,
Yuriy Iveshechiin was appointed the head of the T-8 program since
Oleg Samaylovich had been, at that tme, assigned to the work
onthe T-10 (Su-27 Flanker).

Also gt that time appeared the first views of the American A-10.
The Soviet designers took a fancy in the A-10 configuration with
two engine naceles above the rear part of fuselage. Ivashechkin

even to redesign the T-8 in the same way, but it was
too late for such radical changes. As it was, the birth of the T-8
was dificut because of the lack of approval from some of the
decisionmakers and any substantid changes in the design
could ruin the whole project.

On 12 September 1974, the T-8-0 prototype was ready
for structural tests whie the frst fiying prototype, the T-8-1, was
transported to Ramienskoye & arfield for fight tests in
December. On 25 December 1974, the test piot Viadmir
liyushin made the first taxing and on 3 January 1975 - a fastrun
with liting the front wheel,

The Concept of the Aircraft,

Aerodynamic scientists recommended the SR-16 profie of
the movable part of the Su-24 Fencer's' wing as the initial variant
for the Su-25 wing. The profie and the aerodynamic twist were
then modified for Inear surlaces in order to make the production
more simple. Addtonally the wing flap segments were made
nterchangeable so that any of the four segments coud be
installed in place of any cther,

The weapon system was gradually developed and became
more and more sophist The simple colimator type sight
and laser rangefindar provided in the first approach were later
replaced by the whole available arsendl of weapons.
Therefore the first prototypes, T-8-1 and T-8-2, were equipped with
the weapon systems of the S-32M2 (Su-17M2 Fitter-D} arrcraft
Later, from the T-8-3 on, the weapon systems of the S52 (Su-
17M3 Fitter-H} aircreft were instaled including the ASP-17 sight,
the Klon laser rangefinderftarget designator and the DISS-T
navigation radar, The mexdmum weight of armament was in-
creased gradualy from 2,000-2 500kg to 5,000 kg in the T-8-1
arcraft. These ambitious plans have been later reduced to 4,000
kg, however,

The SPPU-22-01 podwith movable 23 mm cannon buit into
the aircraft fuselage was the first vaniant of gun armement. As the
ar force insisted on a greater caliore, a two-barel fved 30 mm
cannon was installed from the T-8-3 on.

Battlefield survivabiltty is the crucial problem for the close
support arcraft That is why the configuration with two engines
separated by the fuselage was chosen. The essential items of
arcraft equpment were armour protected, The control system
was partialy doubled with tie rods of greater diameter. Passive and
active fre fighting systems were installed. The construction of fuel
tanks prevented large leaks, the tanks were filed with anti explosive

foam.

The first concept of plot cockpit armouring for two
layers of steel, soft and hard ones. Weici'goisteelpmedtube
impracticabie, howaver, since tha steel lost its amour proper-
ties. Onthe other hand, riveting or bolting has the
of the rivet or bok becoming a secondary projectie when hitby a
trua one. Finally the titanium cockpit welded of plates 24 mm thick
was chosen. The fitarium cockpit was not ready yet for the first,
T-8-1, prototype whichwas therefore equipped with steel plates of
equivaient weight. The titanium cockpit appeared for the first time
inthe T-8-2 profotype.

Test Flighs.

During the engine tests before the first fight, on 13 (sk)
January 1975, a turbine blade tore off as a resut of vibration
caused by the redesign of the engne nozze after

dof
atterburner. After proper adjustment of the engines, the T-8-
made another ground run on 21 February. As everything was

okay, the next dey Iiyushin made the maiden fight without any

At the end of June 1975, the aircraft flew to exercise ground in
Akhtubinsk on Volga. The test fiings of al types of unguided
weapons contued during July and August In August 1975,
upen completion of these tests, the military commission pointed
out the following shortcomings of the aircraft: very strong loads in
the control system, inefficient cockpit ventiation system, engine
stal when fiing the S-25 rockets and the bultin cannon as wel
as insufficient engine thrust.

The tests of the next prototype, the T-8-2, which began in
December 1975, were a continuation of the tests with the T-8-1
which was now being prepared for the state acceptance trials by
introducing the modifications resuling from the T-82 tests
without further fights on the T-8-1,

The frst of the modifications introduced after the tests in
Akhtubinsk, was instaling new engines. Since design of special
new engines was not planned, the designers began to lookfor the
best of the existing ones. chose the R-13-300 engine
izclyelye 95) of the MiG-21 Fishbed. A version ol this engine
without afterbumner, called the R-85Sh rated at 40.2 kN (4,100kG)
of thrust was prepared for the T-8. Since some mergin of air intake
areahad been provided by the designers from the very begin-
ning, thera were no senous problems with the replacement of
engnes, the basic structure of fuselage remaining unchanged.

Theidea of replacing the engines of the Su-25 aircraft with more
powerful ones, 8.g. RD-33 of the MiG-29 Fulcrum, would come
back several times in the future but this time the change of the whole
structure of the fuselage would have beennecessary andtherefore
these proposals were not brought into effect.

In March 1976, the R-855h engines were instaled to the T-8-2
aircraft renamed T-8-20 (D stands for Dvigalye! - engne). Since
the replacement of engines resulted in achange of dstnbution of
forces acting upon the aircraft, the engine nozZes were
deflected a ite downwards. Moreover, in order to remove the
exhaust gases flow from the confrol planes, the 5 degrees
anhedral of the talplane was replaced by 5 degrees dihedral

The necessity of radical changes in the control systern was
obvious fromthe very first fight. At first the wing aspect ratio was
increased (from 5 to 6) and the new, longer, alerons instaled. A
dogtooth was ntroduced on the leading edge. The kinematic
tabs of control system have been replaced by spring servotabs.

The location of the ic brekes was a serious prob-
lem. Flying testing of the T-8-1 aircraft began without the brakes at
all. The T-8-2 hed the brakes on the engine nacelle but this
provedto beinconvenient. Finaly the brakes were instaled inthe
wing tip farings. The designers aso tested the drectcontrol of
side aerodynamic force. The spit flaps at the wing tios were to be
used for braking (when both cpened) or for generating side
aerodynamic force (when only cne opened and properly com-
pensated by the rudder action). The fight tests proved, how-
ever, that the advantages of such solution are insignficant and
for physiologicalreasons the side force is very unpleasant for the

piot.

In 1975, the T-10 (Su-27 Flanker) fighter became the priority
task for the Sukhoi OKB and the experimental production works in
Moscow did not have enough space nor potential for dealing with
the T-8, s0 the continuation of work on this aircraft was even-
tually assigned to the Thilsi .

In 1877, the Su-25 was for the first time identified in the West.

named Ram-~J (for Ramienskoye) it obtained soon
the NATO codename Frogfoot-A for the singe seat version
and Frogfoot:B for the training version.

The R-955h engne was installed to the T-8-1 also which was
then renamed the T-8-1D. On 26 Apri 1978 the aircrat was
formaly submitted to the state acceptance trials and, on 21 June,
it made its first fight after more than two years pause. The T-8-3,
the first one buitin Thiisiwas first flown there on 18 June 1879 and
the next one, the T-8-4, at the end of the year. The T-8-5 left the
factory in the spring of 1960, On 23 Jure 1980 this aircralt
crashed kiing the pit, Yuriy Yegorov, The inspection of recording
equipment showed that the aircrat disintegrated because of an
mm’mdbad.ﬂmemmdﬂnmﬁuﬂhmmtbem

Afghanistan

In Dacember 1879, the Soviet Amy entered Alghanistan. This
was of course a frst class ity to test new types of
weapons. Inthe early March 1980, decision was taken fo carmy out
a part of the tests with the T-8 in"as real battiefield conditions as
possile’. The T-8-10 and T-8-3 aircraft of the Su-25 type as wel
as the Yak-38 Forger VTOL attack arcraft were tested during this
operation codenamed 'Romb’ rhombus).

The 'Romb’ group was not intended to participate in com-
batactions butto camy out the state acceptance tasts. They were
wamed, however, that in case of necessity the division com-
manding officer can demand their support. The operalional base
of the group was in Shindand in the Westem part of Afghanistan.
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Od Wydawcy

Na wstgpie muszg wyjasnié nieporozumienia cenowe, spowodowane zamieszezonymi anonsami w ,Nowej Technice Wojskowej” i
LLotnictwie-Al”. Materiat do nich zostat ztozony jeszcze w koricu ubiegtego roku a w migdzyczasie zaszly istotne zmiany cen materiatow i
ustug. Najpierw Poczta - wysytka za zaliczeniem pocztowym zdrozata o 100% i wynosi obecnie ok. 20000 zk(!) - prawie potowg ceny numeru.
W zwiarzku z tym zachgcam do dokonywania przedptal na konto Agencji - wysylka tym sposobem jest o polowg tarisza i gwarantuje
otrzymanie , MONOGRAFIL...” w pierwsze]j kolejnosci | bez wzgledu na zwyzkg cen. Takze Ci sposrGd Czytelnikéw, ktdrzy dokonali
przedptat na podstawie wezesniejszych anonsow do czasu ukazania sig niniejszego numeru, otrzymajg je bez doptaty.

Naktad ,MONOGRAFIL...” jest ograniczony - niewiele przekracza zamowienia state. W chwili obecnej w sprzedazy znajdujq sig jedynie:
nr 11 2 - dwuczesciowa monografia samolotu Grumman F7F Tigercat oraz nr 5 - Kawasaki Ki-61/ Ki-100. Pozostate numery sq juz
wyczerpane. W najblizszym (przewidywany termin - druga potowa czerwca) numerze 10 ukaze sig¢ monografia poswigcona jednemu z
najbardziej kontrowersyjnych samolotdw poczatkowego okresu wojny - Brewster Buffalo. Maleriat, jak juz pisatem, zostat przygotowany
w oparciu 0 oryginalne rysunki i dokumenty fabryczne, ktére otrzymaliSmy od p. Jima Maasa z USA, (za ktére serdecznic dzigkujemy). W
tym numerze znajdg si¢ ponadto nie publikowane dotychczas nigdzie relacje z walk Holendréw na Dalekim Wschodzie, a takze historia
jego bojowego uzycia przez Amerykandw, Brytyjezykow oraz Findw, kidrzy odniesli na tej maszynie najwigksze sukcesy w walce ze
Zwigzkiem Sowieckim.W kolejnym numerze - 11, ktéry powinien ukaza¢ si¢ uz po nr 10, zostanie zamieszczona monografia
amerykariskiego samolotu mySliwskiego Chance Vought F4U Cersair. To tyle tytutem informaciji o planowanych do wydania w najblizszym
czasie pozycjach. Co bgdzie pézniej, napisz¢ w kolejnych numerach - nie cheg na razie zdradzaé aby nie zapeszac. W kazdym razie obiecujg
tytuty bardzo atrakcyjne | dobrze opracowane.

Teraz nieco o cenach - nr 9 (biezacy), 101 11 przy przedptacie przelewem na konto lub przekazem na adres Agencji kosztuje 46000 ztfegz.,
natomiast za zaliczeniem pocztowym 56000 zt/egz., n-ry 1 2 odpowiednio: 35000 ztfegz. w przedptacie przelewem lub przekazem i 45000
zlfegz. przy zamGwieniu za zaliczeniem pocztowym, a nr 5 - odpowiednio 36000 i 46000. Pienigdze moina wplaca¢ na konto nr
919416-70481-25412 w Banku Spéldzielczym Rzemiosta O/Gdaiisk lub przekazem na adres: Agencja AJ-PRESS, skr. poczt. 73,
GDANSK 45. I prosz¢ nie zapomniec 0 podaniu swojego doktadnego adresu, na jaki nalezy wystac przesylkg oraz tytutu, ktorego dmyc-.vy
wptata. Przy korespondencji proszg réwniez nie zapominac o podawaniu numeru UPT, na klﬁrym znajduje si¢ skrytka Agencji - GDANSK
45, bowiem zdarzato sig juz, Ze listy wracaly do nadawcy, kidry nie umiescit owego n-ru ,45” w adresie.

Na zakoficzenie pragne przeprosi¢ za zamieszanie, spowodowane sprzedazg wysytkowa. Zostato to zlecone innemu wykonawcy, kidry
nie miat do$wiadczenia w lego rodzaju pracy. Wszelkie reklamacje bgda przyjmowane pod telefonami Agencji lub listownie.

Zyczg przyjemne;j lektury. Adam Jarski
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NARODZINY IDEI, ROZWOJ | WYKORZYSTANIE Su-25

—— ——————

Narodziny idei

W potowie lat pigédziesigtych, po wycofaniu
z uzbrojenia samolotu szturmowego 11-10 oraz
przerwaniu prac nad kilkoma samolotami nowej
generac) (140, Tu-91), w radzieckim lotnic-
twie wojskowym zaniki typ samolotu szturmowe-
go. W dwezesnej doktrynie nie bylo dlafi micjsca,
a gléwng preyczyna zaprzestania prac nad samo-
lotami bezpoSredniego wsparcia bylo pojawienie
sig taktycznej broni jadrowej. W 1953 r. rozpo-
czgto produkejg seryjng pierwszej radzieckicj ta-
ktycznej bomby jadrowej 8U-49  Natasza” o
mocy 30 KT i masie 1200 kg. W szybkim tempie
preygotowywano dla niej nosiciela, bombowiec
Jakowlewa Jak—26. Zaraz potem powstala lzejsza
bomba 6U-57, dla kt6rej przenoszenia polecono
Suchojowi przerobié jego mySliwiec Su=7 w ude-
rzeniowy samolot Su-7B. Miatl on nadlatywaé
nad cel na malej wysoko$ci z duig predkoScig, na
wznoszeniu zrzucal bombg jgdrows i szybko
ucieka¢. Uznano, Ze taktyczna bomba jadrowa
rozwigzuje wszystkie problemy i samolot
bezposredniego wsparcia na polu walki nie jest
jui potrzebny.

Podobnie bylo w lotnictwie Standw Zjedno-
czonych, ki6re po wielu latach przerwy, dopiero
w wyniku pierwszych doswiadczert wojny wiet-

T—8-1 przed swoim pierwszym lotem na lotnisku w Zukowski. Samolot
ma jeszcze kridkie skrzydlo o wydluzeniu réwnym 5, bez owiewek na
kofnicach i uskoku krawedzi natarcia.
AT-8-1 before the maiden flight at Zhukovski airfield. The aircraft has the
wing of early version with aspect ratio equal to 5, without the fairings at
the tips nor the dogtooth on the wing leading edge.

namskiej zdecydowalosig na powrdt do kategorii
samolotdw szturmowych. W mareu 1967 r. lot-
nictwo wojskowe przekazalo dwudziestu firmom
lotniczym wstgpne wymagania na samolot sztur-
mowy, a latem tego roku wybralo cztery firmy do
dalszego udzialu w Konkursie, ozZnaczonego
kryptonimem AX. W 1970 r. u dwdch z nich,
Northrop Corporation i Fairchild Industries, za-
méwiono egzemplarze doSwiadczalne. Ostatecz-
nic do produkeji | zastosowania w wojsku wybra-
no samolot A-10 firmy Fairchild, oblatany 10
kwietnia 1972r.

Sformutowanie przez NATO w 1967 r. kon-
cepeji yelastyeznego reagowania” bylo jedng z
przyczyn zmiany radzicckicj doktryny wojenncj:
uznania mozliwosci wylgcznie konwencjonalne-
go charakteru konfliktu migdzy supermocar-
stwami w pierwszej [azie wojny. Uznano tei
mozliwosE diugotrwatego konflikiu z uzyciem je-
dynie konwencjonalnych $rodkéw. Po wielu la-
tach przerwy przywrdcono stanowisko gléwno-
dowodzacego wojsk lagdowych, a we wrzesniu
1967 r. przeprowadzono na Ukrainie i Bialorusi
manewry ,Dniepr”, w ktérych zalozeniu po raz
pierwszy od ponad dziesigciu lat nie bylo uZycia
broni jadrowej. Odejécie od koncepcji decydujg-

ARCHIWUM

cej (a nawet wylaczne)) roli broni jadrowej bylo
gléwnym powodem powrotu do samolotu szZtur-
Mowego.

W czasie manewréw |, Dniepr” samolotom
postawiono zadanie bezpofredniego wsparcia na
polu walki. Jednakie naddiwigkowe samoloty w
rodzajuSu-7B i MiG-21 nie potrafity sobie z tym
poradziC: byly za stabo zabezpieczone od ognia
§rodkéw przeciwlotniczych, a po drugie — byly
zbyt szybkie i za mato zwrotne, by precyzyjnie
atakowa¢ niewielkie cele naziemne. Teren wy-
brany na ¢wiczenia byl lesisty, trudny, i dlatego
— aby piloci mogli szybeiej wykry€ swoje cele i
uzyska lepsze oceny — czolgi i transportery
malowanow biale pasy. Pomimo towyniki lotnic-
twa w dziataniach szturmowych byly slabe. Z
samolotéw, ktdre uczestniczyty w tych manew-
rach, najlepiej zaprezentowal si¢ w atakowaniu
celow naziemnych... MiG-17. Najwickszymi jego
zaletami okazaly si¢ niewielka pr¢dkosé i dobra
zwrotno$é w locie na matej wysokodei, dajace
pilotowi czas na wykrycie celu oraz skierowanie
nafi samolotu.

Ten fakt zostal odnotowany w ocenie éwiczefi
i zainspirowal wielu wojskowych. Jednym z nich

T-8-2D napedzany silnikami R-13. Zwraca uwage zmodyfikowane
wicksze skrzydlo i owiewka na jego koncu

A T-8-2D powered by the R—13 turbojet. Note the modified larger wing
and the firing at the wing tip.
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PIERWSZY PROJEKT SAMOLOTU SPB (Su-25)

byt starszy wykladowca katedry taktyki akademii
im. Gagarina w Monino pod Moskwa, Iwan Saw-
czenko. Spotkat sig z kilkoma znajomymi pra-
cownikami OKB (opytno—konstruktorskoje biu-
ro) Pawla Suchoja i zaproponowat, Zzeby
samodzielnie zajaé si¢ opracowaniem koncepcji
samolotu szturmowego, W pierwszym, historycz-
nym dla samolotu Su-25 spotkaniu na poczatku
marca 1968 r. uczestniczyli: Iwan Sawczenko,
Oleg Samojlowicz (konstruktor w OKB Su) i
Dmitrij Gorbaczow (konstruktor w wydziale

Model pierwszego projektu samolotu SPB. Przy
ogélnym ukiadzie podobnym de péiniejszego
Su-25, ten wariant ma mniejsze skrzydlo i usie-
rzenie pionowe o silniejszym skosie. Model po-
chodzi ze zbioréw Jurija Iwaszeczkina,

A model of first design of SPB aircraft. With the
general configuration similar as in the later
Su-25, this variant has smaller wing and gre-
ater sweep of tailfin. The model belongs to the
collection of Yuriy lvashechkin.
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Dwaj preyjaciele i konstruktorzy samolotu Su—25: Oleg Samojlowicz (po lewej) i Jurij IwaszeczKin

(po prawej).

Twao friends and designers of the Su— 25: Oleg Samoylovich (left) and Yuriy lvashechkin (right).

efekrywnosci systemow lotniczych OKB Su). W
czasie tego spotkania wstepnie sformulowali oni
ksztalt samolotu szlurmowego.

Oleg Samojlowicz namdawit do zajecia sig tym
tematem rowniez Jurija Iwaszeczkina, konstru-
ktora pracujgcego wowezas nad samolotem T4
(,,100™). Jako kolejny dotaczyi do tej grupy Alek-
sander Monachow, bedacy wiedy konstruktorem
prowadzacym samolotu T—6 (Su-24). W jego

mieszkaniu, w pigtek 15 marca 1968 1., odbylo sig
kolejne spotkanie. Obecni na nim konstruktorzy
umdwili si¢, 2¢ o swojej pracy poinformujg
przetozonych dopiero wiedy, gdy projekt nowego
samolotu dojrzeje wirdd ich ,grupy inicjatyw-
nej”.

Ponicwai nic byly wiedy sformulowane w
ZSRR nawel podstawowe wymagania laklycz-
no-techniczne wobec samolotu takiej klasy,

FIOTR BUTOWSKI

Wiadimir Babak, zastepea gléwnego konstruk-
tora, Od 1980 r. prowadzi Su-25T, a od 1983
calosé prac nad Su-25.

Viadimir Babak, the deputy chief designer in
Sukhoi OKB. The leading designer of the Su-
25T since 1980, in charge of the whole Su-25
program since 1983,

przez pierwsze tygodnie trwaly rozmowy wstgp-
ne, Konstruktorzy sami probowali sobie wyobra-
zi€, jaki powinien by¢ samolol szturmowy. Iwan
Sawczenko juz na samym wslgpie analiz stwier-
dzit — i stalo sie 1o podstawowym zalozeniem —
2e nowy samolot szturmowy musi by¢ poddiwig-
kowy! Okredlit predkos$é na nie wigksza niz 900

Samolot T-8-2w hali zakladu produkcyjnego OKB Suchoja. Samolot ma jeszeze wezesng wersje skrzydia oraz silniki RD-9. Pod kadiubem wbudowany
Jjest kontener z ruchomym dzialkiem GSz-23. Pod skrzydlami podwieszone wyrzutnie rakiel niekierowanych UB-32 i B8, cicikie rakiety 5-25 oraz
rakiely powietrze — powicirze R—60. Jest lo wylacznic zestaw dla pokazu, bowiem samolot nie moze jednoczeSnie zabieraé rakiet 57, 80 i 340 mm.
AT-8-2in the assembly hall of Sukhoi production works. The aircraft has the wing of early version and the RD-9 engines. The pod containg GSh-23
movable cannon is built into the fuselage. Under the wings suspended are the UB-32 57 —mm and B-8 80 —mm rocke! packs as well as the 5-25
heawy unguided rockets. This is for the show only, really the aircraft isn't able to carry 57, 80 and 340 mm rockets simultaneously.

*
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km/h. Bylo to niezwykle dla konstruktoréw i woj-
skowych.

W lotnictwie zawsze pewny rolg, obok czyn-
nikéw racjonalnych, odgrywa moda. W owym
czasie, po pokazie makicty na salonic paryskim
1967 r., modnym samolotem byl zachodnioeuro-
pejski  Jaguar”, wiclozadaniowy samolot o pred-
koécinaddiwigkowej. 1 predkosé, iwiclozadanio-
woll przyciggaly wojskowych. Wielu uwazalo, ze
wlasnic taki samolot jest potrzebny i w ZSRR.
Zgodnie z 139 samg koncepeja co ,Jaguar”,
powstaly samoloty Su-17 i MiG-27, mogace
zwalcza€ zardwno cele naziemne, jak i — przy-
najmniej w zatozeniu — powietrzne.

Drugim elementem projekiu, do jakiego do-
szli konstruktorzy, bylo zaloienic — prayjete
rowniez pod wplywem Iwana Sawczenki i row-
niez sprzeczne 7 dwezesng mody — Ze szlurmo-
wiec powinien by¢ jednozadaniowy, specjalizo-
wany. Nie nalezy stawia¢ mu zadania zwalczania
celéw powietrznych, a tym bardziej prowadzenia
walki powietrznej. Po7niej jedynie — jako pewne
minimum — na samolot zalozono dwie rakiety
60 do samoobrony oraz do zwalezania samo-
lotéw transportowych, Smiglowedw itp.

W swoich pierwszych zalozeniach konstruk-
torzy okreslili normalny zapas uzbrojenia na
1000 kg, a maksymalny na 2000 — 2500 kg. Samo-
lot oczywiScie powinien bazowaé na lotniskach
polowych, o wytrzymatosci gruntu ok. 5—6
kg/em®, Liczono sig z tym, ze w warunkach wojny
manewrowej, nawel jesli beda dostepne lotniska
betonowe, 1o bedg bazowaé na nich duze jednost-
ki wigkszych samolotéw. Szturmowce powinny
dziataé w mniejszych grupach, np. eskadrami,
Stad tez wyniklo kolejne wymaganie: autono-
miczno$¢ i prostota obstugi. Powinny one osigg-
nac taki poziom, aby samolot w ciggu kilkudnio-
wego pobytu na lotnisku polowym nie
potrzebowal zadnego etatowego wyposazenia
naziemnego. Pierwsze opracowane przez grupe
konstruktoréw wymagania taktyczno — technicz-
ne byly krétkie, ale dawaly jakie§ punkty odnie-
sienia, pozwalajgce wybierac juz podstawowe pa-
rametry konstrukcyjne samolotu.

Pierwszy rysunck samolotu wykonat Jurij
Iwaszeczkin i w koficu maja 1968 r. pokazal go
naczelnikowi brygady OKB Suchoja, Iwanowi
Cebrikowowi. Zaraz potem, 29 maja 1968 r.,
Oleg Samojtowicz i Jurij Iwaszeczkin po raz pier-
wszy przedstawili pomyst samolotu Pawtowi Su-
chojowi. Na tym etapie pracsamolot nosit nazwe
SPB (samolot pola boja); migdzy soba konstru-
ktorzy okreSlali go nazwa T-8, kiéra potem
przyjela sig oficjalnie. Suchoj po zapoznaniu sie
Z projektem zaakceptowal go, wniést drobne
uwagi i polecit jego dokladniejsze rozpracowanie

Jako propozycji technicznej biura konstruktor-
skiego.

W sierpniu 1968 r. propozycje zbudowania
samolotu szturmowcgo biuro konstruktorskie
Suchoja rozestato do zainteresowanych instytu-
€ji, m. in. do ministerstwa przemysiu lotniczego,
dowddztwa sit powietrznych i marynarki wojen-
nej, instylutow wojskowych. Pierwsza odpowicdz
preyszla bardzo szybko, 23 wrzenia 1968 r., z
instytutu zajmujgcego si¢ koncepecjami samolo-
téw wojskowych. Cho¢ byla ona negatywna,
Pawet Suchoj polecil kontynuowaé prace bez za-
mowienia z zewnatrz.

Na pierwszym rysunku samolot SPB przed-
stawiono w konfiguracji z dwoma silnikami Al-
25T o ciggu po 17,2 kN (1750 kG). Silnik ten
zostat opracowany przez zaktad w Zaporoiu dla
czechostowackicgo samolotu szkolno —trenin-
gowego L-39. W por6wnaniu z bazowa wersja
silnika Al-25, uzytkowang w samolocie pasazer-
skim Jak—40, Al-25T byt obliczony na wytrzymy-
wanie wigkszych przeciazen. Wedtug pierwot-
nych zalozed konstrukioréw, samolot miat by¢
bardzo zwrotny | wylrzymywaé przecigienie eks-
ploatacyjne réwne 8,

Jednakze pierwsza obliczeniowa masa starto-
wa, Jaka otrzymali konstruktorzy w projekcie,
wyniosta 8200 kg. Okazalo si¢ wigc, e cigg silni-
kéw AI-25T bedzie za maly. Zaczely sig poszu-
kiwania innego silnika. Konstruktorzy samolotu
skontaktowali sig z biurem Konstruktorskim
Wiadimira Eotariewa (przedtem OKB Aleksan-
dra Iwczenki), ale tam odméwiono budowy no-
wego silnika: zespot miat wiele innych zamowien.
Lotariew zaproponowal co najwyzej zaloienie
komory dopalacza na silnik AI-25T, uprzedzit
Jednak od razu, 7e bgdzie ona bardzo duza. Silnik
dwuprzeplywowy Al-25 ma niskg temperature
gazéw wylotowych i dopalacz wymagal bedzie
réinych nowych rozwigzan. Rzeczywiscie, wed-
tug nadestanego po kilku tygodniach rysunku
projektu tak zmodyfikowanego silnika, dopalacz
miat okolo 6 m diugosci i zastosowanie go w
samolocie SPB okazalo si¢ niemoiliwe.

Nowysilnik R-51, odpowiadajacy projektowi
samolotu SPB konstruowalo w tym czasie biuro
Siergieja Tumanskiego. Jednakze byl on dopiero
na papierze i byloby trzeba czekaC naf jeszcze
kilka lat (ostatecznie silnik R=51 nigdy nie zostat
zbudowany). Konstruktorom nie pozostato wige
nic innego, jak wybraé kiory§ z gotowych silni-
kéw. W biurze konstruktorskim Suchoja nie bylo
nic odpowiedniego, jego samoloty napedzane
byty duzymi silnikami. Jurij Iwaszeczkin pojechal
wiedy do OKB MiG. Tam dotarl do dokumenta-
cji samolotu MiG-19 i jego silnika RD-9B.
Okazalo sig, ze jesli zdja¢ z niego dopalacz, silnik

I1-102, konkurent Su-25,

An lI-102, the competitor of Su-25.

stanie sig krotki i lckki, a ciag wyniesie przy tym
24,5 kN (2500 kG), czyli tyle ile trzeba dla SPB.
Iwaszeczkin wprost z opisu technicznego prze-
rysowal kontury silnika RID-9 i zaczelo prays-
tosowywac do nich projekt samolotu,

Silnik RD-9 nie byt juz nowy (powstal w
1953 r.) i w biurze konstruktorskim Siergieja
Tumanskicgo nie zachowala sig jego petna doku-
mentacja. Byla ona tylko w Ulie, w zakiadzie nr
26, produkujacym te silniki. Giéwny konstruktor
zakladu, Siergiej Gawrilow z entuzjazmen, przy-
Jjat zadanie przystosowania silnika RD-9B dla
samolotu sziurmowego (poZniej okazato sig, ze
biuro konstruktorskie przy zakladzie seryjnym w
Ufie cheiato wyjsé spod opicki OKB Tumanskie-
goi szukajo wszelkich zamdwiefi na samodziclne
opracowania). Konstruktorzy z OKB Suchoja
przyszli w ostatniej chwili, bowiem produkeja
silnika RD-9 dobiegata kofica i niedlugo cate
oprzyrzadowanie do niej zostaloby wyrzucone.

Konstruktorzy z Uly zdjeli dopalacz z silnika
RD-9B i zamontowali dwupozycyjng dysze wy-
lotows; zmodyfikowany silnik otrzymat nazwe
izdielije (produkt) 39. Przy otwartym potozeniu
dyszy silnik dawal ciag maksymalny 24,5 kN
(2500kG), zas po jej zwezeniu (np. podczas star-
tu) cigg wzrastal do 27,0 kN (2750 kG). Silnik byt
juz tyle lat w produkeji i w eksploatacji, ze z jego
modyfikacja nie bylo zadnych problemdw.

Po dokonaniu wyboru silnika i zawarciu umo-
wy 2 zakladem w Ufie, konstruktorzy z OKB
Suchoja poczuli sig podniesieni na duchu: jesli
Jest silnik 1o samolot juz staje sig Zywy. Zaczelo
si¢ usciflanie ksztaltu i rozmiaréw samolotu. Sil-
nik RD-9 byt wigkszy i cieZszy niz pierwotnie
przewidywany Al-25T i samolol zaczal rosnaé.
Masa projektu # silnikami R[D-9 awickszyia sie
do 10 ton, a 1o bylo zbyt wiele dla skrzydia o
powicrzchni 17 m’ Dlatego w kolejnej wersji
projektu zwigkszono powierzehnig skrzvdia i
wimocniono platowiec, co ostatecznie doprowa-
dzito do wzrostu masy samolotu do 12 200 kg,

Samolol szturmowy przestawal stopniowo
by¢ inicjatywa grupy entuzjastéw, a przekszialcit
si¢ w planowe zadanie wewnatrz OKB Su. Do
zespolu wlgezali sig kolejni pracownicy OKB.
Jednym z pierwszych byl Nikolaj Wieniediktow,
pracujacy nad rozwojem samolotu Su-25 do dzis.
Galina Michajlowa robita pierwsze obliczenia,
Wiaczestaw Lebiediew zajmowal si¢ aerodyna-
miks.

Werdd specjalistéw wojskowych réwniez
trwaly analizy stanu i zastosowania lotnictwa,
dojrzewata koncepeja samolotu pola walki, Ko-
lejnym impulsem staly si¢ starcia zbrojne nad
rzeka Ussuri na granicy radziecko—chifiskiej w
marcu 1969 r. Dowédeg zabajkalskiego okregu
wojskowegow czasie nabrzmiewania tego konfli-
Ktu byt general Iwan Pawlowski, od listopada
1967 r. gléwnodowodzacy wojsk ladowych i
aktywny stronnik samolotu szturmowego. Mini-
sterobrony, marszalek Andriej Greczko, przeko-
nany przez Pawlowskiego zwrécit sig z pismem
do ministra przemystu lotniczego, aby oglosi¢
konkurs na samolot szturmowy,

Konkurs zostal ogloszony w marcu 1969 r,
Wizigly w nim udzial cztery biura konstruktor-



Prototyp T-8-3 po powrocie z Afganistanu
rostal przeznaczony ,do rozstrzelania™ w ra-
mach prab ogniowych tytanowej kabiny pilota.
Na zdjeciu zarejestrowany jest moment trafie-
nia pocisku w bok kadiuba.

The T-8-3 after coming back from Afghanistan
was sentenced lo be subjected to ,ordeal by
fire” within the tests of titanium pilot cockpit.
The photo shows the moment of hitting the side
of fuselage.

skie, przedstawiajac swoje projekty. Aleksander
Jakowlew zaproponowal modyfikacjg samolotu
Jak-28, za§ Artiom Mikojan’ — modylikacje
MiG=21. Siergicj Hjuszyn wyszedt z projektem
dwumiejscowego szturmowca 1f-102, Kiory mial
swoje korzenie jeszeze w samolocie [1-40 2 1952
roku (poczatkowow OKB nazywano go [1-42, ale
seybko przemianowano na [1-102, dla nawigza-
nia do tradycji -2 z okresu wojny). Jedynie
zespdl Pawla Suchoja przedstawil catkowicieory
ginalny projekt T-8.

W tym stanic rzeczy jedynymi powainymi
konkurentami byly projekiy =102 i T-8. Osta-
tecznie konkurs wygrat samolot T-8. Jego prze-
waga nad H-102 byl bardziej rozbudowany sy-
stem uzbrojenia, zawicrajacy celownik strzelecki
ASP-PF, celownik bombardierski PBK-3 oraz
dalmierz laserowy ,Fon™. lljuszyn trwat uparcic
przy koncepeji prostego kolimatorowego celow-
nika, uwazajac Zze szturmowiec nic wigcej nice
potrzebuje. Ponadto konstruktorzy z zespotu I1-
juszyna zaprojektowali =102 jako dwumicjsco-
WYy, Ze strzelcem Ogonowym, przez co samolot
stal si¢ cigzki. Podezas rozstrzygania konkursu
przewazyla opinia, Ze tylny strzelec wspdlezes-
nemu samololowl sZlurmowemu nie jest po-
trzebny. Ostona samolotu szturmowego przed
lotnictwem przeciwnika jest zadaniem wiasnych
my$liwcdw. Nawiasem mdwiac, jest to koncepcja
przeciwna do obowiazujacej w czasie I wojny
Swiatowey], kiedy to w wyniku dofwiadezer z walk
samolotowi szturmowemu -2 dodano tylnego
strzelca.

Wybicgajac w prayszlosé warto poznad dalsze
losysamolotu #-102. Po rozstrzygnieciu konkur-
su na rzecz Su-25 konstruktorzy z zespolu Ilju-
szyna na jaki€ czas zarzucili swaj projekt. Péénicj
jednak wiréd wojskowych zaczely sig wahania i
coraz czgicie] wypowiadano opinie, ze w dziala-
niach na skrajnie matej wysoko§ci niezbedna jest
dwuosobowa zaloga. Decydujgea dla pojawienia
sic samolotu [1-102 w metalu, a nie tylko na
papierze, okazata si¢ wojna w Afganistanie. W
kwietniu Rosjanie wysfali tam dla préb dwa
dodwiadczalne Su-25, a rdwnoczes$nie sity powic-
trzne zamowity w kilku biurach konstruktorskich
nowe samoloty szturmowe w réinych Klasach.
Miedzy innymi w zespole Aleksandra Jakowlewa
powstal lckki szturmowice Jak-52P5z, bgdgcy
uzbrojonym wariantem samolotu szkolnego
Jak=52. Projekty samolotow przeciwpartyzanc-
kich, podobnych do amerykanskiego ,Bronco”,
walczqcego w swoim czasie w Wietnamie, przy-
gotowaly biura Konstruktorskie Mikojana, Ja-
kowlewa i Iljuszyna (projekty te nie zostaly zre-
alizowane).

Wmaju 1980 r. zapadto postanowienie rzgdo-
we o budowie dwéch egzemplarzy samolotu H-
102, najeiczszego szturmowea, jaki Kiedykolwiek
zbudowano w ZSRR. Jedyny latajgcy egeem-
plarz [I-102 wystartowal po raz pierwszy 25
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wrzeSnia 1982 r., pilotowany przez Stanistawa
Blizniuka; w czasie prob samolot wykonat 360
lotéw w tacznym czasie 241 godzin. Przez pewien
czas trwaly rozmowy na temat uruchomicnia jego
produkcji seryjnej (zwolennikiem tego samolotu
byl gléwnodowodzacy sit powietrznych ZSRR
marszafek Pawel Kutachow), byto jui jednak
pdino. Samolot Su-25 byl wiedy produkowany
seryjnie i uzytkowany w wojsku, a uruchamianie
produkgji drugiego podobnego samolotu byloby
nieracjonalne.

H-102 jest znacznie wickszy od Su=25, jego
maksymalna masa startowa wynosi 22 000 kg, z
czego 3700 kg stanowi paliwo (5630 kg wraz ze
zbiornikami podwieszanymi). Naped sltanowia
dwa silniki |-88 o ciggu 5380 kG, bedgce wersja
silnikéw RD-33 z samolotu MiG-29 ze zdjeta
komora depalacza. Predko$é maksymalna -
102 w locie poziomym wynosi 850 km/h
(Ma=0,79), dopuszczalna liczba Macha w locic
nurkowym Ma=0382, Dopuszczalne przeciaze-
nie 5, czyli mniej niz w Su-25. Silnicjsze jest
uzbrojenie, bowiem I1-102 zabieraé mode osiem
bomb po 500 kg pod skrzydtami i kadlubem oraz
sze$¢ mnigjszych bomb w komorach wewngtrz-
skrzydtowych, Ofensywnym uzbrojeniem artyle-
ryjskim sa dwa jednolufowe dzialka kalibru 30
mm zainstalowane na podkadlubowym stanowi-
sku artyleryjskim NU-102-1, z lufami odchyla-
nymi do dotu o 15°. Uzbrojeniem obronnym jest
dwulufowe dzialko kalibru 23 mm w wiezyczee
ogonowej, zdalnie sterowanej przez tylnego
strzelca.

Przy okazji rGwnic? kilka sléw o zagranicz-
nym konkurencie Su-25, amerykaiiskim samolo-
cie szturmowym Fairchild A-10A , Thunder-
bolt”. Dostawy do uzbrojenia sit powietrznych
USA rozpoczely sig w marcu 1977 roku, a w
marcu 1984 r. przekazano ostatni 2 713 zbudowa-
nych egzemplarzy. A—10A nie byt eksportowany.
Jest to jednomiejscowy dolnoplat z prostym
skrzydlem i usterzeniem w Kksztalcie litery H.
Najbardziej charakterystyczng cecha jego ukla-
du jest umieszczenie silnikéw w dwoch gondo-
lach na tylnej czeSei kadtuba. Z dwoma silnikami
o ciggu po 40,3 kKN (4110 kG) osigga on maksy-

malng predkodé w locie poziomym Wynoszacy
706 km/h (bez podwieszei), a dopuszczalna
predko$é w nurkowaniu wynosi 834 km/h. Przy
maksymalnej masic startowej 22 680 kg, A-10A
zabiera do 7258 kg tadunku ma zewngtrznych
wysicgnikach. Uzbrojenic skladad sig moze z ra-
kiet kierowanych Maverick™ klasy powietrze —
ziemia, bomb klasycznych oraz kicrowanych, ka-
set bombowych itp. W nosie znajduje sig
siedmiolufowe dziatko GAU-8/A kalibru 30
mm. W skrocie: A-10A jest wigkszy od Su-25,
wolniejszy 1| mnigj zwrotny. Ma wickszy zasigg i
uddwig uzbrojenia. Rodzaje uzbrojenia sg podo-
bne do zastosowanych w Su-25.

Wraémy jednak do Rosji i do roku 1969.
Jesienia ogloszony zostal wynik konkursu: do
dalszego opracowania rekomenduje si¢ projekt
OKB Suchoja. Jednakze rozstrzygnigeic konkur-
su nie oznaczalo jeszeze zamoéwienia samolotu
przez wojsko. Nie zakoficzyly sig tez polemiki z
wojskowymi na temat jego optymalnych para-
metrdow. Rozpoczelo si¢ formulowanie szczegd-
towych wymagaf takiyczno—technicznych
(WTT), a glowne starcie dotyczyto predkosci.

W ezasie jednej 2z wyjazdowych sesji Komitetu
Naukown —Technicznego Ministerstwa Obrony
omawiano pozgdang predko$€ samolotu z punk-
tu widzenia zdolnofci do wykrycia | razenia celu
naziemnego. Zgodzono sig, Ze dla wykonywania
tych zadan optymalna jest predkod$é poddiwic-
kowa, bowiem tylko wtedy pilot moze wzrokowo
wykry¢ cel i zaatakowa€ o z picrwszego zajécia.
Wojskowi jednak chcieli by samolot osiggat w
locie na mate) wysoko$ei predkos$e 1200 km/h dla
pokonania strefy obrony przeciwlotniczej prze-
ciwnika oraz predkosé naddzwickowa na duiej
wysokoSci dla ucieczki przed samolotami my$-
liwskimi. Konstruktorzy argumentowali, Ze sa-
molot szturmowy dziala co najwyicj na glebokos-
ci 30—50 km za linig frontu, czyli nie pokonuje
strefy obrony przeciwlotnicze) przeciwnika, a
caty czas w niej przebywa. 7 kolei na duzej
wysokoSci z predkoScig Ma=1,6 1 tak nic ucick-
nie samolotowi my$liwskiemu, rozwijajacemu
predkose regdu Ma=2 1| wymagad bgdzic oslony
wlasnych my$liwcow.
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Ten spér trwat diugo. Kiedy$ grupa wojsko-
wych przebywata u Pawla Suchoja i po dlugiej
dyskusji general Wiktor Jefremow powiedziat:
»Wybaczcie, ale w koficu to my zamawiamy. Wy
Jestefcie tylko zakladem krawieckim i powinnis-
cie szy¢ tak, jak my zamawiamy”, Na co Suchoj:
»Zaklady sq réinej klasy. Sg takie, kibre szyja
drelichy, a sg i zaklady lepsze, gdzie szyja fraki i
ksztaltuja gust zamawiajacego”. Trudno bylo
wojskowym przetknaé to , ksztaltowanic gustu™.

Konstruktorzy upierali si¢ przy predkosci
okoto 850 km/h, aby uzyska¢ mozliwie najprost-
sz konstrukcjg, nic wchodzac w zakres kryzysu
falowego. Jednym z elementow tej koncepeji
bylo zastosowanie prostego ukladu sterowania,
bez wzmacniaczy hydraulicznych, Osiagnigeic
przy tym zatoZeniu duiej predkosci bylo niemoz-
liwe. W koficu jednak zgodzili sig na umieszcze-
nie w WTT dla samolotu T-8 maksymalnej do-
puszczalngj predkosci 1000 km/h (M=0,82) w
poblizu ziemi. Byta to ich zdaniem maksymalna
granica, powyzej ktérej konstrukcja samolotu
musiataby si¢ juz niedopuszczalnie skompliko-
waé. Wojskowi réwnicz w koficu zgodzili sic na
umieszczenic w WT'T zapisu o predko$ci maksy-
malnej 1000 km/h,

Jednym z najwickszych przeciwnikéw samo-
lotu T-8 wirdd wojskowych byl naczelnik insty-
tutu zajmujacego sie koncepcjami samolctow
wojskowych, general lejtienant Zelik loffe. Alc
wkrétee przeszedton do rezerwy i rozpoczal pra-
¢ jako naczelnik wydzialu zywotnoSei bojowej w
OKB Suchoja. Odiad T-8 mial w nim najlepsze-
go obrofice. Gdy przedtuzaty sigsporv o WTT —
wojsko preedstawiato swoje wymagania, a OKB
je uparcie odrzucalo — loffe zaproponowal, aby
konstruktorzy napisali swoje wlasne WTT. Po
dwach tygodniach dokument byt gotowy. Zelik
loffe zalozyt generalski mundur i w ciagu trzech
dni uzyskat od swoich bylych podwladnych zgode
na przedstawione wymagania taktyczno —tech-
niczne na samolot szturmowy.

Pomimo wygrania konkursu oraz uzgodnie-
nia z wojskiem wymagafi taktyczno —technicz-
nych, nadal nie byto oficjalnej decyzji dotyezacej
budowy samolotu (w tym czasie w Zwigzku Ra-
dzieckim standardem byto, ze nowy samolot bu-
dowano na podstawie wspdlnego postanowienia
KC KPZR i rzadu). Po kilku micsigcach réino-
rakich prob z powodu braku widokéw na szybka
decyzje najwyzszych wiadz, Pawel Suchoj podjat
decyzjg, aby budowaé samolot na wlasne ryzyko.
Jako 7e samolot budowany byl  na wiasng rekg”,
nie mozna bylo zaméwié dla niego zadnej nowej
aparatury. Dlatego m. in. zdecydowano si¢
zatozy€ na samolocie T-8 najnowszy z bedacych

do dyspozycji w OKB Suchoja system uzbrojenia
oraz nawigacji, opracowany wla$nie w tym czasie
dla samolotu my$liwsko — bombowego $S-32M2
(Su-17M2).

6 stycznia 1972 r. Pawet Suchoj zatwierdzit
ostateczng (Gwczesnie) wersjg projektu i wydat
polecenie przekazania samolotu do roboczego
projeklowania oraz przygotowania si¢ do budo-
Wy prototypu. 4 czerwea minister przemystu lot-
niczego wydat polecenie zbudowania do 15 lipca
makiety samolotu T-8 w wielkoéci naturalnej. W
styczniu 1972 r. kicrownikiem projektu T-8 w
OKB Suchoja zostal Michail Simonow (dzisiej-
szy generalny Konstruktor OKB), ale potem
otrzymat on zadanie przeprowadzenia préb uz-
brojenia samolotu T—6 (Su-24), Od sierpnia
1972 r. obowigzki gldwnego konstruktora samo-
lotu wypetnial — nie bedge oficjalnic wyznaczo-
ny — Oleg Samojlowicz, za$ Jurij Iwaszeczkin byl
od 25 grudnia 1972 r. konstruktorem prowadza-
cym. Dwa lata p6Zniej, 9 paZdziernika 1974 r.,
Jurij Iwaszeczkin zostal wyznaczony kicrowni-
Kiem tematu T-8, a Oleg Samojlowicz przeszedi
w tym czasic do pracy nad T-10 (Su-27).

W lym tez czasie pojawily si¢ pierwsze ilustra-
cje amerykafiskiego samolotu A-10. Konstruk-
torom OKB Su spodobat sig jego uktad, zdwoma
silnikamiw gondolach nad tylng czescia kadtuba,
Jego najwazniejszq zaleta, kiora bardzo przyda-
taby sig poZnicj samolotowi Su-25, byla tatwose
wymiany silnikdw na wigksze. Jurij Iwaszeczkin
zaproponowal nawel przeprojekiowanie T-8 w
taki sam sposb, jednakze bylo juz zbyt pézno,
aby wprowadza¢ tak radykalne zmiany. T-8 i tak
rodzitsie z trudem — przy braku aprobaty czesci
otoczenia — rozpoczecie projektowania od nowa
mogloby w ogdle zaprzepa$ci¢ caly projekt.

Pierwsze przygotowania do budowy prototy-
pu T-8 podjgto jeszeze w 1969 r., w zakladzie nr
153 w Nowosybirsku, do kiérego przekazano ry-
sunki pierwszego wariantu projektu T-8 (OKB
Suchoja miato w Nowosybirsku swojg filig, zaj-
mujgca si¢ wiedy pilotowaniem produkeji seryj-
nej samolotu Su-15 oraz przygotowaniami do
produkgji Su-24). Jednakie wiedy skonczylo sig
na zamiarach,

Pawet Suchoj zdecydowal, aby pierwszy eg-
zemplarz samolotu sziurmowego, nazwany T-8—
L, budowa¢ w zakladzie produkcji doswiad-
czalnej OKB w Moskwie. Produkcje T-8-1
ukrywano i gdy przyjezdzat kiog wazny, z mini-
sterstwa przemysiu lotniczego lub z wojska,
bgdace w montazu czedci samolotu przykrywano
brezentem i rozstawiano po katach hali. Tak
dzialo si¢ przez caly 1973 r., jednakze zblizat sig

termin ostatecznego montazu samolotu i dluzej
ukrywac sig go nie dalo. Panowal wiedy w ZSRR
zwyczaj, aby robi¢ wszystko na rocznice. Doty-
czyl on, jak si¢ okazuje, takie zadad nieplano-
wych, bowiem jednym z takich rocznicowych
zadafi byto zmontowaé platowiec T-8-1 do 9
maja 1974 r.

Gdy wiosng 1974 r. kolejny raz zaklad odwie-
dzit minister przemystu lotniczego Piotr De-
mentjew, ze zdumieniem zobaczyl prawie gotowy
nowy samalot (przezwat go wiedy , konik Garbu-
sek™). Poniewaz nie bylo czasu ani mozliwosci na
uzyskanie uchwaty KC KPZR i rzadu, zapropo-
nowat ,uoficjalni¢” samolot aktem niiszej rangi,
wspdlng decyzjq czterech ministréw: przemysiu
lotniczego, przemysiu obronnego, przemystu
radiotechnicznego i dowddcy sit powietrznych.
Porozumienie to podpisano 6 maja 1974 r. i m6-
wilo ono o budowie dwéch egzemplarzy ,samo-
lotu prototypowo —eksperymentalnego” T-8.

Konstruktorom pomogli wtedy takie dwczes-
ni sojusznicy ZSKRR z Uktadu Warszawskiego.
Najpierw Rumunia zaproponowala, Zze opracuje
i bedzie produkowaé samolot szturmowy dla
Uktadu Warszawskicgo. P6iniej projekt ru-
mufiski podtrzymata w pewnym stopniu Polska,
wskazujac na brak nowoczesnego samolotu
szturmowego. Na takie propozycje radziecki
Satab Generalny odpowiedzial, ze zadnych no-
wych pomystow nie trzeba, bowiem taki samolot
juz jest opracowywany w ZSRR.

Stopniowo w ZSRR rosly szeregi zwolenni-
kow tego samolotu. W 1969 r. giéwnodowodza-
cym sit powietrznych mianowano Pawla Kuta-
chowa (po Konstantinie Wierszyninie), a jego
pierwszym zasiepes zostal Aleksander Jefimow,
stawny pilot szturmowy z czasu wojny. Oleg
Samojtowicz wystapit 2 seria wykladéw o samo-
locie szturmowym dla stuchaczy Akademii Woj-
skowej im. M. Frunzego.

12 wrzesnia 1974 r. preckazano (zw, zerowy
egzemplarz samolotu (T-8—0) do prab wytrzy-
malodciowych. W ramach kolejnego rocznicowe-
g0 zadania, przed 7 listopada 1974 r., platowiec
T-8-1 ukompletowano wyposazenicm, zalozono
silnikii po raz pierwszy je uruchomiono. W grud-
niu samolot przewieziono na lotnisko doSwiad-
czalne Instytutu Badad w Locic (instytut ma
siedzibe w micscie Zukowski, a nalezgce do niego
lotnisko inajduje sig w pobliskim Ramienskoje).
25 grudnia 1974 r. pilot doSwiadezalny Wiadimir
ljuszyn wykonat picrwsze kotowanic T-8-1,a 3
stycznia 1975 r. — szybki rozbieg z oderwaniem
przednicgo kota. Trwaly przygotowania do po-
siedzenia rady metodyczne) instytutu, wiadnej
dopusci¢ samolot do picrwszego lotu,

Koncepcja samolotu

Najwaznicjsze dla acrodynamicznej konce-
peji samolotu Su-25 jest skrzydio. Samolot mial
by¢ bardzo azwrotny, lataé z predkoscig 1000
km/h na malej wysokosci 1 nie wpadaé w korko-
cigg. Jako wyjSciowy wariant acrodynamicy z
CAGI (Centralnyj Acragidrodinarniczeskij Insti-
ruf), Armand Rekstin i jego zastgpca A. Jaki-

Tak wygladaly pierwsze zdjecia Su-25 opubli-
kowane na Zachodzie, wykonane w 1981 r. w
Afganistanie.

Such were the first photos of Su-25 made in
1981 in Afghanistan and published in the West.



mow, rekomendowali profil SR-16 z ruchomej
czgsci skrzydta samolotu Su-24. Dalszym wyma-
ganiem bylo, aby skrzydto miato silng mecha-
nizacj¢, a jednocze$nic bylo technologiczne.
Wiaczestaw Lebiediew oraz Leonid Czernow z
OKB Su zmodyfikowali profil i skrgcenie acro-
dynamiczne skrzydta tak, aby bylo ono wykonane
z powierzchni liniowych, czyli proste w produ-
keji, a przy tym zgodne ze skrzydtem rekomendo-
wanym przez CAGI. Przeprowadzone proby w
tunelu aerodynamicznym pokazaly, ze oba
skrzydta praktycznie nie réznig si¢ swoimi chara-
kterystykami.

Dodatkowym wymaganiem postawionym
Wiaczestawowi Lebiediewowi bylo doprowadze-
nie do zamiennotci segmentéw klap skrzyd-
towych, tak aby dowolny z czterech segmentéw
klapy mégl by€ zalozony w dowolnym miejscu.
Poniewai skrzydlo samolotu si¢ zweza, trzeba
bylo zmodyfikowaé profil w czesci tylnej, aby
mial on tam staly kat otwarcia.

System uzbrojenia proponowany dla samolo-
tu stopniowo rozwijat sie i komplikowal w miare
postgpujgcych prac. Poczgtkowo konstruktorzy
uwazali, Ze samolot bgdzie dziatal bezpoSrednio
nad polem walki, w warunkach widocznogci
wzrokowej i wystarczy mu jedynie prosty celow-
nik kolimatorowy oraz dalmierz laserowy.
Péiniej jednak, pod wphywem Salomona Bujano-
wiera, szela wydzialu efektywnofci systemdw lot -
niczych w OKB Suchoja, zdecydowano sig zas-
tosowat ma samolocie caty dost¢pny arsenat
broni kierowanych. Wymagania takie postawito
rowniez wojsko. Dlatego na pierwsze dwa zbudo-
wane samoloty, T-8-1 oraz T-8-2, zatoiono sy-
stem uzbrojenia samolotu S-32M2 (Su-17M2).
Péiniej, poczynajac od samolotu T-8-3, zalo-
zono system z samolotu 5-52 (Su-17M3) z ce-
lownikiem ASP-17, laserowym dalmierzem i
podéwietlaczem celu , Klon" oraz radarem nawi-
gacyjnym DISS5=7. Oproez bomb i rakiet niekie-
rowanych samolot mégl przenosi¢ kierowane la-
serowo rakiety powietrze—ziemia Ch-25ME
oraz Ch-29L.. Maksymalny udfwig uzbrojenia w
projektach stopniowo rési, poczynajac od
2000 — 2500 kg, az do S000 kg w samolocie T-8—
1. Pé#niej z tych ambitnych zamiardw zrezygno-
wano i zalrzymano sig na 4000 kg.

Jako uzbrojenie artyleryjskic przyj¢to po-
czgtkowo podwieszany kontener SPPU-22-01 z
ruchomym dziatkiem 23 mm i wbudowano go na
stale w kadlub samolotu pod kabina, na prawej
burcie. Przy tym przesunigto na bok przednie
podwozie, Cztery dalsze takie kontenery mozna
bylo podwieszaé pod skrzydia. Konstruktorom
takie rozwigzanie bardzo si¢ podobato, ale woj-
sko nalegato na zastosowanie dziatka wigkszego
kalibru. Poczynajac od samolotu T-8-3 zatozono
dwulufowe nieruchome dziatko 30 mm.

Dla samolotu szturmowego zagadnienie jego
zywotnoéci na polu walki jest zagadnieniem klu-
czowym. Migdzy innymi z tego powodu wybrano
ukiad z dwoma silnikami rozdziclonymi przez

Samolot T-8—4, na kiérym przeprowadzano
ostatnia faze prob panstwowych w grudniu 1980
r. na lotnisku Mary. Rysunek na przodzic
kadiuba to godlo miasta Thilisi.

A T-8-4 used for the last stage of the state
acceptance tests in December 1980 at Mary
airfield. The painting on the aicraft’s nose s the
crest of the city of Tbilisi,
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kadtub (nieco wezeSniej powstal samolot Su-24
z dwoma silnikami utozonymi razem w koficu
kadtuba, przez co razenie jednego silnika wiazato
si¢ z reguly takie z zatrzymaniem drugiego).

Specjalnie dla zapewnicnia Zywotno$ci samo-
lotowi T-8 zalozono na nim pancerng kabing
pilota, opancerzono najwaZniejsze agregaty.
Uktad sterowania zostat cz¢Sciowo zdublowany,
otrzymal ciggla o duiej Srednicy, wytrzymujgce
trafienie pociskiem lub odiamkiem. ZaloZono
oczywiScie takze pasywna i aktywna instalacj¢
przeciwpoiarows. Pod kierunkiem Pawla Pla-
towa wykonano zbiorniki paliwa o specjalnej
konstrukgeji, wykluczajacej powstawanic rozleg-
tych rozerwar | wyplyw paliwa, a takie wypel-
nione piankg poliuretanows nie dopuszczajgca
do wybuchu.

Przy wyborze sposobu opancerzenia kabiny
pilota najwazniejszym problemem byt wybor ma-
teriatu oraz sposobu jego obrébki. Poczatkowo,
pod kierunkiem A. Fridmana, opracowywano
ostong z dwoch warstw stali, migkkiej i twarde).
Jednakie spawanie stali okazalo si¢ niemoiliwe,
bowiem w spawie stal tracita wlasnoSci pancerza.
Z kolei wykonanie ostony nitowanej lub skrg-
canej na fruby (jak zrobiono na A-10) ma t¢
wadg, Ze wrazie trafienia pocisku w nit lub Srube,
one same stajg si¢ wiérnymi pociskami.

Rozpoczelo wige eksperymenty ze spawana
kabing tytanows i juz pierwsze proby pokazaly,
ze jest to dobre rozwigzanic. Spawanie tytanu w
OKB Suchoja opanowano wezedniej przy kon-
strukeji samolotu T—4 (,,100"). Kabina tytanowa
zostala opracowana pod kierunkiem Piotra Eyr-
szczikowa, bgdgcego najpierw zasigpes Zelika
loffe, a nastgpnie kierownikiem wydziatu w
OKB. Piotr Eyrszczikow zajmowal si¢ réwnie?
opracowaniem matematycznych modeli razenia
samolotu, wykorzystywanych przy opracowaniu
optymalnych form jego oslony. Opancerzenie
kabiny wykonane zostalo ze specjalnie ksztatto-
wanych spawanych plyt tytanowych o gruboSci
do 24 mm. Wyprébowano je pofniej takze na
naturalnym stanowisku doéwiadczalnym, strze-
lajac z dziatek roinych Kalibrow (,rozstrzelany”
zostat samolot T-8-3).

Dla pierwszego prototypu, T-8-1 nie zdazo-
no jeszcze zbudowaé kabiny tytanowej, dlatego
zatozono na nim stalowe piyty bedace jedynie
wagowym odpowiednikiem Kabiny. Tytanowa
spawana kabina pojawila sig po raz pierwszy na
samolocie T-8-2.

Nic wszystkic pomysty konstruktoréw dalo
si¢ zastosowaé, Na przyklad, poczatkowo cheieli
oni catkowicie pozby¢ sie instalacji hydraulicz-
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nej, jako podainej na uszkodzenia (ciecz z insta-
lacji hydraulicznej jest palna) i utrudniajacej
uzytkowanic samolotu. Planowali uZycie wy-
fgcznie instalacji pneumatycznej, kiérg moZna
napelnia¢ w czasie lotu. Okazalo sig jednak, Ze
Jedyny bedacy do dyspozycji typ sprezarki, AK~
150, ma zbyt matg wydajno$¢. Bardzo diugo kon-
struktorzy trzymali sig zatoZenia, aby w ukladzie
sterowania nie bylo wzmacniaczy hydraulicz-
nych, a catoé€ opierala si¢ na serwokompensato-
rach. Zrezygnowa¢ z tego musieli juz w trakcie
eksploatacji samolotu, wdramatycznych okolicz-
nofciach — o czym péiniej.

Koneepeja autonomicznosei dzialaf samolo-
tu, ktérej autorem byt Oleg Samojlowicz, opie-
rala si¢ na zaloZeniu, w my$l ktérego samolot
mogt przebazowad sig na lotnisko polowe i tam
dziala¢ przez okolo 5 dni bez zadnych etatowych
Srodkéw naziemnych.

Zalozenie 1o mialo wplyw na konstrukcjg sa-
molotu. Na przyklad, poziom zaczepéw na uz-
brojenie okreSlono na podstawie faktu, Ze czio-
wick moie podnies¢ duiy cigzar do wysokoSci
piersi. Dalej: wychylona klapa nie powinna
dotyka€ uzbrojenia — to okreSlito wysokosé
wysiggnika na uzbrojenie i tym samym poloZenie
skrzydta. Przy projektowaniu byt tez okreslony
limit czasu odtwarzania gotowo$ci bojowej. Dla
zapewnienia autonomicznofci samolotu w bok
kadiuba wbudowano rozkladang drabinkg, a w
okolicy kabiny zatoZzono uchwyty dla pilota.

W wyniku wymagania autonomicznoéci sa-
molotu powstata idea opracowania systemu
autonomicznego obstugiwania samolotu, AMK-
8 (aeromobilnyj kompleks samaolota 'T-8), Skiada
si¢ on z czterech konteneréw, bliskich rozmiara-
mi i formg do 820-litrowych zbiornikéw paliwa,
podwieszanych pod skrzyditami samolotu przy
przelocie na lotnisko polowe. Zawarto$¢ konte-
neréw pozwala obstugiwaé samolot przez kilka
dni bez zadnych dodatkowych Srodkow.

Kontener pierwszy zawiera generatory pradu
stalego i przemiennego, napgdzane przez silnik
pracujgcy na wszelkich rodzajach paliwa. Konte-
ner drugi to pompa paliwowa pozwalajaca prze-
toczy€ paliwo do samolotu z dowolnego pojemni-
ka, uzupelni¢ instalacj¢ hydrauliczng, a takie
napompowal kota i amortyzatory azotem. W
trzecim kontenerze znajduje si¢ aparatura kon-
trolno—diagnostyczna, porwalajaca sprawdzié
samolot przed wylotem. W cawartym kontenerze
mieszeza si¢ najwazniejsze czgsSci zapasowe, po-
krowce, drabina itp.

Przewidziany byt takZe piaty kontener, dla
przewiczienia na nowe lotnisko mechanika sa-
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molotu. Jednakze tego pomystu nie zrealizowa-
no, bowiem wojsko zazadalo wyposaZenia konte-
nera wosystem ratowniczy, co konstrukeyjnic
okazalo si¢ niemozliwe.

Ponadto na samolocie zrobiono analizg
wziernikéw i wszystkie luki podzielono na trzy
typy. Wzierniki wymagajace dostepu przed kai-
dym lotem sa otwierane bez pomocy jakiegokol-
wick narzgdzia, np. naci$nigciem palca. Wzierni-
ki otwierane przy przegladach w wigkszych
odst¢pach czasu sy zamykane $ruby na pél obro-
tu. Trzeci rodzaj wziernikéw, potrzebnych tylko
podczas remontu samolotu, jest zakrywany na
Sruby i wymaga narz¢dzi dla dostgpu.

Préby w locie

Pracownicy OKB Suchoja chcieli wystar-
towad po raz pierwszy na -8 jeszcze przed No-
wym Rokiem 1975, ale nie zdaayli z przygotowa-
niem wszystkich dokumentéw i opinii dla rady
metodycznej instytutu w Zukowskim. Zaraz po
Nowym Roku postanowiono wykonaé rozpedza-
nie samolotu z oderwaniem przedniego kofa i
wystapi¢ do rady metodycznej o zgode na pier-
wszy lot. 1 nagle, w czasie rozpgdzania samolotu
(3stycznia 1975 r.) w kabinie pojawil sig niewiel-
ki dym. Poczatkowo przypusjczano, 7e to po pro -
stu w rurach systemu wentylagji pozostal jaki§
smar, ktéry sig grzeje. Przedmuchano calo$é go-
racym powictrzem dla wyczyszczenia, ale w cza-
sie kolejnej proby znowu byt dym. Tymczasem 9
stycznia nadszed! termin posiedzenia rady. Po-
mimo niejasnosci, skad bierze sig zapach spale-
nizny w kabinie, dano zgode¢ na wykonanie pier-
wszego lotu. Oleg Samojlowicz zaproponowal
poniedziatek 13 stycznia, a zeby jeszcze bardziej
podraini€ los — godzing 13.

Rankiem 13 stycznia na lotnisku w Ramien-
skoje inzynier Witalij Wasiljew, prowadzacy pro-
by samolotu T-8-1 jeszeze raz wlaczyl silniki.
Znowu pokazat si¢ dym. Pilot Wiadimir [ljuszyn
cheial lecied, veto postawil Witalij Wasiljew. Na
lotnisko przyjechali: zastgpca gencralnego kon-
struktora Jewgienij Iwanow, szel wydzialu
zespotow napgdowych OKB [lja Zaks oraz Jurij
Pietrow, zajmujacy sig systemami wentylacji. Ni-
czego nie znalcili | w koficu postanowili jeszcze
raz uruchomi¢ silniki na petne obroty. [ wiedy
nastapita awaria.

Z.nieznane] jeszeze wiedy preyezyny w silniku
powstata wibracja, kt6ra naruszyla lozysko i spo-
wodowala wyciek oleju. On wiasnie palit sig i
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wytwarzal dym, ktéry trafiat do systemu wentyla-
¢ji kabiny. Podczas ostatnie] praby lozysko
rozpadlo sig, oderwata si¢ fopatka turbiny i przez
pokrycie gondoli wyleciata na zewnatrz. Uszko-
dzenia samolotu byly niewielkie. Natychmiast
wymontowano silnik i przekazano go do zakladu
w Utlie. Tam bardzo szybko znaleziono przyczy-
ne: przy zdejmowaniu komory dopalacza z orygi-
nalnego silnika RD-9B konstruktorzy przesu-
ngli 0 50 mm do przodu podp6rki stozka w dyszy
wylotowej. W wyniku tego zmienily sig czestosei
drgari wiasnych, powodujac szybkie zniszczenie
podpory i foiyska.

Po przerobieniu silnikéw zaloZono je na sa-
molot 1 21 lutego T-8-1 wykonatl kolejne
rozpgdzanie. Wszystko bylo w porzadku, wobec
czego nastgpnego dnia, 22 lutego 1975 r. Wia-
dimir [ljuszyn wykonal na nim pierwszy lot. Lot
obserwowali pracownicy OKB oraz marszalek
Aleksander Jefimow.

Po pierwszym locie Iljuszyn stwierdzil, ic
wigeej lataé nie bgdzie, bowiem do sterowania
samolotem trzeba uzywaé sity obu rak, zwlaszcza
w kanale poprzecznym (lotki). Oczywiscie latat
dalej — w lutym i marcu 1975 r. wykonal tgcznie
8 lotéw na T-8-1. Konstruktorzy tymczasem
skoncentrowali si¢ na ukladzie sterowania. Od
razu stwierdzili, Ze ,nowe, todobrze zapomniane
stare” i zaczgli przyglada¢ sig ukladom sterowa-
nia samolotéw okresu wojny. Rzecz w tym, ie w
‘T-8z przyzwyczajenia zrobili lotki pod wzgledem
rozmiaréw i proporcji takie, jak na wspoiczes-
nych samolotach majacych wzmacniacze w
ukladzie sterowania. Potrzebna okazata sig rady-
kalna zmiana skrzydia i ukiadu sterowania.

Borys Rabinowicz, konstruktor w wydziale
skrzydta, przebadat wiele wariantéw lotek. Kine-
matyczny kompensator nie pozwalal na radykal-
ne zmniejszenie obcigzen na drazku sterowym;
zmienialy si¢ ane tez silnie wraz ze zmiang pred-
koéci lotu. Udalo sig jednak prowizorycznic wy-
regulowad uktad sterowania tak, Ze loty na T-8-1
zaczeli wykonywaé réwniez inni piloci.

Poszukiwania zadowalajacego rozwigzania
uktadu sterowania trwaly, gdy Jewgienij Iwanow
zdecydowat przekaza¢ samolot do préb uzbroje-
nia (w tym czasie Iwanow byl zastgpea general-
nego konstruktora, a w rzeczywistoSci Kierowal
biurem konstruktorskim; Pawet Suchoj choro-
wal, zmarl 15 wrzegnia 1975 r.). Iwanow stwier-
dzit, 7e z ukladem sterowania moina poradzié
sobie i p6iniej, a najwazniejsze 1o sprawdzi€, czy

Samolot Su-25 naleigcy do pierwszej serii pro-
dukeyjnej (numer fabryczny 01056), obecnic
najdujacy sie w muzeum w Monino.

An Su-25 of first production series (factory
number 01058), now in Monino museum.

zespot napedowy wytrzyma odpalenie cigzkich
rakiet powietrze — ziemia.

W koficu czerwea 1975 r.samolot przewiezio-
no na poligon instytutu naukowo —dofwiad-
czalnego sit powietrznych w Achtubinsku nad
Wolga. W lipcu i sierpniu trwaly prébne strzela-
nia ze wszystkich rodzajéw uzbrojenia nickic-
rowanego. Strzelania odbywaly sig bez celowania
(2reszig system celowniczy samolotu nie byl jesz-
cze kompletny), chodzito wytacznie o sprawdze-
nic wplywu uzbrojenia na silniki. Strzelano do
pobliskiego jeziorka Chaki. Najtrudniejsze byto
odpalanie salwy rakiet z wszystkich o§émiu
wysicgnikéw. Samolot robit wredy duze wraze-
nie. Pewnego razu Wiadimir Iljuszyn lecial w
T-8-1, a préba byla lilmowana « dwumiejscowe-
go MiG-21U pilotowancgo przez Olega Coja. W
chwili odpalenia salwy z ofmiu wyrzutni UB-32
(czyli jednocze$nie 256 rakict) niewielki T-8
skryl si¢ w dymie, a Coj byt preekonany, ze samo-
lot wybuchl w powietrzu.

Problemy odnotowano wylacznie przy strze-
laniu z najcigzszych rakiet 5-25 oraz z dzialka
kadlubowego — wystgpowal wiedy pompai silni-
kéw. Po zalozeniu instalac)i przeciwpompazowc)
problemy te znikly. Przed tymi prébami dla sa-
molotu byly takie przewidziane zdwojone belki
na uzbrojenie (podwieszane jako drugie od
kadiuba), co mialo {zcznie da¢ wymagany przez
wojsko udéwig uzbrojenia 5000 kg. Jednakic z
chwily zbudowania samolotu wszyscy zgodnie
doszli do wniosku, ze SO00 kg to za duzo dla jego
silnikéw i wojskowi zrezygnowali z tego wymaga-
nia, ograniczajac maksymalny udiwig uzbrojenia
do 4000 kg.

Pierwsze proby T-8 prowadzone przez woj-
sko zakoficzyty si¢ w sierpniu 1975 r. przyjeciem
protokélu komisji kierowanej przez marszalka
Aleksandra Jefimowa. Stwierdzono w nim
nastgpujace niedostatki samolotu: bardzo duze
obcigZenia w systemie sterowania, niewydajny
system wentylacji kabiny, wystgpowanie po-
mpazu silnikéw przy strzelaniu z rakiet S-25 i
dzialka kadlubowego oraz niedostateczny ciagg
sinikéw (1 mic dziwnego, silniki dobrano do pro-
jektowanej masy startowej réwnej 10 ton, a zbu-
dowany samolot T-8-1 wazyl ponad 12 ton).

W grudniu 1975 r. do préb przystapit kolejny
prototyp, T-8-2. Inzynicrem prowadzacym pré-
by byt Arkadij Szotosz. Samolot ten przejat na
siebie dalszy ciag prob, za§ 'T-8-1 postawiono na
ziemi. T-8-1 byl szykowany do préb pafistwo-
wych i lotéw na nim nie wykonywano, a jedynie
dokonywano przerdbek sprawdzonych wezesnie)
w locie na T-8-2.

Pierwsza ze zmian, jakic wprowadzono w sa-
molocie po prébach w Achtubinsku, bylo
zatuienie nowych silnikéw. Silniki RD-9 miaty
wyraZnie za maly cigg w stosunku do masy samo-
lotu, ktéra wzrosta w czasie projektowania. Po-
nicwai na specjalny silnik nie moina bylo liczy¢,
konstruktorzy ponownie zajeli si¢ poszukiwa-
niem najlepszego sposrad istnicjacych silnikow.
Okazat si¢ nim silnik R-13-300 (izdielije 95) 2
samolotu MiG-21. Zaktad w Ufie przygotowal



Prototyp T-8-10 w czasie prob odpalania rakiet
niekierowanych S—8 do tylu. Prosze zwricié
uwage na zmodylikowang wyrzuinie B—8 pod
skrzydlem samolotu.

A T-8-10 during the test of launching 5-8 un-
guided rockets to the rear. Note the modified
B-8 launcher under the aircraft wing.

dla T-8 wersjg ze zdjetym dopalaczem, nazwang
R-958z i dajacy ciag 40,2 kN (4100 kG). Kon-
struktorzy od samego poczatku prac przewidzieli
pewna rezerwe w powierzchni przekroju kanatu
wlotowego do silnika, dlatego zamiana ta nie
spowodowala wickszych probleméw. Trzeba
bylo zamieni€é tylko gondole silnikowe oraz
powickszyC wloty powictrza, sitowa cz¢8¢ kad-
tuba pozostata bez zmian.

Wybiegajac w przysost: parokrotnie poi-
ni¢j pojawiala si¢ idea zamiany silnikéw samolo-
tu Su-25 na jeszcze mocniejsze, np. RD-33 2
samolotu MiG-29. Jednakie tym razem zamiana
wymagataby catkowitego przekonstruowania
sitowej czgfei kadluba samolotu, bowiem przez
istniejace kanaly nie dalo si¢ przepuscié zwigk-
szonego strumienia powietrza. W tym wlasnic
uwidacznia si¢ przewaga ukladu samolotu A-10,
w ktarym fatwo zamicni€ silniki na inny typ.

W marcu 1976 r. silniki R-955z2 zalozono na
samolot T-8-2, Kiory otrzymal po tyvm nazwe
T-8-2D (dwigaticl). Chof zamiana silnikéw byla
prosta, to jednak przyniosla ze soba kilka nowych
probleméw. Zaraz po niej Wiadimir Iljuszyn
stwierdzil wystgpowanic wibracji w czasice lotu,
Hjuszyn miat doskonale wyczucie samolotu,
Potrafil od razu po locie opisaé wyst¢pujace no-
we zjawisko, dokladnie potwierdzane péiniej po
odezytaniu zapisu przyrzadow pokladowych. |
tym razem zaraz po locie [ljuszyn stwierdzit:
. I'rzgsic usterzenie poziome™,

Usterzenie poziome w prototypach Su-25
mialo ujemny kat wzniosu rowny —5°. Projek-
tujac samolot konstruktorzy przekazali do badan
w tunelu aerodynamicznym trzy warianly usle-
rZenia: ze wzniosem zerowym oraz dodatnim |
ujemnym po 5°. Czas bicgl jednak szybko, osta-
teczny projekt zostat zakoficzony jeszcze przed
wykonaniem tych badaf i trzeba bylo decydowad
Wha wyezucie”. Do projektu konstruktorzy na
wszelki wypadek wrigli ujemny kat wzniosu uste-
rzenid, poniewat... ogon samolotu T-8 jest bar-
dezo podobny do ogona amerykanskiego =4
LLhantom™, majaeego charaklerystyceny silny
ujemny wznios usterzenia. Poiniejsze rezultaty
badan w tunelu acrodynamicznym pokazaly, ze
wszystkie trzy modele usterzenia sg wiadciwie
rownowazne, | w prototypach pozostawiono
usterzenie ze wzniosem — 57

Ale teraz, gdy powstaly drgania usterzenma,
zacz¢lo je ponownie analizowa¢. Nowe silniki
dawaly znacznic wigkszy cigg niz poprzednie,
awickszyla si¢ takZe €rednica dyszy. Na dolnej
powierzehni usterzenia konstruktorzy przykleili
wstazki, kiére po uruchomieniu silnikGw na zie-
mi zaczgly intensywnic drgaé, co potwicrdzito
przypuszczenie, Ze struga wylolowa dotyka state-
cznika.

Wiadimir Hjuszyn przywi6zt z lotu takze inng
uwage: zauwazyl, ze samolot zaczal silnie rea-
gowaé na ruch diwigni sterowania silnikiem.
Wraz ze zwickszeniem ciagu samolot zadzieral
nos, a po zmniejszeniu obrotéw — przechodzit
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do nurkowania. Analiza rozkladu sit pokazala, ze
po zamianie silnikéw wektor ciggu przechodzit
pod $rodkiem cigzko$ci samolotu i przy zmianie
ciggu powstawal dodatkowy moment zadzicraja-
cy lub opuszczajacy nos. Rozwigzanie bylo pro-
ste: dysze silnikéw odchylono nieco w dél. We-
ktor ciggu przechodzit teraz dokladnie przez
Srodek ciezkoscl, odsunglo to tez nieco struge
wylotowg od statecznika poziomego.

Jednak dla usunigeia drgafi usterzenia (o nie
wysitarczyto. Postanowiono dodatkowo przes-
tawi¢ usterzenie poziome nadajgc mu wznios do-
datni 5°. Poniewai bylo ono wykonane z profili
symetrycznych, zmiana byla prosta, wystarczylo
preckreeié je do gory nogami (wraz 2 zamiang
lewego steru na prawy i odwrotnie, aby ich
dzwignie pozostaly z dolu) oraz przerobi€ wezly
mocowania statecznikow. Usterzeniem samolo-
tu Su-25 zajmowal si¢ Siergiej Aleksiejew. Uste-
rzenie przestawiono na T-8-2D w lutym 1977 r.
i po tych przerébkach samolot powrdeit do swo-
jej wezesniejszej formy.

Juz pierwszy lot T-8-1 wykazal potrzebg
wprowadzenia radykalnych zmian w ukladzie ste-
rowania. Zaczclo si¢ od zmiany skrzydta. Skrzyd-
{o samolotu T-8 miato poczatkowo wydtuzenie
rawne 5, zbiczno$¢ 2,77 oraz skos przednic)
krawedzi 20°30°. Teraz skrzydto wydtuzono i
wslawiono w nic nowa diuisza lotkg. Wydtuzenie
zwickszylo sie do 6, zbieznodé wyniosta 3,37, zag
skos przednicj krawedzi — 19°54°,

Nowe skrzydlo mialo jednak pogorszong sta-
tecznodé i przy predkoSciach powyzej Ma=0.71
w locie 7 przecigzeniem wystgpowaly intensywne
drgania. Zaczynaly sig one od lotek i rozszerzaly
na caty samolot. W wyniku badaf w tunelu aero-
dynamicznym oraz prob na samolocie, na skrzyd-
le wprowadzono uskok krawedzi natarcia (zab).
Dzigki zawigkszeniu cigeiwy skrzydla wczgsei
koncowej, mniejsza byla tam gruboS¢ wzgledna
profilu i drgania lotek przesungly sig do obszaru
powyzej Ma=(0,75. Nadal jednak daleko byto do
wielko$ci Ma=0,82 (1000 km/h) wymaganej
przez wojsko.

Dalszy cigg zmian dotyczyl kompensatora
lotki. Kompensator Kinematyczny okazat sig nic-
wystarczajgcy, dlatego konstruktorzy postanowi-
li zastapi¢ go serwokompensatorem spreiyno-
wym. Zbieglo si¢ 1o w czasie z dostarczeniem w
kwietniu 1977 r. do OKB Suchoja samolotu Ces-
sna A-37 2 Wietnamu, szturmowca przerobione-
go z samolotu szkolno — treningowego T-37. Na
nim konstruktorzy zapoznali si¢ z nowy ideq
serwokompensatora sprgZzynowego, w Ktorym
rolg sprezyny pelni mechanizm skrgeeniowy. Ten
rodzaj kompensatora zatozyli na T-8 na wszy-
stkie powierzchnie sterowe. Uklad sterowania

samolotu dopracowywano pod Kierunkiem Ale-
ksandra Pazi.

Powazny problem dla konstruktorow byl
Zwigzany z pylaniem, gdzie umieScié hamulce
aerodynamiczne. Najbardziej typowe rozwigza-
nie, na kadtubie lub gondolach silnikowych, byto
nie do przyj¢eia, bowiem gondole byty wykonane
jako niesitowe. Przed nimi z kolei bylo podwozie
i nic starczato miejsca na hamulce. Problem byl
omawiany nawel na posiedzeniu u generalnego
konstruktora. Samolot T-8-1 rozpoczal préby w
ogdle bez hamuledw aerodynamicznych.

W koficu udato si¢ znale#¢ micjsce na gondoli
silnikowej, przed lukiem podwozia, i takie ha-
mulce zalozono na samolocie 'T-8-2. Jednakze
to usytuowanic mialo wiele wad: otwarcie hamul-
ca w powietrzu wywolywalo moment na nurko-
wanie samolotu, za$ Zeby otworzy¢ hamulec na
ziemi (np. dla przegladu) trzeba bylo ustawiac
samolot na podno$niki. Dlatego intensywnie po-
szukiwano inncgo sposobu. Na moedcelach spraw-
dzono hamulce nad gondolami silnikdw, na ich
bokach, a takze na gérnej powierzchni skrzydia.
Kaide z tych rozwigzaf mialo wady.

Oslatecznie znaleziono jeszeze inne rozwig-
zanie: hamulce w specjalnych owiewkach zato-
zonych na koficach skrzydel. To rozwigzanic
zwigzane jest z pomystem, jaki konstruktorzy
cheieli wykorzystaé na samolocie Su-25: bezpog-
rednim sterowaniem boczng sity acrodynamicz-
ng. Mialo ono ulepszyd wlasnodci manewrowe,
ufatwi¢ nakierowanie samolotu na cel i bardziej
precyzyjne celowanie. Postanowiono polaczyé
oba rozwigzania i krokodylowe Klapy na koficach
skrzydel mialy spetniaé rolg hamulcéw (przy jed-
noczesnym wychyleniu) lub wytwarzaé boczng
silg acrodynamiczng (przy wychyleniu tylko jed-
nego z nich i odpowiednim wychyleniu steru Kie-
runku).

Rozpoczgto proby w celu sprawdzenia nowe]
idei. Wiadimir Iljuszyn stopniowo zwigkszat w
kolejnych lotach wychylenie hamulca. Stwicrdzit,
e daje si¢ odczu¢ boczna sila aerodynamiczna,
ale jest ona bardzo slaba, przyspieszenie wynosi
mnigj niz 1. Jednak nawet tak matej sity bocznej
wystarczylo, aby pilot Zle si¢ czul. Zwrécono sig
o konsultacje do lekarzy, kirzy odpowiedzieli,
Ze boezne przeciazenia ponad 0,65 w ogdle nic sa
rekomendowane ze wzgledow fizjologicznych,
bowiem aparat blednikowy cztowicka nie jest do
nich przystosowany. Ponadto fotel katapultowy
K-36 zatozony na Su-25 nie ma podpor z boku i
nie utrzymuje pilota przy bocznym przecigieniu.
Nawel tak male przecigzenie rzucalo pilota o
burtg kabiny. W zwigzku z tym zaniechano wyko-
rzystywania klap i hamulcéw do sterowania
boczng sila acrodynamiczng.
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Su-25 na lotnisku polowym w Afganistanie.

An Su-25 on field airstrip in Afghanistan.

Najwigkszg korzyScia 2 tych préb bylo prze-
konanie sig, Ze awaria jednego z hamulcow (gdy
Jjeden gwattownie sig otworzy, a drugi pozostanie
zamknigty) nie pocigga za soba niebezpieczenist-
wa utraty sterownosci samolotu. Tak wige ha-
mulce aerodynamiczne znalazly ostatecznie swo-
je miejsce na koficach skrzydet. W przedniej
czesciowiewki hamulca umieszezono anteng sta-
¢ji ostrzegawczej oraz reflektor do ladowania.

W 1975 r. dla konstruktorow Su-25 zaczal sic
kolejny problem: priorytetowym zadaniem biura
konstruktorskiego stal sig samolot my$liwski T-
L0 (Su=27) i w zakladzie produkcji dofwiad-
czalnej OKB w Moskwie nie byto miejsca ani sif
do zajmowania si¢ T-8. Zaczglo wige poszukiwa-
nia zakladu, Ktory kontynuowalby przer6bki T-
8-1iT-8-2, aw przyszlodci bylby zaktadem pro-
dukgji seryjnej Su-25.

Pierwsze rozmowy prowadzono z zakladem w
Smolefisku. Szybko jednak znalazt si¢ inny
chetny: zaktad w Thilisi, w Gruzji. Grupa jego
pracownikéw, z szefem produkcji, Waia Tordija,
przyjechata do Moskwy i pracowata tu z samolo-
tem T8 calg zime 1975—1976. W dniach 4 i 5
czerwea 1976 r. samolot T-8-2D pokazano w
Thilisi (m. in. ogladat go Eduard Szewardnadzc),
a 7 czerwea minister Piotr Dementjew podpisat
rozkaz o wyznaczeniu zakladu w Thilisi do kon-
tynuowania prac z T-8.

Sprawg przy$pieszyli Polacy, kidrzy w tym
samym czasie wystapili z propozycjq przej¢cia do
zakladu w Mielcu produkcji samolotu szturmo-
wego Su-25 na potrzeby Ukladu Warszawskiego
(oprocz ZSRR) oraz na eksport do innych kra-
jéw (podobno licencyjna wersja Su-25 miala
nosi¢ nazwg Sw-25L, ale o nie potwierdzona
informacja). Odwotywano si¢ przy tym do wezes-
ni¢jszej propozycji uruchomiema w zakladzie w
Rzeszowie produkcji silnikéw R-13 dla wymiany
ich na starszych wersjach polskich MiG-21, a
teraz takze dla nowych Su-25. Po tej propozycji,
26 czerwea 1976 r. zapadio nareszcie postano-
wienie KC KPZR i RM ZSRR o budowie proto-
typéw T-8-3 i T-8—4 w Thilisi, przyspieszajace
prace nad Su-25. Zaktad zobowigzano do prze-
kazania samolotu w ostatecznej postaci do préb
parisiwowych w drugim kwartale 1978 r. i zakofi-
czenia prab do kofica 1980 r. 20 lipca wyszedt
Zwigzany z tym rozkaz ministra przemystu lotni-
cZego.

Przy tej okazji trochg o terminologii. Pier-
wsze dwa samoloty T-8-1 i T-8-2 s3 nazywane
wdokumentach samolotami eksperymentalno —
prototypowymi, za$ Kolejne — prototypowymi.
Przydomek ,eksperymentalny” jest nadawany
konstrukcjom, ktére stuzg jedynie sprawdzeniu
Jakiej$ idei 1 niekoniecznic majq by¢ przeznaczo-
ne produkeji seryjnej. 7. kolei prototyp to juz
wzorzec do przewidywanej produkeji. Przyjecie
postanowienia o budowie prototypéw jest juz
wigc w pewnej czgSci gwarancja, ze samolot ten
— jesli oczywiScie spelni wymagania — bedzie
produkowany seryjnie.

Polski watek jeszcze jakis czas byl iywy. W
zwiazku z propozycja uruchomienia produkcji
Su-25, Polacy byli pierwszymi zagranicznymi ob-
serwalorami tego samolotu. 29 marca 1977 r.
delegacja z ministrem przemystu oraz grupa na-
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szych oficeréw zapoznata si¢ z T—8-21 na lotni-
sku Kubinka pod Moskws. Omawiano urucho-
mienie produkeji Su-25 w Mielcu, ale potem caty
projekt upadi.

W 1977 r. samolot Su-25 zostat po raz pierw-
szy zidentyfikowany na Zachodzie. Amerykanie
podali, ze ich satelita rozpoznawczy zaobserwo-
wat na lotnisku dofwiadczalnym w Ramienskoje
nowy samolot szturmowy, Ktéremu nadano pro-
wizoryczne oznaczenie Ram-J (od Ramiensko-
je)- Nie podano jednak zadnych dalszych infor-
macji, a pierwsze rysunki Ram-J publikowane w
prasie bardzo odbiegaty od rzeczywistego Su-25
(m. in. samnolot ten mial mie€ silniki w gondolach
na kadlubie, jak A-10). P6Znic) Su-25 przydzie-
lono NATO-wskie oznaczenie Froglool-A, a
wersji szkolno — treningowej Frogloot-B.

Dalsze prace nad T-8 biegly rutynowo.
Zaktad w Thilisi przygotowywat si¢ do produkcji,
trwaly proby w locic samolotu T-8-2D oraz
przerébki na T-8-1, kt6ry po zalozeniu silnikéw
R-955zstal si¢ T-8-1D.9 marca 1977 r. zatwier-
dzono wymagania taktyczno —techniczne doty-
czace samolotu (w pewnej czgSci byly one zreszty
formalnogcig: wpisano do nich po prostu niekto-
rc wyniki osiagnigte juz przez realnic latajgce
samoloty). W dniach od 11 do 24 maja 1977 r.
pracowala komisja skladajgca si¢ z przedstawi-
cieli wojska oraz instytutéw lotniczych, ki6ra
zatwierdzila makietg samolotu i wniosta do niej
swoje uwagi. (Przy okazji: ,,Co 1o jest wielblad?
Jest to rumak czystej krwi po przejéciu przez
komisjg makietowg.")

W koficu czerwea 1978 r. w kosmos polecial
pierwszy Polak, mjr Miroslaw Hermaszewski. Z
tej okazji w ZSRR przebywal gen. Wojciech Ja-
ruzelski, ktéremu 29 czerwea 1978 1. na lotnisku
Kubinka pokazanosamolot T-8-2D. Pilotem by}
Jewgienij Sotowjow (zginal on w tydzien pGZniej
w locie na'I'-10-2, drugim prototypie Su-27). Po
tej wizycie polska telewizja w programie ,Poli-
gon” pokazala reportaz, w ktérym znalazio sig
parosckundowe ujgcie startujacego T-8-2D.
Cho€ byta to pierwsea, z pewnoécig niezamierzo-
na, prezentacja publiczna Su-25 — przeszia ona
niczauwazona w Swiatowce) prasic lotniczej.

W nastgpnym miesigcu samolot zaprezen-
towane delegacjom wojskowym parstw Owczes-
nego Ukladu Warszawskiego: 11 lipca Niemcom
z NRD, Czechostowakom i Polakom, a 18 lipca
Wegrom, Bulgarom 1 Rumunom.

26 kwietnia 1978 r. samolot T-8-1D zostat
[ormalnie przedstawiony do préb pafistwowych,
a 21 czerwea wykonal swéj pierwszy lot po ponad

dwuletniej przerwie. Samolot T-8-2D réwniez
formalnie uczestniczyl w probach pafistwowych,
ale lotdéw pomiarowych na nim nie wykonywano.
Byl to samolot przeznaczony do sprawdzania ko-
lejnych przerébek, ktére potem wprowadzano w
woficjalnym” samolocie T-8-1D.

Samolot T-8-1D w czasie préb mial juz zmo-
dyfikowane uzbrojenie: system uzbrojenia wziety
zsamolotu Su-17M2 zastapiono systemem z sa-
molotu Su-17M3. Ruchome dziatko kalibru 23
mm zostato zastapione nieruchomym dziatkiem
AO-17, kalibru 30 mm (nicktorzy méwia o nim,
ie jest najgorszym dziatkiem skonstruowanym
kiedykolwiek w Rosji: nie zbalansowanym w sto-
sunku do swojego Srodka cigzkos$cei i dlatego wy-
magajacym umocnienia luf z przodu). Pierwszy
okres préb poszedt na dopracowanie systemu
celowniczego. Choé wziglo z Su-17 juz istnicjacy
system, to jednak trzeba bylo dostosowaé go do
zupetnie innych charakterystyk lotu T-8. Na sa-
molocie T-8-2D nie testowano uzbrojenia, sy-
stem uzbrojenia nie byl kompletny, a dziatko
zamontowano na nim tylko tylko w charakterze
masy dla prawidiowego obciazenia maszyny.

Préby panistwowe T-8-1D prowadzito dwéch
pilotow: Whadimir [ljuszyn oraz Jurij Jegorow; w
pierwszym okresie kilka lotdw wykonal Jewgienij
Sotowjow. Wiadimir Iljuszyn jest synem Siergieja
lljuszyna, konstruktora Héw. Przez wiele lat byt
szefem pilotéw doswiadczalnych biura konstru-
ktorskiego Suchoja, obecnie jest na emeryturze.
Iljuszyn nie byt pilotem akrobata, koledzy wspo-
minaja, ze nigdy nie udalo mu sig zrobié prosiej
petli. Ale mial niezwykle szybki refleks w powie-
trzu, a takze doskonale czul samolot. Potrafil
zaraz po locie, w kt6rym wystapity jakie proble-
my podaé ich analiz¢. A poza tym mial zasadg:
natknalef si¢ na niejasne zjawisko — cofnij sig i
nie prébuj jeszeze raz. (Moie dlatego wlasnie
zyje?) W czasie lotéw na T-8-1D lljuszyn spraw-
dzal zachowanie si¢ samolotu przy réiznych
predkosciach. | naraz na wysokofci ok. 500 m
nagle zrobil Swiceg, przewrd6t i poszedt do lado-
wania. Okazalo sig, ze w locie samoczynnie przes-
tawil sig statecznik poziomy. lljuszyn od razu to
zrozumiat, Swiecq zgasit predkosé i ladowat bez
wypuszczania mechanizacji.

Chot loty T-8-1D prowadzono juz od czerw-
ca 1978 r., to oficjalnie proby pafstwowe zaczely
si¢ jesienia. Latem nastgpnego roku dofgczyt do
préb samolot T-8-3, bedacy pierwszym egzem-
plarzem zbudowanym w wytwdérni w Thilisi i ob-
latany tam 18 czerweca 1979 r. Pod koniec roku
do tych samolotow dolgczyl kolejny egzemplarz
— T-84.



Afganistan.

Zima z 1979 na 1980 rok dobiegal kofica etap
A préb pafistwowych samolotu, prowadzonych
gléwnie na T-8-1D, a potem tez na T-8-3 i
T84,

Znowu Kilka zdaf dygresji. W Raosji, jak i
przedtem w ZSRR,, praby samolotu dziely sie na
kilka etapéw. Pierwszym z nich s3 préby zakla-
dowe, kiérym poddawany jest samolot na lotni-
sku instytutu préb w locie w miescie Zukowski
pod Moskwa. Proby te prowadzg specjalidci biu-
ra konstrukiorskiego. Nasigpnie samolot jest
przekazywany (lub nie, jesli np. jest tylko kon
strukcjg cksperymentalng) do préb parstwo-
wych. Etap A préb pafstwowych jest wlaSciwie
przediuzeniem préb zakladowych, ale juz z
udziatem przedstawicieli zamawiajacego, czylisil
powietrznych. Na tym etapic do samolotu mozna
wprowadzac zmiany i poprawki. W etapie B sa-
molot jest przekazywany specjalistom z instytutu
naukowo —doSwiadczalnego sit powietrznych
(NITWWS — nauczno —issledowatielskij instir
wajenno —wozdusznich sif) i specjaliSci OKB —
cho€ uczestnicza w prabach, nie majg juz prawa
poprawia¢ samolotu. Etap B préb pafistwowych
ma na celu sprawdzenie zgodnogei charaktery
styk samolotu w wymaganiami postawionymi
wczesnicj przez zamawiajacego. Dalszy ciag sta-
nowig tzw. proby wojskowe grupy samolotow se-
ryjnych, proby kontrolne itp.

W grudniu 1979 roku Armia Radziecka
wkroczyla do Afganistanu. Wojskowi oczywiScie
od razu postanowili potraktowa¢ tg¢ wojne jako
poligon dla nowych typéw uzbrojenia. Juz w lu-
tym 1980 r. do Alganistanu poleciata grupa kon-
struktordw lotniczych w celu zapoznania sig z
zastosowaniem bojowym samolotéw i $migtow-
cOw. Na poczatku marca 1980 r. O. Samojlowicza
1 J. lwaszeczkina wezwano do ministersiwa prze-
myshu lotniczego i przekazano decyzje ministra
obrony Dmitrija Ustinowa, aby cze$¢ prob T-8
przeprowadzi¢ ,w warunkach maksymalnie
zblizonych do rzeczywistych”. Konstruktorzy
argumentowali, Ze samolot jest surowy, dopiero
zaliczyl etap A i przysigpuje do etapu B. Pawel
Kutachow odpowiedziat na to: . Ja wam wszystko
zalicze, i B, 1 C, 1 D" — na czym dyskusja si¢
skoficzyta. Wraz z Su-25 postanowiono przepro-
wadzi¢ préby pordwnawcze samololow szturmo-
wych pionowego startu i ladowania Jak-38. Nie-
ktérzy wojskowi poczatkowo sadzili, zc Jak-38
moze byé skutecznym samolotem w gérach, bo-
wicm nic wymaga on lotniska.

Szybko zaczgha si¢ formowad grupa specjali-
stéw z obu OKB (Suchoja i Jakowlewa) oraz z
NII WWS. Dowddcy zostat zastgpea naczelnika
NITWWS, gen. Wiadimir Atfiorow. Jurij Iwasze-
czkin, od 15 lutego pelniacy obowiazki gléwnego
konstruktora T-8, zostal jego zastgpey do spraw
priob Su-25.

Rozkaz méwil o wystaniu do Afganistanu
dwaéch samolotow Su-25. Poniewaz T-8-2D byl
nieprzystosowany do dziatad bojowych, postano
T-8-1D oraz T-8-3. Byly one catkowicie wypo
sazone, potrzebna byla tylko regulacja systeméw.
Celowniki byty wtedy analogowe, ich nastrojenie
bylo wige stosunkowo ztozone. Ponadto na T-8-
1D nie bylo kabiny opancerzonej, a jedynie
czeSciowa ostona,

[nnym problemem w warunkach bojowych
byt brak zabezpieczenia zbiornikéw paliwa przed
wybuchem. Na Su-25 przewidywano uycie pian-
ki poliurctanowej do wypelnienia zbiornikéw
paliwa, ale na razie samoloty jej nie mialy. W
kréikim czasie dopracowano oba samoloty zak-
ladajac pianopoliuretan i regulujge celowniki.

Préby zastosowania bojowego samolotéw
Su-25i Jak-38 w Alfganistanie nosity kryptonim
»Operacja Romb"; tym samym Kryptonimemna-
zwano tez kilkudziesigcioosobowa grupe specja-
listow przebywajacq w Afganistanic. Poniewa?
poZniej mialy iejsce kolejne takie operacje, le
nickiedy okrefla si¢ jako ,Romb-1". Z biura
konstruktorskiego Suchoja pojechaly 44 osoby,
w tym dwéch pilotéw: Nikolaj Sadownikow i
Anatolij Iwanow. Dwaj dalsi piloci byli z NII
WWS: Wiaczestaw Sotowjow | Walerij Muzyka.

Zadaniem grupy ,Romb” nic byl udzial w
walkach, ale przeprowadzenie préb pafistwo-
wych samolotu T-8. Uprzedzono jednak, Ze w
razie koniecznoéci dowddca rozmieszczone) w
poblizu 5. Dywizji Zmechanizowancj, gen. Jurij
Szatalin, moie zazada¢ ich wsparcia. Grupa ba-
zowala w Szyndandzie, na zachodzie Alganista-
nu. Przybyla tam 16 kwietnia 1980 r. i przebywata
rowno 50 dni, do 5 czerwea. Z samolotéw zdjgto
czgS¢ aparatury kontrolno — pomiarowej, zapisy-
wano tylko podstawowe parametry. Loty wyko-
nywano na byly afgafiski poligon czotgowy polo-
zony niedaleko, okofo 9 km od Szyndandu. Na
tym poligonie prowadzono strzelania z dzialka i
rakiet nickicrowanych oraz bombardowanie.

Bylo kilka cech szczegOlnych lotow w Algani-
stanie, do kt6rych trudno bylo si¢ dostosowaé
mwlaszcza pilotom. Lotnisko w Szyndandzie le-
talo na wysokosci 1140 m npm. W ciagu doby

Skulki trafienia rakiety ,,Stinger”. Pomimo uszkodzen oba te samoloty wyladowaly pomy$inie.

nastgpowaty duze zmiany temperatur: wieczér i
noc byty bardzo chtodne, a w dziefi temperatura
rosta gwattownie i okolo 10 rano bylo juz ponad
30 stopni. Ale co najwaznicjsze, piloci dotad la-
tali w warunkach réwninnych. W gérach Afgani-
stanu okazalo sig, ze krajobraz silnie zmienia sie
W ciggu dnia, wraz z przesunigciem sie slofica,
Piloci mieli trudno$ci z orientacja. Byl pomysl,
aby wezwaé na kilka dni Wiadimira Iljuszyna,
klory mial duze do$wiadezenie w lotach w gérach
(latal na Su-24, testujac automatyczny uklad
omijania przeszk6d) | maglby wesprzed pilotow,
lljuszyna jednak nie puszczono (byl zbyt znanym
generalem, aby narazaé go na ryzyko), a péZniej
piloci sami przywykli do niezwyklych warunkéw,

Juzwdrugim tygodniu pobytu grupy ,Romb"
w Afganisianie nastapily pierwsze wezwania ze
strony wojska. Szczeg6lnie aktywny byl poczgtek
maja. W tych dniach radzieckie pododdziaty pro-
bowaly wejs¢ do wawozéw w rejonic Farakh,
okolo 120 km na potudnie od Szyndandu. Nie
mogly jednak pokona¢ partyzanckich umocnief
i poniosly duze straty. Smiglowce wykryly beto-
nowe bunkry rozmieszczone na zakrgtach wawo-
zu, Probujace tam dziala¢ samoloty MiG-21,
MiG—23 i Su-17 nie byly w stanie zej$¢ nisko do
wawozu, a bombardowanie z duzej wysokosci
byto nieskuteczne. I wiedy dowédztwo dywizji
postanowilo wykorzystaé dodwiadczalne Su-25.
Dwa Su-25 wyszly nad wawéz nie od strony wojsk
radzieckich, lecz zaatakowaty wylatujac znad g6-
ry wzdiuz wawozu, na spolkanie wlasnym woj-
skom. Dokladno$¢ ataku byla bardzo duza. Cele
wskazywali przez radio naprowadzajgcy, rozmie-
szczeni zardwno na ziemi jak i na §migloweach.

W programic préb pafistwowych nie bylo lo-
16w z petnym tadunkiem bomb — 4000 kg. Stalo
sig 1o jednak potrzebne w wyniku realnych dzia-
tai bojowych i dlatego w kilku lotach bojowych
wyprobowano start pary samolotGw Su-25 z pel-
nym obcigzeniem. T-8-=1D zabieral osiem bomb
po 500 kg, 2za$ T-8-3 — osiem belek wielozamko-
wych MBD-2, kaida z czterema bombami po
100 kg.

Wiasnie te loty pokazaly najdobitniej prze-
wage Su-25 nad innymi samolotami dziatajacymi
w wojnie afgafskicj. Su-25 startowaly z fadun-
kiem 4000 kg przy temperaturze ponad 30°C z
rozbiegiem okoto 1200 —1300 m (szczegblnie
trudne zadanie miat T-8-3 z belkami wicloza-
mkowymi, ktore daja kolosalny wspdtczynnik
oporu acrodynamicznego). W tych samych wa-
runkach Su-17 (byla tam co prawda pierwsza
modyfikacja, ze stosunkowo slabym silnikiem

A results of the 'Stinger's’ hit. Both the aircraft made the successful landings in spite of the damages.
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AL=TF1) startowaly zaledwie z dwiema bomba-
mi po 250 kg 1 dwicma wyrzutniami UB-16 lub
UB-32i odrywaly si¢ dopiero pod konice 2300 —
MELrOWeLo pasa sLarowego,

Najgorzej sprawialy si¢ samoloty pionowego
startu i ladowania Jak-38, W rozrzedzonym gér-
skim powietrzu 1 przy wysokiej temperaturze,
ledwie wystarczato im ciggu silnikéw aby wyko-
nac pionowy start. Nie mogly juz wiedy jednak
zabierac fadunku bojowego. Specjalnie dla wyko-
nywania pionowych startéw Jak-38, obok beto-
nowego pasa na lotnisku w Szyndandzie uwlozono
powicrzchnig ze stalowych plyt. Z kolei klasyezny
(poziomy) start Jak—38 nie byl mozliwy, bowiem
predkosé oderwania byla bardzo duia (2 powodu
niewielkiej powierzchni skrzydet) 1 przekraczala
predkosé dopuszezalng dla podwozia. A poza
tym — nie w tym przeciez sens uzycia samolotGw
pionowego startu, aby startowaly klasycznie,

Diatego prébowano startu Jak-38 z rogbie-
giem skréeonym, z wychylonymi dyszami silnika
glownego i wiaczonymi dodatkowymi silnikami
startowymi. Po przebiegnicciu 250 —300 m sa-
molot odrywal si¢ od pasa i rozpgdzat dalej w
powietrzu. Podczas jednego 7 takich startéw
Jak-38 rozbit si¢, spadajac na ziemig zaraz po
oderwaniu si¢ od niej (pilotowi nic sie nie stalo,
nawet bez uzycia fotela kata pultowego, wysokosé
byla bowiem miewielka). Samolot Jak—38 okazat
sig nieskuteczny w warunkach lotnisk gérskich,
ale biuro konstruktorskie Aleksandra Jakowle-
wa zdobylo w Szyndandzie bardzo wiele do§-
wiadczen. Na czterech Jak-38 latali w Afganista-
nie piloci biura konstruklorskiego oraz piloci
wojskowi Floty Péinocnej.

W czasie operacji ,Romb-1" samoloty Su—
25 nie napotkaty Zadnego przeciwdzistania z zie
mi. Partyzanci afgafscy w tym okresie nie posia-
dali zadnego sprzglu preeciwlotniczego, a
poiniej, gdy juz go otrzymali, przez dluzszy czas
uczyli sig nim poslugiwaé. W razie ataku nazie-
mnego na baz¢ w Szyndandzie, Rosjanie otrzy-
mali polecenie natychmiastowego startu i odpro-
wadzenia samolotéw do ZSRR.

W cingu 50 dni operac)i .Romb-1" w Afga-
nistanie, dwa Su-25 wyvkonaty réwno 100 lotéw,

Z czego okoto 30 zaliczono jako loty do préb
paristwowych. Kilkakrotnie grupa byta wizytowa-
na przez wysokich dowddedw: pierwszego zas
tepeg szefa sztabu generalnego marszatka Sier-
gieja Achromiejewa, zastepee ministra obrony
do spraw uzbrojenia gen. Witalija Szabanowa i
innych. W sumie samolot Su-25 oceniono bar-
dzo wysoko i nie czekajae na Koniec préb reko-
mendowano do preyjeeia do stuzby w sitach po-
wietrznych 6wezesnego ZSRR.

Tu znowu dygresja terminologiczna, Po
przejsciu pomysinie prob panstwowych samolot
moze byé przyjety do suiby (zakupiony przez
wojsko) lub preyjety do uzbrojenia, Réinica jest
laka, ze samolot moze byé¢ prayjety do stuiby
nawel jeSli ma jeszeze jaKie$ ograniczenia w sto-
sunku do przedstawionych wobece niego wyma-
gaf. Natomiast do uzbrojenia samolot prayjmo-
wany jest wiedy, gdy spetni juz wszystkic punkry
wymagaf takiyczno — technicznych. W historii
lotnictwa rosyjskiego liczne sy preyktady samo-
lotéw, Kiore wiele lat sluzvly w armii, ale do
kofica nie byly oficjalnie preyjete do uzbrojenia
(np. mySliwiec preechwytujacy Jak—-28P).

Z pobytem samolotéw w Alganistanic w 1980
r. wigie sig réwnied problem okreslenia dopuse-
czalnych preeciazed w locie. Jak pamigtamy, idey
konstruktorow bylo zapewnienie samolotowi wy-
sokiej wartodei tego parametru, réwne) 8, Jedna-
kie w trakcie rozwoju samolotu nastepowal
ciggly wzrost jego masy, co pogarszao osiagi.
Przy niezmienionej konstrukeji wywotalo 1o
potrzebe ograniczenia w samolotach T=8=1i T-
8-2dopuszezalnego przecigzenia do 6,5. Dlatego
wraz.z preekazaniem produkgji do Thilisi, posta-
nowiono zmniejszyé mase samolotu. Poniewaz
nie mozna bylo zaoszezgdzic na uzbrojeniu i wy-
posazeniu, bardzo niewiele na skrzydle (bowiem
byvto wykonane z frezowanvein phvt), pozostaty
tylko oszczednosci w konstrukeji kadtuba i uste-
rzenia. Podcinano co sig dato 1 samoloty produ-
kowane w Thilisi, od T-8-3 poczynajac, miaty
1zejsza konstrukejg od poprzednich

Jednakie dla | lekkich” T-8 nie prowadzono
prob wytrzymatoSciowych. Préby takie przepro-
wadzono jedynie wezesniej na samolocie T-8-40,

bedgcym odpowiednikiem pierwszych T-8-1 i
T-8-2. Przed wylotem do Afganistanu wartoéé
dopuszezalnego przecigzenia dla samolotu T-8-
3 okredlono wige arbitralnie na 5 (samolot T-8-
1D miat nadal 6,5). Wziglo si¢ to stad, ze
specjaliSci od zastosowania bojowego samolotGw
w OKB Suchoja uznali, e przeciazenie 5 wystar-
czy dla wykonania podstawowych manewrdw bo-
jowych samolotu szturmowego. Sprawdzono (o
w czasie pobytu w Afganistanie i okazalo sie, ze
rEcczywiScie przecigzenie 5 jest wyslarczajace.
Zwrotno$¢ samolotowi szturmowemu nie jest
potrzebna do prowadzenia walki powietrzne), ale
dla zapewnienia niewielkiego promieniu zakretu,
aby przy zajSciu do powtdrnego ataku nie tracié
celu z pola widzena,

Tymczasem w Zwiazku Radzieckim przecho-
dzity praby kolejne egzemplarze T-8. W samym
koficu 1979 r. zakiad w Thilisi opuscit samolot
T-8—4. awiosna 1980 r. — T-8-5. Po pierwszvch
latach T-8-5 w Tbilisi okazato si¢, 7e w tym
cgzemplarzu nie wystepuja wibracje. Jako$¢ pier-
wszych samolotow Su-25 produkowanych w Thi
lisi byta #ia. Niedokladnodci powodowaly, ze po-
szezegllne egzemplarze roznify si¢ micdzy soba
wiasnodciami. Konstruktorzy wspominaja jako
bardzo nicudany egzemplarz T-8-3, Ki6ry 2 tego
wlasnic powodu zostat péinie] przeznaczony , na
rozstrzelanie™.

Poniewaz T-8-5 byl udany, postanowiono
przeznaczy¢ go do prob lotéw 2 duzym katem
natarcia, korkociagu itp. Ale przed przckaza-
miem samolotu do instytutu w miescie Zukowski,
Jewgieniy Iwanow polecit wykonaé na nim kilka
lotéw w OKB (tzn. z tego samego lotniska w
Zukowskim, ale przez pilotdw OKB, a nie insty-
tutu). Inzynierem prowadzacym proby T-8-5
wyznaczyl Arkadija Szotosza, a pilotem — Jurija
Jegorowa. Rzeczywiscie, opinia pilota o samolo-
cie byla dobra. Ale 23 czerwea 1980 r. samolot
mie wrécil na lotnisko finnghmu:t; poszukiwaw-
czy odnalazt glgboki lej i szczatki samolotu. Ba-
dania urzadzenia rejestrujgcego pokazaly, 7e sa-
molot rozpadt sie przy przecigzeniu 7.5, czyli
akurat o péhora wickszym niz prayjele przez
konstruktoréw 5. Gdy poénie) przeprowadzono

Samolot Su-25 na lotnisku Silal —czaj w Azerbajdianie we wezesny mglisty poranek 18 lutego 1992 r. Na pasie slartowym rozloionoe kolce, majace
zabezpieczyé preed uprowadzeniem samolotu. Nie pomogly one jednak 8 kwietnia 1992 ., gdy Wagif Kurbanow, jedyny azerski pilot w pulku, uprowadzil
samolot na inne lotnisko, Bral on péiniej udzial w walkach w Gornym Karabachu, gdzie zostal zesirzelony.

An Su-25 Frogfoot-A on Sital - chai airfield in Azerbaijan in an early,
order to prevent the abduction of aircraft. In spite of them,
the aireraft to another airfield. Later he took part in the fight

PIOTA BUTOWSKI

foggy morning on 18 February 1992, The spikes have been laid on the runwa yin
on 8 April 1992, Vaghif Kurbanov, the single Azerbaijan pilot in the regiment, abducted

ing in Nagorno Karabakh and was shot down there.




proby wytrzymaloSciowe seryjnego Su-25, oka-
zatosig e rzeczywiscie maksymalne preecigienie
eksploatacyjne powinno wynosi¢ 5, a 7,5 to prze-
cigzenie niszezace. Jednakie nie znaleziono przy-
czyny powsiania na samolocie Jegorowa krotko-
trwalych skokéw przecigzenia. Byly réine
preypuszcicenia, np. 7c to jakicd zjawiska falowe
EWIHZANE Z€ SPreZynowymi serwokompensatora-
mi, ale ostatecznej przyezyny nie okreflono.
Przycayny katastrofy poszukiwano lez w re-
akcjach pilota. Kilka dni wezeSnie) w locie na
T=10, prototypie Su-27. zerwata si¢ ostona kabi-
ny i — byé moze — szok po tej awarii jeszcze nie
minal.

Po powrocie z Afganistanu i pozytywnej oce-
nie Su-25 przysrlo polecenie, aby szybko kofi-
czy€ proby pafsiwowe i zaczynal formowanie
pierwszej jednostki bojowej. Po rozbiciu T-8-5,
gtowna czgé¢ prob dotyczacych aerodynamiki
przypadia na T-8—4. Poniewaz mingta juz jesien
i pogody pod Moskwa nie bylo, a préby trzeba
bylo zakonczy€ do kofica roku — zorganizowano
specjalng ekspedycje na lotnisko Mary w Turk-
menistanic, najcieplejsze lotnisko w bylym
Z5RRE. W grudniu 1980 r. pojechat tam konstru-
ktor Oleg Samojlowicz, inZynier prowadzgcy
proby Wiadimir Sofowjow, piloci Oleg Coj,
Wiaczestaw Sotowjow, Witalij Seliwanow i Ale
ksander Szezerbakow oraz samolot T-8-4.

W Marach przeprowadzono ostatnia czesé
préb aerodynamiki T—8-4, sprawdzajac zacho-
wanie si¢ samolotu w locie z duzym katem natar-
cia oraz przy przeciagnigciu. Proby korkociagu z
programu wylaczono, bowiem sa one bardzo
kiopotliwe. Porozumiano si¢ z wojskowymi, zc
zachowanie sig¢ samolotu w korkociagu zostanie
sprawdzone péiniej dodatkowo w ramach préb
specjalnych (wykonal je w 1982 r. pilot instytutu
w Zukowskim Aleksander Szczerbakow na cg-
zemplarzu T-8-9). Dzigki ckspedycji do Mar
udalo si¢ oficjalnic zakonczyé proby pafistwowe
Su-25 30 grudnia 1980 r.

W marcu 1981 r. zostal podpisany akl o
zakonczeniu prob pafistwowych, w Ktérym samo-
lot rekomendowano przyjaé do stuzby w silach
powietrznych owczesnego ZSRR. Do tego doku-
mentu dotaczony byt spis niedociggnieé w sto-
sunku do wymagaf taktyczno—technicznych,
kiore trzeba usunaé aby samolot byl preyjety do
uzbrojenia. Na preykiad, nie osiagnigto wymaga-
nej predkosei 1000 km/h i nie wyprébowano je-
szcze uzrbrojenia Kierowanego. Ostatecznie sa-
molot zostat przyjety do uzbrojenia w 1987 r.

Nadal trwaty proby specjalne egzemplarzy
Su=25, dotyczace oddzielnych zagadnien. Na ko-
lejnym (po rozbitym T-8-3), egzemplarzu dos-
wiadczalnym T-8-6 dopracowywano dziatko,
bowiem w czasie pierwszych prob okazalosig, e
ma ono nickorzystny wplyw na dziakanie silni-
kéw. Samolot T-8-6 réwnicz przebywal w Alfga-
mistanie, w czasie jednej z kolejnych operacji
Romb. Samolotéw T-8-7 i T-8-8 nic byto 1 nikt
nie potrafit mi wytlumaczy¢, dlaczego pominigto
te numery.

Fo katastrofie Jurija Jegorowa wzmocniono
konstrukcje Su-25 i dopuszczalne przecigzenie
eksploatacyjne doprowadzono znowu do 6,5.
Proby wytrzymaloSciowe przeprowadzono na sa-
molocie T-8-11.

Samolot Su-25 przeszedl proby lgdowania
bez podwozia — prey czym odbylo si¢ to zupetnie

FIOTR BUTOWSK

nicplanowo. Pilot doswiadezalny Oleg Coj, pro-
wadzacy proby dziatka na T—8-6, wracal po wy

strzelaniu zapasu amunicji, gdy przed ladowa-
niem nie wyszla przednia noga podwozia.
Przyeryng byly wibracje przy strzelaniu, Kidre
zaklinowaty ostone i kolo nie moglo jej wypch-
nat. Podjeto decyzjg, by ladowad ze schowanym
podwoziem, na brzuchu, na utwardzonym grun-
cie obok pasa betonowego. Su-25 ma duze sk-
rzydio, ktore wylwarza przy ziemi poduszkg po-
wictrzng, dzigki kidrej samolot usiadd mickko i
po kilkudniowym remoncie byl gotowy do lotu.

Drugi podobny wypadek zdarzyt sigw 1982 r.
w Thilisi, gdy Anatolij Iwanow zaraz po starcie
na T—8-10 musiat ladowaé bez podwozia na lado-
wisku gruntowym. PéZniej oba te przypadkowe
ladowania zaliczono jako loty doSwiadczalne w
ramach prob pafisiwowych | opracowano na ich
podstawie metodyke ladowania bez podwozia.
Na T-8-10 przeprowadzono tez cykl préb startu
i ladowania na lotniskach trawiastych z réznymi
wariantami podwieszen (ale juz z podwoziem).

Réwniez w 1982 r. przeprowadzono picrwsze
proby strzelania z Su=25 rakietami kicrowanymi
powietrze —ziemia. Choé w zatoieniu podstawo-
wym uzbrojeniem Su-25 mialy byé bomby i ra-
kiety nickierowane, mogl on réwniez stosowaé
rakiety powietrze —ziemia Kierowane laserowo:
Ch-25ML oraz Ch-29L. Stuzyty one gtéwnic do
niszczenia umocnionych obiektéw o niewielkich
rozmiarach (np. bunkrow, stanowisk dowodze-
niaj.

Jedng zidei wojskowych i konstruktorow byto
strzelanie z samolotu do tylu. Mialo to na celu
wydluzenie czasu ostrzeliwania celu, a takie za-
krycie go ogniem i nicdopuszezenic do np. odpa-
lenia rakicty przeciwlotniczej z tylu, pray
wychodzeniu Su-25 z ataku. Strzelanie do tylu
probowano z dwoma rodzajami uzbrojenia:
dzialkiem oraz rakictami nickicrowanymi. Zmo-
dylikowano do tego celu rakiet¢ niekierowang
5-8 kalibru 80 mm oraz wyrzutni¢ B-8. Naj-
wigkszym problemem bylo przejScie przez zero:
rakicta musiata najpierw zniwelowad predko$e
samolotu, a dopiero potem si¢ rozpedzié. Eks-
perymentalne strzelania rakictami -8 do tylu
prowadzono na samolocie T-8-10, ale produkeji
seryjnej zmodyfikowanych rakiet | wyrzutni nie
podjeto,

Na poligonie w Uzbekistanie prowadzono
prébne strzelania 2 gondol dziatkowych SPPU-
2201 zawieszonych lulami do tylu. Gondola
SPPU-22-01 miegci dziatko 23 mm, kiérego lufy

53 ruchome: moga by¢ pochylane do dotu pod
katem do 23° Z powodu braku odpowicdnicj
logiki w przeliczniku celownika, do tylu dawato
sig strzelaé tylko z nieruchomymi lufami; przy
strzelaniu do przodu lufami mozna bylo
poruszad.

W toku prac nad Su-25 przeprowadzono 40
roznych programéow prob, dotyczacyeh zaréwno
aerodynamiki, jak uzbrojenia i wyposazenia sa-
molotu. Migday innymi, prowadzono préby zrzu-
tu z Su-25 makicty bomby jadrowej. Do jednych
¢ ciekawszych nalezy prowadzone na T-8-12
préby specjalnego pokrycia pochlaniajacego
promieniowanie radarowe.

Po pozytywnych rezultatach operacji
+Romb-1" w Afganistanic, przystapiono do
organizowania i wystania tam eskadry Su-25. 4
lutego 1981 r. na lotnisku Sitat-czaj w Azerbejdz-
anie sformowano oficjalnie 200, samodzielng
eskadre lotnictwa szturmowego, a jej pierwszym
dowddeg zostal pptk Aleksander Afanasjew. W
kwictniu 1981 r. jednostka otrzymala z zakladu w
Thilisi pierwsze dwanascie seryjnych samolotéw
Su-25. Poniewaz zaklad w Thilisi nie byl wiedy
Jjeszeze gotowy do regulowania systemu celowni-
czego, aw Sital—czaju tez nie bylo do tego warun-
kow, regulacyg celownikdw wszystkich dwunastu
pierwszych samolotdw przeprowadzono w insty-
tucie badawczym sit powietrznych w Achtu-
bifisku.

Pilotéw dla nowo organizowanej eskadry Su-
25, pierwsze) jednostki lotnictwa szturmowego
po wieloletniej przerwie, dobierano spoérad pi-
lotéw latajacych dotychezas na mySliwsko —
bombowych Su-17M3. Gléwnym powodem byia
zhicinodé systemdw uzbrojenia obu samolotéw,
Kilka tygodni trwato teoretyczne i prakiyczne
przygotowanie, z czego tydzien piloci spedzili w
centrum szkolenia bojowego w Lipiecku w Rosji,
Nawiasem mdwiac, piloci byli niczadowoleni, bo-
wiem przeszli na samoloty poddZwigkowe i za-
czgli mniej zarabia¢. Samolot wydawal im si¢
wledy nicco zbyt zlozony, jak na szlurmowicc, ale
szybko do niego przywykli. Takiyki dla nowego
rodzaju lotnictwa nie bylo, poslugiwali si¢ zasa-
dami opracowanvmi dla lotnictwa my$liwsko —
bombowego.

Wicczorem 18 czerwea 1981 r. 12 samolotéw
Su-25 wylecialo z Sital-czaju do Afganistanu.
Nastgpnego dnia preybyly do bazy w Szyndan-
dzie i po kilku dniach weszly do dzialaf bojo-
wych. W czasie walk w Alganistanie piloci 200.
eskadry nie korzystali z uzbrojenia kicrowancgo

Samalot Su-25 o numerze fabrycznym 10395, Przod kadluba z otwarty oslong kabiny pilota.

An Su-25, factory number 10395. The front part of fuselage with opened pilot cockpit canopy.
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T-8-15 o egzemplarz doSwindczalny, na ktérym przeprowadzono priby panstwowe Su-25 z silnikami R-195. Jest to seryjny samolot o numerze
fabrycznym 10192, przerobiony w OKB Suchoja. W 1989 r. zostal przemalowany i z numerem bocznym 301 zaprezentowany w Paryzu. Whrew wielu
publikacjom, T-8-15 nigdy nie byl w Afganistanie, jest to wylgeznie samolot doswiadczalny.

The T-8-15 prototype was used for state acceptance tests with R-195 engines. In 1989 it was repainted to be presented in Paris with side number

301. Contrary to many publications, the T-8-15 never was in Afghanistan, it is an test aircraft only.

(Su-25 przenosity tylko proste systemy: dziatko,
klasyczne bomby i rakiety niekierowane). Czgsto
wspOtdziatali ze Smigloweami, ktére wskazywaly
im cele (za pomocy rakiety sygnatowe), serii z
karabinu maszynowego lub bomby dymnej). Pi-
loci 200, eskadry nadali samolotowi Su=25 prze-
zwisko ,Gracz” — gawron, ki6re przyjglo sig na
state. Rysunek gawrona do dzi§ znajduje si¢ na
ich samolotach.

Szybko na bazie eskadry utworzono pulk, na-
zwany 60. samodzielnym putkiem lotnictwa
szturmowego. Odtad, az do czerwea 1988 1., na
zmiang jedna z trzech eskadr putku zawsze prze-
bywala w Afganistanie (pozostale dwie bazowaty
w Sitat—czaj). Przeszio przez tg wojng 850 pilo-
tow, technikow 1 Zzotnierzy putku. W czasic
dzialaf w Afganistanie zginelo dwdéch pilotéw
pulku, a jeden z nich, dowédcea eskadry pptk Piotr
Ruban, 18 maja 1984 r. otrzymalt poémiertnie
tytut Bohatera Zwigzku Radzieckiego. Od 1991
r. pulkiem dowodzi pik Aleksander Golowin.

8 kwietnia 1992 r. si. leji. Wagil Kurbanow,
jedyny zreszta pilot narodowosci azerskic) w 60,
putku, uprowadzit jeden z Su-25 na inne lotni-
sko, a nastepnie bral na nim udzial w walkach z
Ormianami w Gérnym Karabachu. Po jakim$

czasie zostal zestrzelony, w niewyjasnionych ¢

okoliczno$ciach. Jedna z wersji méwi, Ze zostal
zestrzelony przez rosyjskie MiG-23. W zwiazku
z mozliwoscia przejgcia jednostki przez Azerbej-
dzan, niedlugo p6iniej 60. splsz z Sital—czaj
zostat przebazowany do Rosji.

Innym putkiem Su-25 dzialajacym w Afgani-
stanie byl 368. pulk lotniclwa sziurmowego
utworzony 12 lipca 1984 r. w miejscowosSci Zowt-
niewoje na Ukrainie. W paZdzierniku 1986 r.
przebazowal sie on na lotnisko Czirczik w Uzbe-
Kistanie, a stamigd — podwutygodniowym przy-
gotowaniu — na lotnisko Bagram, na péinoc od
Kabulu. W walkach brat udzial od pazdziernika
1986 r. do listopada 1987 r. Dwie eskadry tego
putku bazowaly na lotnisku Bagram, jedna w
Kandaharze. Sporadycznie dzialaty z lotnisk w
Szyndandzie i Kunduzie. Z Afganistanu putk
przebazowal si¢ z powrotem na Ukraing, a stam-
tad w grudniu 1988 r. do bazy Demmin w dwezes-
nej NRD,
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Najstynniejszym pilotem latajacym na Su-25
jest putkownik Aleksander Ruckoj, do niedawna
wiceprezydent Rosji. Stuzyt onw Niemczech, gdy
w 1985 r. otrzymal rozkaz slormowania nowego
pulku wyposazonego w samoloty Su-235 i jesienia
1985 r. udat si¢ 2 nim do Afganistanu. W kwietniu
1986 r. zostal zestrzelony rakieta przeciwlot-
niczq. Katapultowat sig na wysokogci 100 m, w
bok i w dét. Po diugotrwatym leczeniu wrécit do
latania i zostal mianowany zastgpcg dowddcy lot-
nictwa 40. Armii. W czasie drugiego swojego
pobytu w Afganistanic wykonat 97 lotéw bojo-
wych w czasie pigciu miesigcy. 4 sierpnia 1988 .,
zosta zestrzelony ponownie, tym razem dwiema
rakictami ,Sidewinder” z pakistariskicgo F-16.
Nie zdaiyt sig nawel katapultowad, samolot po
prostu sig rozpadl. Ruckoj trafil do niewoli, a

potem zostal przekazany przez Pakistan do
ZSRR,

Przez caly czas zachodzity zmiany w samolo-
cie, a najwazniejsze 2 nich dotyczyly ukladu ste-
rowania. Bardzo dotkliwe byly przez dluzszy czas
réznice wzachowaniu si¢ poszczegdlnych egzem-
plarzy Su-25. Ich przyczyna lezala nie tylko w
jakosci produkeji zaktadu w Thilisi. Nakiadat sig
na to rowniez popetniony przez konstrukiorow
blad w wyborze parametréw serwokompensato-
row w ukladzie sterowania. W amerykanskiej
Cessnie A-37 serwokompensator mial mala
rozpigto§¢ i duza ci¢eiwe, natomiast lotki i stery
zaprojektowane dla Su-25 byty waskie i diugie,
przez co serwokompensatory ez musialty byé
waskie. W tej sytuac)i doktadno$¢ wykonania
serwokompensatora stawata sie bardzo waznym

Hamulec aerodynamiczny na koncu skrzydia samolotu T-8-15, Obok niego widac wypuklg antene
slacjiwalki radioelektronicznej ,,Gardenia”, zdemontowana poiniej przed wylotem do Paryia. Byla

ona tylke na lewym skrzydle.

An aerodynamic brake at the wing tip of the T-8-15. The convex 'Gardenia’ ECM aerial seen near

the brake was removed before the depart to Paris.
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Samolol Su—25BM. An Su—25BM.

parametrem. Blad powyiej 0,1 mm byl jul nie-
dopuszezalny, bowiem prowadzit do duzej zmia-
ny kompensacji osiowe]. Na taka doktadnos€é w
zaktadzie w Thilisi trudno byto liczy€.

Najwickszg wada serwokompensatoréw byta
jednak niewystarczajca skutecznoSé sterdw przy
duzej predkosci. W locie nurkowym z predkoécia
Ma=0,75 —0,82 (900 — 1000 km/h) samolol po-
chylat sic na skrzydlo, co bardzo trudno bylo
réwnowazy€ lotkami. W styczniu 1981 r. proby
pafisiwowe byly jui olicjalnie zakofnczone, ale
korzystajac z tego, Ze raport dopiero , byt w pisa-
niu", wykonywano jeszcze pojedyncze loty
uzupelniajgce. Aleksander Iwanow wykonywal
na T-8-1D seri¢ lotéw dotyczacych zastosowa-
nia bojowego na poligonic. W jednym 2 lotow
spdinit sig z wyjciem z nurkowania i przekroczyl
ograniczenie prgdkosci. Przy predkosci
Ma=0,85—0,86 samolot zaczal przewracaé sig
na skrzydlo, a do ziemi zostato 1200 m. Samolot
stuchal si¢ co prawda steréw, ale reagowal bar-
dzo powoli i Iwanow w ostatniej chwili pomySinie
si¢ katapultowat

Podobny w przebicgu wypadek, ale zakoric-
zony tragicznie nastapit w Afganistanie w grud-

niu 1981 r. Po czgéciowym zrzuceniu bomb, przy
wyjéciuz nurkowania kpt. A. Djakow z 200. eska-
dry szturmowej uderzyl w szczyt wzgbrza. Przy-
czyna byla nieco inna, niz w wypadku T-8-1D,
bowiem samolot nie przekroczyt ograniczenia
predkosci, ale niesymetrycznie zrzucil bomby
(na pierwszych Su-25 ze skrajnych belek trzeba
bylo zrzucaé bomby parami, tylko z wewngtrz-
nych mozna bylo zrzuca€ pojedynczo). W nurko-
waniu samolot zaczal pochylal sig na skrzydlo
Djakow nie zdazyl go wyprowadzi€. Poczatkowe
relacje mowily, Ze pilot zgingt w wyniku ognia z
ziemi, znaleziono nawet jaki§ otwor wszezatkach
kabiny, ale po dokladnicjszcj analizic okazalo si¢
1o nieprawda. (Analiza zreszig byla bardzo trud-
na, bowiem zaraz po katastrofie zoinierze pod-
tozyli pod szczatki samolotu Kilka granatéw i je
zdetonowali.)

W tej sytuacji konstruktorzy musieli zrezyg-
nowaé z jednego ze swoich pierwotnych zaloier
i wprowadzi¢ w ukladzie sterowania wzmacnia-
cze hydrauliczne. Decyzja w tej sprawie zapadta
w 1982 r. i odpowiednig dokumentacjg przestano
do zakladu w Thilisi. Jednakze  jej wdrozeniem
ociaganosig, bowiem wymagato 1o zmiany oprzy-
rzadowania do produkcji. Probowano wige jesz-
cze jako§ poprawié serwokompensatory. W

T-8-15 w swoim paryskim malowaniu stoi obecnie na lotnisku Chodynka w Moskwie. W nosie
samolotu dwie anteny systemu nawigacyjnego zalozonego specjalnie przed wylotem do Paryia i

dostosowanego do systemdw zachodnich.

The T-8-15 painted as during the Paris Show is now exposed on Khodynka airfield in Moscow.
Two antennas of the navigation system adapted to the Western standards have been installed in
the aircraft nose before the depart to Paris.

styczniu 1983 r. do Thilisi pojechal Jurij Iwa-
szeczkin i analizowat tam wplyw zmian w serwo-
kompensatorze na zachowanie samolotu. Spot-
kat si¢ tam z protestami pilotow wojskowych,
odbierajgcych samoloty z zaktadu, bowiem za-
chowanie si¢ poszczegdlnych egzemplarzy samo-
lotu byto bardzo rézne. Konstruktorzy w koficu
uznali si¢ za pokonanych. Jednak decydujaca-dla
uzycia wzmacniaczy okazala sig zmiana sytuacji
w Afganistanie: partyzanci coraz skutecznigj
prowadzili ogiefi przeciwlotniczy 1 nic mozna juz
bylo sobie pozwoli€ na istnienie ograniczen w
wykorzystaniu samolotu.

W ukiadzie sterowania lotkami zalozono
wzmacniacze BU—45 z samolotu MiG-21, maja-
ce dwa uklady hydrauliczne (gléwny i rezerwo-
wy) oraz awaryjne sterowanie reczne. Decydujgc
si¢ na zatloZenic wZzmacniaczy przeprowadzono
ogniowe proby skrzydia i okazato sig¢, Ze Srednio
tylko jeden pocisk na 23 trafliajace w skrzydio,
razi wzmacmacz. Wzmacniacze hydrauliczne
zatozono na samolot doéwiadczalny T-8-11 i wy-
prébowano na nim zdjgcie ograniczen, tzn. pod-
mesienie dopuszczalne) predkosci z 850 do 1000
km/h oraz dopuszczalnego przecigZenia z 5 do
6,5. W 1984 r. zaklad wypuécit pierwsza serig tak
dopracowanych samolotéw.

W wyniku do$wiadezen pierwszego okresu
walk w Afganistanie postawiono wigksze niz
przedtem wymagania wobec hamulcédw aero-
dynamicznych. Hamulce o dotychczasowej kon-
strukcji okazaty si¢ niewystarczajaco skuteczne i
podczas nurkowania pod duzym katem samolot,
pomimo otworzenia hamulcdw, nadal sic roz-
pedzat. Na hamulcach zalozono wige dodatkowe
klapy, zwigzane kinematycznie z dotychczasows
konstrukcja. Przy petnym wychyleniu 45°, ta do-
datkowa klapa wychyla si¢ o 90° do przodu i
zwigksza hamowanie o okoto 60%, pozwalajgc
przy nurkowaniu pod katem 30° utrzymywaé sa-
molot na predkodci 700 km/h.

W styczniu 1983 r. zmienit si¢ Konstruktor
prowadzacy Su-25. Nowy konstruktor generalny
zespotu imienia Suchoja, Michail Simonow,
powierzyt Jurijowi lwaszeczkinowi opracowanie
projekiu nowego samolotu bojowego, a kontynu-
acjg prac nad Su-25 zajat si¢ Wiadimir Babak.
Pracownikiem biura konstruktorskiego Suchoja
Jjestonod 1980 r., przedtem pracowat w minister-
stwie przemysiu lotniczego. W 1980 r. mianowa-
no go zastgpcy glownego Konstruktora i powie-
rzono projektowanie modylikacji samolotu
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Samolot z numerem bocznym 201 to T-8U/B-1, pierwszy egzemplarz dwumiejscowego Su-25UB,

wyprodukowany w zakladzie w Ulan Ude i oblatany 8 sierpnia 1985 .

The .201" or T-8UB-1 is the first specimen of Su-25UB two — seater, manufaclured in Ulan Ude

factory and tested in flight on 8 August 1985.

Su-25, nazwanej Su-25T. W styczniu 1983 r., po
przejSciu Iwaszeczkina do nowego tematu,
Wiadimir Babak przejal cato$¢ spraw zwiazanych
7 Su-25.

W pierwszym okresie wojny w Afganistanie
praktycznie nie bylo przeciwdziatania z ziemi.
Dopiero po roku partyzanci algarscy nauczyli sie
postugiwaé bronia strzelecka przeciwko cclom
powietrznym, ale dla Su-25 brof strzelecka byla
niegroZna.

Przetom nastapit w 1984 r. wraz z wejéciem
do uzbrojenia partyzantéw przenofnych prze-
ciwlotniczych zestawow rakietowych | Strzata—
ZM" oraz ostatnich wersji rakiet ,Redeye”. W
ciagu pierwszego miesiaca uzycia rakiet ,Rede-
ye' Rosjanie stracili 6 samolotéw. Samolot byt
wyposazony wiedy w cztery kasetowe wyrzutnie
putapek termicznych ASO-2, kazda z 32 naboja-
mi. Instrukcja nakazywala pilotowi odpalanie ich
wczasie wykonywania ataku. Ale piloci rzadko to
robili — poszukujac celu i wykonujac kolejne
zaj$cia, koncentrowali si¢ na tym podstawowym
zadaniu.

Wiadimir Babak zostal wezwany przez mini-
stra przemystu lotniczego Iwana Sifajewa | pole-
cono mu znalezienie w ciagu tygodnia technicz-
nego rozwigzania tego problemu, mozliwego do
zastosowania na wszystkich samolotach. Anali-
ZOWANOo Wraz z instytutami technicznymi najréi-
niejsze rozwigzania, na przykiad system aktywne-
go zakibcania glowic rakiet na podczerwiefi.
System ten znalazt poZniej zastosowanie na
Smiglowcach bojowych oraz na samolocie Su-
25T. Na Su-25 nie mozna bylo go zastosowac z
powodu stabo$ci ukladu zasilania: system wyma-

ga 6 KW cnergii elektrycznej, a na Su-25 bylo do
dyspozycji (po zaspokojeniu potrzeb innych,
podstawowych ukiadéw) jedynie 1,5 kW.

Wybrano wobec tego inne, skrajnie proste
rozwigzanie. Przede wszystkim zbadano ile czasu
pilotowi zajmuje wykonanie ataku, od zauwaze-
nia celu, dowyjécia spod ostrzatu. Okazalo sie, ze
jest to okolo 30 sekund. Wprowadzono wice au-
tomat, ktéry wraz z naci$nigciem preyeisku bojo-
wego — czyli np. zrzuceniem bomby — urucha-
mia odpalanie pulapek termicznych. Pilot o
niczym nie musiat pamigiaé. Serig odpaler pula-
pek termicznych tak zaprogramowano, aby pok-
rywaty one krytyczne 30, a dokladniej 32 sekun-
dy: po dwie sztuki co 2 sekundy w locie na
wysokosei do 200 m, na wigkszych wysoko$ciach
co 4 lub 6 sckund. W ciggu miesiaca automat
odpalania putapek zaloZono na wszystkie samo-
loty w Afganistanie. Zapas pulapek termicznych
wyslarczal na cztery takie serie, a niedtugo potem
na samoloty zaloZono jeszeze dalsze cztery kase-
ty ASO-2, na gondolach silnikow. Po tej mod-
ernizacji zapas wystarczal na osiem zaj$¢ do ata-
ku. Samolot byl bardzo precyzyjny w ataku i w
Afganistanie piloci majae osiem bomb wykony-
wall niekiedy osiem atakow zrzucajac po jednej
bombie na kazdy cel.

Na jakiS czas to rozwigzanie wystarczylo, ale
potem przyszedt pazdziernik 1986 roku, kiedy to
pojawily si¢ , Stingery". Piloci, ktorzy wracali po
ataku rakiet przeciwlotniczych ,Stinger”, opo-
wiadali niestworzone historie. Na preyktad opo-
wiadali, ze nastapito uderzenie | Stingera”, ki6re
samolot wytrzymal, ale potem po 5 — 6 minutach
w przestrzeni migdzy silnikami nastgpowal drugi
wybuch. Znowu zaczeto analizowad, co sig dzieje.

wStinger” ma duza energi¢ uderzenia, a jego glo-
wica wylwarza wysoka temperature. W Su-25
migdzy silnikami przechodzsy przewody z pali-
wem i po trafieniu tam rakiety pilot zgodnie z
obowiazujacy instrukejg powinien najpierw
wylaczy€ doplyw paliwa, a nastgpnie uruchomit
instalacje gaszycy poiar. JednakZe w warunkach
bojowych piloci najczgicicj od razu naciskali
przycisk instalacji przeciwpolzarowej, nie wyly-
czajgc przedtem doplywu paliwa. Poiar byl wice
ugaszony, ale paliwo nadal sig lato. W rezultacie
zbierato si¢ ono w przestrzeni migdzy silnikami i
po kilku minutach wybuchato. Najbardziej w tej
sytuacji niebezpieczne bylo przepalanie sie
ciggiel ukladu sterowania.

Tym razem nie udalo juz si¢ znaleZ€ prostego
sposobu zabezpieczajacego przed trafieniem ra-
kiets: uktad naprowadzania , Stingera™ byl zbyt
precyzyjny, a emisja ciepta z dysz silnikéw samo-
lotu zbyt duza. Dlatego jedynym rozwigzaniem
moglo byé zwigkszenie odpornoéei konstrukeji
samolotu.

Po pierwsze, przeniesiono ga$nice do ogono-
wej] czgicl kadluba oraz na przycisk whaczajacy
gasnice zalozono od razu odcigeie doptywu pali-
wa. Po drugie, ciggla uktadu sterowania zmienio-
no z aluminiowych na stalowe, zmieniono tez
mocowanie przewoddw paliwowych. [ po trzecie,
silniki izolowano od kadluba dwoma stalowymi
ekranami, o dlugoéci 1,2 m i grubogci 5 mm
kazdy. Na naziemnym stanowisku imitowany byl
lot Su-25 z predkoscia 500 km/h, wiaczono mu
silniki i wszystkie systemy, po czym wprowadzo-
no glowicg bojowsg ,Stingera”, Okazalo sie, Ze
samolot po tych przerdbkach dobrze znosi atak.
Ani jeden system pokiadowy nie przestal pra-
cowad i pilot mégl kontynuowaé lot. Przeprowa-
drzono 15 takich pozorowanych na ziemi trafied
samolotu rakiety ,Stinger”,

Wedlug danych biura konstruktorskiego, sa-
moloty Su-25 wykonaty w Afganistanie w ciggu
8 lat okodo 60 000 lot6w. Straty bojowe wyniosty
23 samoloty, jeden samolot na 2800 godzin lotu.
Jeden stracony samolot przypadat na 80—90
uszkodzefi bojowych, podcezas gdy np. do znisz-
czenia jednego samolotu Su-17, nie majacego
opancerzenia, wystarczato 15—20 uszkodzen.
Byly przypadki, gdy samolot wracal ze 150 prze-
strzelinami w platowcu i z przedniq szyba pope-
kana od pociskéw, ale nie przebitg. W toku
dziatafi bojowych w Afganistanie nie bylo ani
jednego wypadku wybuchu zbiornikéw paliwa,
ani lez straty samolotu z powodu $mierci pilota
porazonego pociskiem lub odlamkami. Zalo-

Pierwszy i jedyny egzemplarz samolotu sportowego Su-25UT. Inaczej oznaczany jest on Su-28 lub nawet Su-28M (na wlocie powietrza napisana jest
niewielkimi literami nazwa Su-28M). Jest to przerobiony egzemplarz T-8UB-1, noszacy niegdys numer 201. Péiniej zostaton preedstawiony w Paryiu
w zmienionym malowaniu, odtad nosi numer bociny 302.

The first and only example of the Su-25UT sports version. It is also designated as Su— 28 or even Su-28M (the name Su-28M is written with small
characters on the air intake). This is a modified T-8UB-1 aircraft, former side number 201. The aircraft was later presented in Paris with changed
painting pattern and, from then on, it bears the side number 302.
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PPowyacy: Su-25 kolujgey po wy lidowanio i lotniske Kubinka pod Maoskwy,
Above: The Su-25 Frogfootl-A taxiing alter the landing on Kubinka airfield cutside Moscow 1 Piotr Butowski)

[ S

Samolot Su-25BM o numierze bocimvm 18 i numerze fabrveznym 77231 310529, Ma bialg obwidke wokal okienka lnsers w nosie, o takze nietypowy
ks ztialt €¥[r w numerze bocenym.

An Su-25BM with side number 18 and factory number 772313-10529. The aircraft has white border around the laser window in the nose as well as
uncoemmon shape of figures in the side number {Piotr Butowski)

Samoelot T-$-12 maspecjalne pokrycie pochianiajgce promieniowanie radarowe. Preez kilka dni stal on na wystawie na lotnisku Chodynka w Moskwie,
zanim Kkios si¢ nie zorientowal i szybko go stamitad zabrano.

The T-8-12 has a special skin absorbing the radar radiation In spite of this secret feature the aircraft was exposed during several days on Khodynka
arfield in Moscow until some authorities ordered its quick removal from the exposition (Piore Butowski)

. | . ; JJ—.h m
: e e




S1-25 - podniepsza wersja, dla bpszegq ;_xma_zania goens
praedniega podwozia na rysunku pominigto jego klapg
Su-25 Frogfoot A- later version, fov clear visitility on nose

danding qedr esr's cover s omitied

-
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PRZEKROJE KADLUBA

FUSELAGE CROSS SECTIONS

Su-25 - wozesna wersia, widok 7 lewe] strony
Su-25 Frogloot A- early version, portsic vew
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Piotr Butoweski i Mazysstel M, Zutek
Feysowal: Krzysriol M. Zuvek
Dirgr Pioty Butewska and Krzyertol M, Zurek

Tracee: Keaysetel M, Fured
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Su-25 - podniefsza wersja, widok z tyly
Su-25 Frogfood A - laler varsion, rear view

5025 - phinicjsra wersia, widok 2 lewej strony
Su-25 Frogioal A - later version, starboard side view

Su-25 - paineejsza wersja, widok 2 oy
Su-25 Frogfoot A - later version, front view

Opracowarse: Piatr Butowskl | Krzysziod M. Zurst

Reysowst Kezysztol M, Zursk

Su-25U8 - widck 7 hew slrony
Su-250U8 Frogloot 8 - part side view

Skala 1:72
1

Lrawn: Piokr Butowskl and Krzysriof M. Turek

Traced!: Krzysetof M. Zurei
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Su-25 w barwach loiniciwa
LSRR 7 lat 80-tych. Samolol po-
malowany farbami: ciemnozie-
long (FS 34079) i piaskowy (FS
A3448) od gory oraz jasnonie-
bieskn (FS 35414) od spodu.

e T

F———

A Su-25 Frogfoot A with USSR
markings in '80. This aircraft was
painting dark green (FS 34079)
and sand (FS 33448) in upper
surfaces and light blue (FS
35414) in lower surfaces.
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Su-25 K wbarwach loinictwa Ira-
ku z 1989 roku, Samelol pomalo-
wany larbami: ciemnozielong
(FS 20117) i piaskowo - kremowy
(FS 20400) od gory oraz jasnonie-
hiesksy (FS 35414) od spodu. Na
kadlubie numer taktyczny 679,

A S5u-25 Frogloot A with Iraqi
markings in 1989. This aircraft
was painting dark green (FS
20117)and light sand (FS 20400)
in upper surfaces and light blue
(FS 35414) in lower surfaces. On
luselage tactical number 679.
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Shals 1:T2

Su-25 - phimispsza wersja, widok 2 gony
Su-25 Frogiool A - lafer version, unper surtace plan view

Crvarowanis Pietr Bulewaki i Krzysziof M. Furek

Frysowal Krayssiol M. Zurek

Orawe: Prate Budowski sad Krayssiof M, 2urek
Traced Kezysziol M. Zurek
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Powyiej: Su-250L B o numerse bocenym 72 i numerze labrycznym 36188, Prosee swrocic uwiage na dodatkowe wyrsulnie Nar mklocajacveh na pondali
silnika, a takie na wizerunek niedzwiedzia na przodzie kadluba.

Abve: An Su-25UB, side number 72 and factory number 36188. Note the additional chaff/flare dispensers on the engine nacelle as well as a bear
painted on the front part of fuselage. (Piotr Butowski)

W locie dwumiejscowy szkolno —baojowy
Su-25URB Froglool-B.

An Su-25UB Frogfoot-B two — seater in
low level flight.

{ Fiotr Butowski)

Ponizej: Samolot Su-25TM o numerze fabrycznym 01014 wystawiony w sierpniu 1992 r. w Ramienskoje ( Zukowski) pod Moskwa. Pod skrzydlami sg
aaczepione, patrzic od kadluba: rakieta przeciwokretowa Ch-31, wyrzuinia APU-S z rakielami przeciwpancernymi Wichr, kierowana laserowo rakieta
5-25L, wyrzuinia B-13 z piecioma rakietami niekierowanymi S-13 i na koniec niewielka R-60 Klasy powiclrze — powietrze. Pod kadlubem konftener
¢ aparalura lermowizyjng Chod.

Below: An Su-25TM, factory number01014 exposed in August 1992 in Ramienskoye (Zhukovski) outside Moscow, A view of the Su-25TM armament,
showing from the fuselage: Kh-31 anti —ship missile; APU-8 pack with Vikhr anti—tank missiles; S-25L laser guided missile; B-13 launcher with
five S-13 unguided rockets; and at last a small R-60 air—to—air missile. The 'Khod' FLIR system is suspended in underfuselage container.

(Piotr Butowski)




Su-25UTG Frogioot B - carmer version with amester goar,

por i waw

Su-25UTG -wersja pokhadowa 2 hakiem do kadowania,

witick 2 lewej sirony
$u-25T (Su-34) Frogloot A - par side view

Su-28 {Su-25UT) - widok 2 lowej sirony

Su-28 (Su-25UT) Frogfood B - port sice wiew
Su-25T (Su-34) -widok T lewsj stromy

Cromacowariv: Piol Bulowshd i Erzysziof M. Zurek

Arysosa Kreysziof M Tunek
By rawn Piotr Butowshi and Krzysriof W. Furek

=~ Traceq Krzyseiod M. Zurek




zenie na samolocie calego zestawu podniesienia
Zywoltnosci kosztowalo lacznie okoto 7,5% cal-
kowitej masy startowej samolotu.

Podstawowymi rodzajami uzbrojenia uzywa-
nymi przez Su-25 w Afganistanie byto dziatko,
bomby i rakiety niekierowane. Wedlug danych
OKB, odpalono w Afganistanie 139 rakiet kiero-
wanvch laserem, uzyskujac 137 bezposrednich
trafiefi (po raz pierwszy uiyto ich w kwietniu
1986 1.).

Dodwiadczenie afgafiskie pokazalo, Ze samo-
lot odpowiada potrzebom tej wojny. Jego uklad
zostal wybrany wiasciwie, samolot mozliwy jest
do opanowania dla przecigtnego pilota, a jedno-
czesnic jest skuteczny w wykonywaniu zadafi bo-
jowych.

Modyfikacje

W toku produkcji seryjnej w samolocie za-
chodzily takZe inne zmiany, nie zwigzane
bezposrednio z jego zastosowaniem bojowym. W
przednich czgdciach owiewek hamulcéw aero-
dynamicznych na koficach skrzydel mieszcza sig
reflektory do ladowania w nocy. Przez dluzszy
czas nocnych lotéw nie wykonywano, ale ktére-
gos dnia Whadimir [ljuszyn koficzyt lot po zmie-
rechu. Wigezyt reflektor i wtedy w kabinie stalo
sig¢ jasno. Prébowano rédznych rozwigzan dla
skierowamia Swiatta reflektora, nawet bardzo wy-
rafinowanych, w postaci kolistych zaluzji przed
reflektorem. W koricu jak zawsze konstruktorzy
wybrali najprostsze: postawili samolot w hanga-
rze, whaczyli reflektory i wzigli kawalek kartonu.
Przesuwali go dopéty, dopéki pilot siedzacy w
kabinie nie ocenil, Ze wiatlo do niej nie wpada.

Zmicniono konstrukcje ciggla mocowania
ostony kabiny potoZeniu otwartym. Poczatkowo
byta to zwyczajna linka, nie usztywniajaca ostony
w polodeniu otwartym. Pewnego razu przy bar-
dzo silnym wietrze ostona kabiny samolotu stoja-
cego na lotnisku gwaltownie si¢ zatrzasnela i
tylko przypadkiem nie skoficzylo sig to kalec-
twem mechanika. Obecnie jest to sztywne cigglo,
nie tylko utrzymujace ostong, ale takie zapew-
niajace jej wigkszy kat wychylenia czyli wygod-
niejsze wsiadanie.

W 1987 r. rozpoczeto seryjng produkcjg Su—
25 z nowymi silnikami R-195. Giéwnym celem
zmian wprowadzonych w silniku bylo zmniejsze-
nie emisji ciepta, a tym samym osfabieniesygnatu
odbieranego przez glowice naprowadzania ra-
kiel przeciwlotniczych kierowanych na podczer-
wief. Robiono te silniki specjalnie dla nowej
modyfikacji, Su=25T i pierwszym samolotem, na
jaki je zatozono byt T-8M-1 z 1984 r. Dopiero
po dwoceh latach silniki te przeznaczono dla
zwykiych Su-25. Przetestowano je najpierw na
egzemplarzu T-8-14 (numer 13 zostat opuszczo-
ny), a proby pafistwowe Su-25 z silnikami R-195
przeprowadzono na samolocie T-8-15. Samolot
T-8-14zostal rozbityw 1988 r. W jednym zlotow
nastapita awaria paliwomierza i paliwo skoficzylo
sig, gdy pilot Jewgienij Lepilin byl przekonany,
ie ma jeszeze 600 litrdw. Katapultowal sie
pomysinie.

Seryjne samoloty otrzymaly réwniez nowe
przeznaczenie: stuzg — oprécz swoich podstawo-
wych zadafi szturmowych — do holowania cel6w
powietrznych. Nazwa nowej wersji, Su-258M,
wzigla sig wiasnie od tego przeznaczenia, (BM
Znaczy buksir miszeniej, holownik cel6w powie-
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Su-25UB na lotnisku w Sital — czaj.

trznych). Samolot ten moze stuzy€ do treningu
artyleri przeciwlotniczej lub pilotdw mySliws-
kich. Moze zabieraé cztery rakiety prochowe
stuigee jako cele, badi tez system TL-T70 (pod
lewym skrzydtem), holujacy cel powietrzny Ko-
meta. Inna zmiana w stosunku do poprzednich
Su=25 to zaloZenie na Su-25BM systemu dale-
kicj nawigacji RSDN-10. W jednostkach bojo-
wych najezgdciej jednak Su-25BM sg uzytkowa-
ne jedynie jako normalne samoloty szturmowe,
nie zakiada sig na nie celéw éwiczebnych,

Przez diugi czas nie bylo dwumiejscowych
samolotéw szkolnych do przeszkolenia pilotow
na samoloty szturmowe Su-25. W pierwszym
okresie szkolono pilotéw na dwumiejscowych
wersjach samolotu Su=17. Wydawalo si¢ to uza-
sadnione, bowiem system uzbrojenia i wyposaze-
nie Su-25 odpowiadalo zastosowanemu w Su-
17, jednakie podczas szkolenia znacznie
wazniejsze okazalo sig podobiefistwo charakte-
rystyk pilotazowych, zwlaszcza w czasie startu i
ladowania samolotu. Dlatego przez pewien czas
jako samolotéw szkolnych uzywano czechosto-
wackich L-39 ,Albatros”, znacznie blizszych
Su-25.

6 sierpnia 1985 r. wykonal pierwszy lot pier-
wszy egzemplarz dwumiejscowej wersji szkol-
no—bojowej Su-25UB (uczebno —bojewoy). W
odréznicniu od poprzedniej praktyki, nie budo-
wano prototypu tej wersji w OKB w Moskwie, ale
od razu samoloty przedscryjne w zakladzie w
Utan Ude. Do préb przeznaczono dwa pierwsze
samoloty, T-8UB-1 (z numerem bocznym 201)
oraz T-8UB-2 (z numerem bocznym 02). Préby
pafistwowe zaKoficzyly si¢ w 1987 r. i w tym sa-
mym roku zaczgto te? produkcjg seryjng Su-
25UB.

W samolocie dwumiejscowym zachowano te
same silniki oraz system uzbrojenia co w jedno-
miejscowym. Zmianie ulegt jedynie platowiec. W
zwigzku 2z dodaniem z przodu drugiej kabiny,
podwyzszono usterzenic pionowe wstawiajac 40-
centymetrows wslawke w jego nasadzie.

W 1988 r., pod wplywem konwersji, przesta-
wienia zakladéw zbrojeniowych na produkcjg cy-
wilng, oraz do$wiadczefi z samolotem akrobacyj-
nym Su-26, w biurze konstruktorskim Suchoja
postanowiono zbudowaé samolot sportowy ta-
k7e na podstawie Su-25. Wykorzystano samolot
T-8UB-1, kt6ry wladnie zakoficzyl prGby pafist-
wowe i zdj¢to z niego system uzbrojenia oraz
cze$é wyposazenia. Zdemontowano wysiegniki
na uzbrojenie, kiére zakladane sa jedynie w razie
przelotu na duzg odleglo$é, do podwieszenia

An Su-25UB on Sital —chai airfield.

czterech zbiornikéw paliwa po 1150 litréw kazdy.
Udalo sigw ten sposdb zmniejszy€ mase startows
samolotu o Kilkaset kilogramdw. Niewielkiej
zmianie uleglo rowniez skrzydlo: ,stgpiono” zab
na jego przedniej krawegdzi. Samolot przemalo-
wano i dano mu nowy numer boczny 07. Powstaly
w len sposéb samolot sportowy Su-28 (nazywa-
ny réwniez, nic wiem dlaczego, Su-28M) uczest-
niczylw 1988 r. w zawodach w akrobacji lotniczej
samolotéw odrzutowych DOSAAF (radzieckiej
organizacji paramilitarnej). Startujacy na nim
poza konkursem pilot do$wiadczalny OKB Su-
choja Jewgienij Frolow zajal trzecie miejsce.

W marcu 1989 r. cheiano zaprezentowaé sa-
molot Su-28 nawystawie samolotéw sportowych
i treningowych w Chinach, jednakic kiéry$ z
urzgdnikdw spostrzegl w spisie samolotéw pro-
ponowanych do wyjazdu nowa nazwg, uznal sa-
molot za tajny i skreélit go z listy. Dlatego przed
salonem paryskim 1989 r. samolotowi Su-28 na-
dano mniej drainigeg nazwe Su=-25UT (uczeb-
no— trenirowocznyy ). Na kadtubie namalowano
.paryski” numer boczny 302. Samolot Su-28
pozostal w jednym egzemplarzu, pomimo zapo-
wiedzi, e zastapi on L.-29 i L-39. Eksploatacja
Su-28 bylaby po prostu kilkakrotnie droisza.
Samolot wozi wicleset kilogramo6w zbgdnego mu
opancerzenia, ktérego nie da sig¢ usungé, bowiem
whaczone jest do ukfadu sitowego ptatowca.

Na poczjtku lat siedemdziesigtych w Zwigz-
ku Radzieckim po raz kolejny wzigto si¢ za pro-
jektowanie lotniskowea. Analizowano mozliwoéé
zastosowania na nim réZnych typdw samolotow.
W latach 1971 —1972 przeprowadzone byly
wslgpne przymiarki do uzycia Su-25 jako pokla-
dowego samolotu szturmowego. Jednakze, gdy
prawie dwadzie$cia lat péiniej doszto do zbudo-
wania realnego lotniskowca, Su-25 znalazi na
nim miejsce tylko jako samolot szkolny. 1 listo-
pada 1989 r. z bazy doSwiadczalnej lotnictwa
morskiego w Saki nad Morzem Czarnym wystar-
towaly trzy samoloty i kolejno — jako pierwsze
w historii Rosji samoloty konwencjonalne —
wyladowaty na pokladzie lotniskowea |, Thilisi”
(obecnie ,Admirat Kuzniecow"). Jako trzeci po
Su-27K i MiG-29K wylagdowal Su-25UTG (g od
gak - hak), pilotowany przez [gora Wotincewa i
Aleksandra Krutowa,

Prototyp Su-25UTG, z numerem bocznym
08, powstal z seryjnego Su-25UB. W zakladzie w
Utan Ude przerobiono go na wzér Su-25UT, a
nastgpnie w zakladzie OKB Suchoja w Moskwie
dokonano dalszych modyfikacji: wamocniono tyl
kadluba oraz amortyzacjg podwozia, zatozono
opuszezany hak do hamowania na pokladzie lot-



niskowca oraz zainstalowano dodatkowe syste-
my.

W zalozeniu samolot Su-25UTG zostal zbu-
dowany nie dla treningu na lotniskowcu, ale na
naziemnej makiecie pokladu, specjalnie zbudo-
wanej w bazie Saki na Krymie. Obecnie jednak,
po przejgciu tej bazy przez Ukraing, za$ lotni
skowca przez Rosje, trzeba bedzie przeszkalad
pilotéw od razu na pokiadzie okretu. Dla spraw-
dzenia, czy samolot Su-25UTG wytrzyma realne
warunki na pokladzie, w paidzierniku 1992 r.
przeprowadzono proby ladowania 1 startu Su-—
25UTG na poktadzie lotniskowea na Morzu Ba-
rentsa (wyniki préb z Morza Czarnego maja nie-
wiclks wartodé, bowiem warunki tam panujace sa
idealne w poréwnaniu z tymi, w jakich dziata
okr¢t Floty Pétnocnej). Testowany egzemplarz 2
numerem bocznym 08 przeszed! te préby
pomySinie.

Sposrad dziesigeiu samolotdw Su—25UTG,
wykonanych jeszeze w latach 1989 —1990 w
zakladzie w Utan-Ude, pig¢ pozostato w Sakach
i jest obecnie we wladaniu Ukrainy, jeden rozbit
sig (blad pilota), a pozostate czlery przebazowa-
no do Siewieromorska i beda one kolejno prze-
bazowane na poktad lotniskowca. Poniewaz licz-
ba Su=25UTG jest niewystarczajaca, dodatkowo
na wersjg pokladows nazwana Su-25UBP (p od:
pafubnyj) zostanie przecbudowanych okoto 10
owyktych samolotdw szkolnych Su-25UB.

Su-34 - niszczyciel czotgow

Z. chwila powstania Su-25 zrodzila sig idea
stworzenia na jego bazie specjalnego samolotu
preeznaczonego do zwalczania czotgdw. W listo-
padzie 1975 r. na lotnisku Chodynka w Moskwie
odbyt si¢ wiclki tajny pokaz techniki wojskowej
dla Andrieja Greczki oraz dowbdeow okrggw
wojskowych., Wiréd samolotéw prezentowano
m. in. prototyp Su-25. Wtedy wiasnie stwierdzo-
no, Ze Amerykanie szykuja czolg nowej generacji
M1 .Abrams" i dobrze byloby mieé lotniczy
kompleks uzbrojenia wyspecjalizowany w jego
zwalczaniu, zalozony zarGwno na samolot, jak i
na Smigtowiec przeciwpancerny. Poniewaz na
miejscu byli wszyscy konstruktorzy, zacicha sig
rozmowa z biurem konstruktorskim A. Szipuno-
wa w Tule na temal stworzenia rakiety prze-
ciwpancernej (w przyszloSel zrodzila si¢ 2 tego
rakieta ,Wichr"”). Jako system slerowania
uzbrojeniem poczgtkowo rekomendowano od-
powiednio zmodyfikowany system . Raduga” ze
Smiglowea Mi—24, ale wymaga on dwuosobowe;j
zatogi. Wowezas zaoferowat si¢ zakiad |, Zenit"w
Krasnogorsku, proponujac stworzenic nowego
syslemu optyczno —telewizyjnego, kiéry w
preyszlodei otrzymal nazwe ,Szkwal”™. System ten
planowano poZniej zatozy€ rowniez na projekio-
wany samolol szlurmowy pionowego startu i
ladowania Jak=39, a jego wersje Smiglowcowsy
uzyto w Smigtoweu przeciwpancernym Ka-50.

Konstruktorzy rakiety i systemu sterowania
uzbrojeniem otrzymali odpowiednic zadania.
Konstruktorzy samolotu przystapili do wkom-
ponowywania nowych systeméw w samolot na
poczgtku roku 1980, Konstruktorem odpowie-
dzialnym za modyfikacje zostal Wiadimir Babak.
W 1981 r. zostal opracowany projekl samolotu
T-8M (modificirowannyj), inaczej Su-25T (pro-
tiwo — tankowyy). Pierwszy lot na T-8M-I
wykonat 17 sierpnia 1984 r. Aleksander Isakow.
W celu zamaskowania rzeczywistego przezna-
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Powyiej i poniiej: Pierwszy prototyp samolotu pokladowego Su=25UTG, z numerem bocznym 08.

Above and below: The first prototype of Su-25UTG ship—borne aircraft with side number 08.

czenia samolotu, na prototypach T-8M domalo
wywana byla druga kabina, upodabniajaca je do

samolotéw szkolnyeh.

Pierwsze trzy prototypy, T-8M-1, T-8M-2 i
T-8M-3zoslaly wykonane w zakladzie produkc)i
dodwiadczalne] OKB w Moskwie; na nich prze-
prowadzano wigkszoSC prob, w tym (rwajace w
latach 1991 —1992 préby panstwowe. Czwarty
T-8M—4 zoslal przeznaczony do prob statycz-
nych. W czasie préb samolot T-8M=2 zostal stra-
cony. W locie 2z podwieszanymi kontenerami
KMGU nic wyszedt pakict 12 bomb przeciwpan-
cernych PTAB-2,5. Po 42 sekundach nastapit
wybuch, ktéry rozerwal bok kadiuba, znidst wy-
siggniki podskrzydlowe itp. Pomimo to samolot
leciat dalej. Jednakze po szeSciu minutach zaczal

si¢ pali€ i pilot Aleksiej Gonczarow musiat sie
katapultowac.

System uzbrojenia Su-25 jest mato przydatny
do zwalczania niewielkich i ruchomych celéw,
whaSnie w rodzaju czotgu. Nie bylo to potrzebne
w wojnie w Alganistanie, ale na Europejskim
Teatrze Dziatari Wojennych czolg jest podstawo-
wym celem dla samolotu szturmowego. Na Su-
25T postawiono nowy komputer pokladowy z
duia pojemnoécia pamigci, automatycznie roz-
wigzujacy zadania nawigacji i zastosowania uz-
brojenia.

Zaczgto od zapewnienia samolotowi doktad-
nego wyjécia nad cel. System nawigacyjno —ce-
lowniczy Woschod daje dokiadnosé nawigacji w
zakresie autonomicznym, tzn. bez zadnej kore-

Su-25UTG z opuszezonym hakiem pod tylng cz¢Scig kadluba, sluzagcym do hamowania po wylado-

waniu na pokladzie okretu,

The Su-25UTG with lowered hook under the rear part of fuselage used for arresting the aircraft
after the landing on board the ship.
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Powyiej: T-8M-2, drugi prototyp samolotu Su-34 (Su-25T). Nie ma on Jeszcze stacji akiywnyeh
zaklocen cieplnych w ogonie. Prosze mwricié uwage na domalowany drugy kabing, majgca
msugerowad, ze jest lo egzemplarz wersji szkolnej Su-25UR.

Above: A T-8M-2, the second prototype of Su-34 (Su-25T). This aircraft has not yet the active
IR—jammer in the tail. Note the dummy second cockpit painted on the luselage suggesting that
this is Su-25UB training version.

]

PIOTRBLITOWS

Su-34 (Su-25T) ma konstrukeje analogiceng do szkolno — bojowego Su-25UB, ale w miejsce tylnej
kabiny zostala umieszczona elektronika i dodatkowe paliwo.

The construction of the Su-34 (Su-25T) is similar as that of Su-25UB trainer, except that the second
cockpit is replaced by electronic equipment and additional fuel.

keji z urzadzed naziemnych, wynoszaca 0.2 % od
diugosci trasy. Przy promieniu dzialania samaolo-

tu wynoszacym 700 km oznacza 1o, ze Su-25T
moze wyjS¢ na cel w takicj odleglodei z doktad-

noscig 1500 m. Z korekta przy pomocy systemu
dalekiej nawigacyi RSDN otrzymano dokladnosé
30 m. W czasie préb samolotu zrobiono przelot
automatyczny po trasic 600 km z zaprogramowa-
nym rzulem bomb i wszystkie bomby trafity w
krag o promicniu 50 m od celu.

Druga zmiang wstosunku do samolotu Su-25
Jjest zmiana typowego profilu wykonywania ata
ku. Su-25 jest bardzo clektywny przede wszy-
stkim w ataku z lotu nurkowego, To bylo wystar
crajgee w Alganmistanie, ale w warunkach
curopejskich podsiawa chmur 2 reguly wynosi
200 m, czgste sy mgly i dymy. A poczalek ataku
2 lotu nurkowego wykonuje sic 7 wysokodel co
najmnicj 400 m. Samolot wehodzi w chmury i
pilot traci widocznos€ celu. Stad wzicto sic kolej-
ne wymaganic wobec 5u-2Z5T: aby mégt on dzia-
ta¢ na matych i skrajnic matych wysokoSciach, a
takze skutecznie atakowad z lotu poziomego.

Zadania poszukiwania celow oraz sterowania
uzbrojeniem nad polem walki wykonuje optyez-
no—telewizyjny system 1-251 Szkwal. Spotkal
sig on z silnym oporem ze strony niektérych
wojskowych. Glowny spor dotyczyt fakiu, z¢ pilot
prowadzi€ ma obscrwacje celow na ekranie tele-
wizyjnym, a nie wygladajge przez oszklenie kabi-
ny. Wojskowi nie cheicli sig na to zgodzié w locie
na malej wysokosci, gdy najmniejszy blgd w pilo-
towaniu grozi uderzeniem o ziemig.

Doszio do tego, 2e w czasie posiedzenia ko
misji makictowgj latem 1983 r. wojskowi oprote-
stowali samolot | zazgdali wprowadzenia dwuo-
sobowej zalogi: pilota i operatora uzbrojenia.
Inne zastrzezenia dotyczyly [aktu, ze jest on zbyt
ciczki | ma za slabe silniki

Konstruktorzy zaczgli wobece tego poszuki-
wacl rozwigzan technicznych umozliwiajgcych
Jednemu pilotowi bezpieczna prace z celowni-
kiem telewizyjnym na skrajnie malej wysokosci,
Opracowali nowa metode wspolnego sterowania
wskaznikiem celownika i samolotem. Sens tgj
propozycji byl nastgpujacy: rakieta ma okreslony
zasigg, zarGwno maksymalny jak i minimalny.
Zaproponowano, aby automat zawsze wslepnic
ustawial ruchomy wskaZnik celu na minimalng
odlegtost odpalenia rakiet. Wiedy wszystkie ce-

Samolot ,,09” to T-8TM, protolyp samolotu Su-25TM z wyposazeniem rmodernizowanym w stosunku do Su—25T, Na zdjeciu samolot w czasie prob

rakiet ,Wichr”.

This 09" is a T-8TM (Su-25TM) prototype with the equipment modernized in respect to the T-8M (Su-25T). The photo shows the aircraft during the

tests of Vikhr' anti —tank guided missiles. -
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Powyzej i ponizej: Su-25TM na pokazie dla proywod.
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Amv Wspdlnoty Niepodleglyeh Panstw w Maculiszezach w lutym 1992 r. Samolol niesie pod

skrzydlami rakiety ,Wichr”, Ch-29, $-25L, R-60 orai wyczutnie B-13. Przed samolotem wylozone jest uzbrojenie nickierowane: rakiety S — 24 oraz

bomby FAB-500 i FAB-250.

Above and below: An Su-25TM during the show for tne CiS leaders in Machulishche in February 1982. Vikhr', Kh-29, S-25L and R-60 missiles as
well as B-13 rocket launchers are carried under the aircraft wings. The unguided weapons including S-24 rockets as well as FAB-500 and FAB-250

free falling bombs are exposed in the front.

e :
le, jakie nalezy ostrzelaé, bgda z przodu. Znacz-
nik celownika sterowany byl przedtem kciukiem
pilota, teraz zaproponowanao, Zeby sterowac nim
za pomocy calego drazka sterowego, po nacis-
nigeiu tylko odpowiedniego przefacznika. Fonie-
waz cel bedzie z przodu, czyli wyzej na ekranie,
zestrajajac znacznik 7 celem pilot bedzie bral
drazek na siebie. Takie samo rozwigzanie zapro-
ponowano dla obu celownikéw — dla wskaZnika
projekeyjnego na przedniej szybie i dla ekranu
telewizyjnego.

Po tej propozycji posiedzenie komisji makie-
towej odtozono na cztery miesigee, w czasic Kto-
rych biuro konstruktorskie mialo przygotowaé
stanowisko dofwiadczalne, demonstrujace ten
sposOb sterowania samolotem i celownikiem. Po
tapoznaniu si¢ z nim wojsko zgodzito si¢ nic
przerywaé prac nad samolotem.

Pod wzgledem konstrukgji platowca samolot
Su-25T zostat wykonany podobnie jak dwumicj-

scowy samolot treningowy Su-25UB, jedynie w
miejsce drugiej kabiny wstawiono clektronikg 1
paliwo (konstruowano gowykorzystujac elemen-
ty projektu Su-25UB - pierwszy prototyp Su-
25UB wystartowal p6zniej miz Su-25T). Dzigki
migkkim samozaklejajacym sig zbiornikom pali-
wa, a nic kesonowym, jak w Su—25, poprawita sig
ywotnosé samolotu w walee. Zasigg awigkszyl
sig dzigki dodatkowej tonie paliwa.
DoSwiadczenia Afganistanu pokazaty, Ze sa-
molot wymaga znacznie silniejszych niz dotad
systeméw obrony przed rakietami przeciwlotni-
czymi. Postanowiono zalozy€ nafi stacjg aktyw-
nych zaklGeefi na podezerwien LIP. Z zewnatrz
stacja ta ma ksztalt cvlindra, a wewnatrz znajduja
sig spirale grzejne oraz uklad ruchomych luster.
Wytwarzaja onc kilka promieni cieplnych obra-
cajacych si¢ woké! samolotu. Glowica rakiety
przeciwlotniczej samonaprowadzajjce] si¢ na
podezerwien znajduje wowcezas Kilka silnych ru-

chomych impulséw i gubi cel. Na Su-25T stacja
aktywnych zaklocen cieplnych zostala zatozona
w ogonie samolotu, wraz z wyrzutnig UW-26
zawicrajaca 192 naboje PPI-26 ( pulapki ciepine)
lub PPR=26 ( putapki radiolokacyjne).

Dla zapewnienia skutecznosci stacji aktyw-
nych zakloeed cieplnych, jej promieniowanie po-
winno przewyzszaé promieniowanie cieplne wy-
dzielane preez silniki mniej wigeej pdltora raza
dla rakict typu ,Redeye” i szeS¢ razy dla rakiet
typu ,Stinger". Silnik R-955z promieniuje okoto
1.2 kWsteradian i na samolot nie da sig postawic
systemu promieniujacego ponad 7 kW. W 1982
r. zaczgto opracowanie silnika R-195, ,.chlod-
nej” modyfikacji silnika R-955z. Przy okazji ta-
kie zwickszono cigg, z 40,2 kN (4100 kG) do 44,1
kM (4500 kG), przez podniesienie dopuszczalne]
liczby obrotdw spreiarki do 103%. W dyszy wy-
lotowe) silnika R-195 zatozono kolpak zakry-
wajacy lopatki turbiny z tytu oraz wpuszezono
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PIOTA BUTOWSKI

Su-25K lotnictwa Czecho — Slowagji podchodzi do lydowania. Numer boczny 1027 swiadeczy, ze jest
to samolol dziesigtej serii produkeyjnej. Numeracja serii samolotu Su-25 jest ciekawa. Najpierw
licznik bil szybko: serin pierwsza powstalaw 1981 r., serin pigtaw 1984, aw 1986 juz wyprodukowano
pierwsze egzemplarze serii dziesigtej. 1 odad juz wszystkie samoloty naleiq do serii dziesigtej, kiora
Jjest bardzo dluga.

A Czecho-Slovakian Su-25K approaching the landing strip. The side number 1027 is a proof that
this is an aircraft of tenth production series. The series numeration scheme of Su-25 is an
interesting thing. At first the counter pulses were quick: the first series came into being in 1981,
the fifth one — in 1984 and the first aircraft of tenth series were manufactured not later than in
1986. From that time on, all the new aircraft belong to the tenth series which is very long one.

pod ostong strumiefi chlodnego powietrza. Po tej
modernizacji silnik emituje trzykrotnic mniej
ciepla — 360 W/steradian.

Poczatkowo w Su-25T planowano zastoso-
wanie silnego dzialka przeciwpancernego kali-
bru 45 mm, z lufami ruchomymi w pionie i w
poziomie. Przeprowadzono préby naziemne ta-
kiej wiczy strzeleckicj, ktéra miala by¢ zalozona
pod przodem kadtuba Su-25T. Jednakie ostate-
cznie przyjeto bardziej klasyczne rozwigzanie, z
nieruchomym dwulufowym dziatkiem GSz-2-
30, tym samym co na Su-25. Poniewaz Zzmiany
dokonano péZno, wewnatrz platowca miegjsca na
dziatko nie przewidziano i jest ono zaloZone na
7Zewnalrz.

Dalszy ciag prac nad samolotem wigzal sie
gldwnie z modyfikacjami systemu ,,Szkwat”. Jest
to system optyczno —telewizyjny z 23-krotnym
powigkszeniem, zdolny do pracy przy zlej pogo-
dzie (zadymieniu), a takze automatycznie Slediy -
¢y raz uchwycony cel. Obecnie ,Szkwal” potrafi
Sledzi¢ cel ruchomy z dokladnoscia 0,6 m z odleg-
fosci 8 km. Do dzialafi w nocy system ,,Szkwat”
jestuzupetniany podwieszanym systemem obser-
wacji w podezerwieni ,,Merkurij”, kt6ry pozwala
pilotowi noca widzieé cel w rodzaju mostu z od-
legto$ci 10— 12 km, a czolg z odleglo$ei 3 km.

Wedlug pierwotnych zamierzefi konstrukto-
réw, po wzrokowym wykryciu celu pilot powinien
nakry¢ jego znacznik na wySwietlaczu na prze-
dniej szybie siatka celownika i wiaczyé program
Sledzenia. Tym samym znacznik celu bylby prze-
niesiony na ekran telewizyjny, na kiérym trzeba
na niego natoiyé kolejng siatke celownika i
nacisna¢ przycisk wijczajgcy automat §ledzenia
systemu telewizyjnego. Wtedy pilot bylby juz od-
cigZony, automat zapamigtuje bowiem obraz ce-
lu i dalej automatycznie go prowadzi. (W czasie
préb naprowadzano ten automat na lecacego
ptaka i fledzenie bylo precyzyjne.) Po uchwyce-
niu celu przez stacj¢ telewizyjng pilot powinien
Jeszeze skierowaé samolot w jegostrone i odpalié
rakietg przeciwpancerng ,, Wichr”,

Jednak system ten nie by} zadawalajacy. Mie-
rzac czas na wykonanie wszystkich czynnogci,
otrzymano minimalng niezbgdng odlegto§é wy-
krycia celu na okolo 4 km. Jesli wykrycie celu
nastgpowalo blizej, pilotowi juz brakowalo czasu.
I stad wynikl kolejny problem: pilot wzrokowo
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jestw stanie wykry¢ taki cel jak czolg nic dalej niz
na3—35km.

Nowe rozwigzanie podpowiedziat jeden z pi-
lotéw. W czasie lotu prébnego, nie mogac do-
strzec celu, postanowit poszukad go ,,Szkwatem™,
Wigczyl stacje i szybko znalazi cel. Stad wzial si¢
nowy kierunek rozwoju systemu , Szkwat” — wy-
korzystanie go takie we wstgpnym etapie poszu-
kiwania cel6w. Dzié takiyka dzialania samolotéw
Su-25T wyglada nastgpujaco: po otrzymaniu in-
formacji, e w pewnym rejonie sg czolgi, do pa-
migei komputera pokladowego wprowadzana
jest trasa lotu. W odleglo$ci 12 km od przewidy-
wanego celu samaczynnie wijcza si¢ system
Szkwal w zakresie skanowania, to jest automaty-
cznego przegladania terenu,

Po zauwaiZeniu czolgu na ekranie telewizora,
pilot naciska przycisk §ledzenia, a samolot samo-
czynnic kieruje sic w strone celu. Pilot naklada
ramkg celownika na czolg i kolejny raz naciska
przycisk. Teraz rozpoczyna si¢ automatyczne
$ledzenie, a pilot wybiera odpowiedni rodzaj uz-
brojenia, jakie chee zastosowaé (rakiety przeciw-
pancerne, rakiety Kierowane powiclrze —ziemia,
rakiety niekierowane, bomby lub dzialko). Sy-
stem informuje pilota, kiedy nalezy otworzyé
ogier.

Po kilku latach prob samolotu T-8M z syste-
mem ,Szkwal” na poligonie instytutu badawcze-
gosit powietrznych w Achtubirisku, gdzie zawsze
jest dobra pogoda, w 1989 r. odbyly sig pierwsze
¢wiczenia T-8M w warunkach bliskich realnym.
Na duzy poligon czolgowy w Brodach pod Lwo-
wem poleciata eskadra Su-25 oraz dwa egzem-
plarze Su-25T; do éwiczedi przydzielono grupe
czolgbw oraz dwa samobiezne systemy obrony
przeciwlotniczej wojsk ladowych.

Na Ukrainie warunki do éwiczefi byly rzeczy-
wiscie dobre: zréznicowany teren, niskie chmury,
zmienna pogoda. Cwiczenie trwalo miesige, sa-
moloty wykonywaly zadanie odnalezienia kolum-
ny czolgdw i ,zniszczenia” jej. Okazalo sig, 2e
Su-25 na europejskim teatrze dziatafi wojennych
nic jest w stanie wykona¢ tego zadania, zdecydo-
wanie przegrywa on z towarzyszacymi czolgom
zestawami przeciwlotniczymi. Pilot Su-25 otrzy-
muje jedynie og6ing informacjg o opromienieniu
przez stacjg radiolokacyjng, ale nie wie z jakiej
strony i z jakiej odlegto$ei jest Sledzony. Prébo-

wano tei takiego manewru, aby jeden z Su-25
rozpoznal teren w locie na malej wysokosci i
przekazat informacjg o celu nastgpnej grupie sa-
molotéw. To takie okazalo sig niemozliwe.

Natomiast Su-25T we wszystkich fazach wal-
ki okazal sig skuteczny. Po pierwsze, zainstalowa-
ny na nim system ostrzegawczy przekazuje
pilotowi informacjg o tym, jaki typ zestawu prze-
ciwlotniczego go £ledzi, z jakie] odleglogcei i z
jakiego kierunku, z doktadnoscia do 3°. Ponadto
automatycznic wybicra, kidra ze stacji jest naj-
bardziej nicbezpicczna. Po drugie, wykorzys-
tujac stacje ,Szkwat” pilot moie zobaceyé ow
syslem przecwlotniczy, a tym samym tlakie go
zniszezy€. Zasigg ognia samobieznego zestawu
przeciwlotniczego wynosi okoto 10— 12 km, cayli
jest poréwnywalny z zasiggiem Srodkéw
bedacych na pokiadzie Su-25T. I po trzecie, Su-
25T zabiera znacznie wigcej i znacznie precyzyj-
nicjszych frodkéw razenia niz Su-25.

Publicznie po raz pierwszy zaprezentowano
Su=25T w listopadzie 1991 r. w Dubaju w Zjed-
noczonych Emiratach Arabskich, pod ekspo-
riowa nazwg Su-25TK. Zaprezentowany tam sa-
molot mial numer boczny 25. W Dubaju po raz
pierwszy podano tez nazwe Su-34, ktéra ma byé
nadana samolotowi Su-25T powprowadzeniu go
do stuzby w rosyjskich sitach powietrznyeh.

Dalszy rozwdj Su-25T idzie w kierunku roz-
szerzania zabieranego przezef zestawu wyposa-
Zenia i uzbrojenia. Pierwszy prototyp Su-25T
(T-8M-1), zostal przebudowany w prototyp no-
wej wersji T-8TM-1. Oznaczenie z symbolem Su
ujednolicono i samolot ten nazywa si¢ Su-25TM.
Poniewaz samolol jest juz bardzo silnie nasycony
aparaturg i nie ma w nim miejsca dla nowych
systemow, Su-25TM otrzymal dodatkowe wypo-
sazenie w podwieszanych kontenerach: stacjg ra-
diolokacyjna ,Kinzal” pracujgca w zakresie fali
o diugosci 8 mm oraz nows stacjg termowizyjng
»Chod™ (zamiast stacji ,, Merkurij™). Pierwszg, co
prawda nie publiczng, ale powszechnie znang
prezentacja Su-25TM byla wystawa w Maczuli-
szezach pod Minskiem w lutym 1992 r. Przyw6d-
com pafistw WNP pokazano wtedy drugi proto-
typ Su-25TM, noszacy numer boczny 09. W
Zukowskim w sierpniu i w Farnborough we
wrzesniu 1992 r. pokazano jeden z seryjnych sa-
molotéw Su-25TM, o numerze fabrycznym
01014 oraz numerze bocznym 10.

W latach 1990 — 1991 w Thilisi zostala wyko-
nana pierwsza prébna seria samolotéw Su-
25T/1'M, sktadajgca si¢ z o$miu egzemplarzy, Z
przyczyn finansowych dalsza produkcja Su-25T
bicgla powoli (wedtug informacji Wiadimira Ba-
baka, do poczatku roku 1993 fjcznie pow-tato
okaoto 25 samolotéw).

W marcu 1992 r. 47 przedsigbiorstw, w tym
biuro konstruktorskie Suchoja, zaktady w Tbilisi,
Utan Ude i w Ufie, utworzylo koncern ,Sztur-
mowce Suchoja”. Jego celem jest produkgja i
sprzedaz samolotéw Su-25 i Su-34, a takze moz-
liwych dalszych projektéw. Wiadimir Babak,
obecnie takze prezydent koncernu powiedzial, ze
w zakladzie w Thilisi zaméwiona zostala partia
dwunastu Su-34. Trwaja rozmowy na temat
sprzedazy do Iranu i Chin. Jednakie z innych
irGdel wiadomo, Ze gruzinski zaklad w Tbilisi
pracuje obecnie wylacznie na zamdwienie sil po-
wietrznych Gruzji, dla potrzeb konfliktu z Ab-
chazja.
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Zolty tryzub w blekitnym kole to znak lotniciwa Ukrainy. Po rozpadzie Zwiqzku Radzieckiego,

Ukraina przejela stacjonujace na jej terytorium samoloty, w tym Su-25,

The yellow trident in blue circle is an emblem of Ukrainian Air Forces. Alter the disintegration of

the Soviet Union, Ukraine took over the aircralt stationed on its territory, including this Su-25.

W grudniu 1992 r. zakoficzone zostaty praby
pafistwowe samolotu Su-25TM. Zdaniem Wia-
dimira Babaka, préby potwierdzily wszystkie
zaktadane charakterystyki. Trudnosci napotka-
ne w czasie prob byly nieznaczne i dotyczyly np.
niesprawnosci w systemie zasilania dzialka. W
czasie poligonowych strzelaf rakietami przeciw-
pancernymi ,Wichr” do celéw ruchomych uzys-
kano prawdopodobiefstwo trafienia réwne
RO%e.

Oficjalny akt o pozylywnym zakoficzeniu
pr6b pafistwowych Su-25TM zostat podpisany w
marcu 1993 r. Jednakie, w przeciwiefistwie do
sytuacji w przesziosci, obecnie w Rosji nie ozna-
¢za to automatycznic decyzji o zakupie samolotu
przez wojsko. Wedtug opinii szefa Sztabu Glow-
nego Sit Powietrznych Rosji gen. Anatolija Ma-
lukowa, nasycenie samolotami szfurmowymi jest
obecnie dostateczne i sity powietrzne nic bgdg
ich kupowad.

Zaméwienie na Su-25 przyj$¢ moze nato-
miast z innego Zrodia — od marynarki wojennej.
Prawdopodobnie zostanic opracowana jeszcze
jedna wersja, ktorej w poprzednich planach nic
preewidywano. Bedzie to Su-25TP, specjalna
modyfikacja pokladowa Su-25TM. Obecnie w
budowie znajduje si¢ prototyp takiego samolotu,
bedacy przerobionym egzemplarzem z numerem
bocznym ,,10”. W poréwnaniu z Su-25TM ma on
otrzymaé wzmocnione podwozie i hak do lado-
wania na lotniskowcu, a takZe sondg do tankowa-
nia w powictrzu. Morski Su-25TP ma by¢ pod-
stawowym samolotem uderzeniowym bliskiego

zasiggu dla lotniskowca, uzbrojonym w cziery
rakiety przeciwokr¢towe Ch-31 oraz Ch-35.

Zastosowanie

Produkcja seryjna Su-15 dobiegla kofica w
1992 ., a jej wielkos¢ jest szacowana na Zacho-
dzie na okoto 700 egzemplarzy. Samoloty Su-23,
Su=-25BM oraz Su-25T/TM wytwarzane byly lub
saw Thilisi, wersje dwumiejscowe Su-25UB oraz
Su-25UTG — w Ulan-Ude.

Wedlug danych przedstawionych w czasie
rozméw rozbrojeniowych w Paryzu, w paddzier-
niku 1990 roku w sitach zbrojnych Gwezesnego
ZSRR w Europie bylo 385 samolotéw Su-25. Z
tej liczby w 16. Armii Lotniczej we Wschodnich
Niemczech stacjonowaty dwie jednostki: 357, sa-
modzielny pulk lotnictwa szturmowego w Bran-
dis oraz 368. splsz w Demmin — razem 61 samo-
lotéw. Do 26. Armii Lotniczej na Bialorusi
nalezaly trzy pulki: 206. splsz w Pruzanach, 378.
splsz w Postawach oraz 397. splsz w Kobryniu,
lacznie 101 samolotéw. Po jednym pulku miaty:
14, AL (452. splsz w migjscowosci Czertkowo z
34 samolotami) oraz 34. AL (60. splsz w Sital-
czaj z 34 samolotami).

Ponadto w Moskiewskim Okrggu Wojsko-
wym 45 samolotéw jest w 486. szkolnym plsz w
Buturlinowce, a dalszych 10w 234. plm w Kubin-
ce. 760. szkolny pulk lotnictwa my$liwsko —bom-
bowego ma 18 Su=25 podlega bezpoSrednio do-
wodztwu sit powietrznych. Szkola lotnicza w
Krasnodarze ma wiasny 802. szkolny pulk lotni-
czy z 32 samolotami Su-25 (tam przechodzy

przeszkolenie m. in. piloci innych pafistw). I na
koniec tej listy: 50 samolotéw ma lotnictwo Floty
Péinocnej; naleza one do 297. samodziclnego
morskiego pulku lotnictwa szturmowego w Sie-
wicromorsku.

Opréez sil powietrznych bylego ZSRR, Su-
25 sa udytkowane przez Afganistan, Angolg,
Butgarig, byla Czechostowacje, [rak oraz Koreg
Péinocna.

Pierwsze zdjgeie Su-25, jakie opublikowano
w prasie zachodniej, nicezwykle stabej jakosci,
pochodzi z angielskiego tygodnika Flight z 4
grudnia 1982 r. Pierwsze dokladniejsze informa-
cje, a przede wszystkim fotografie, pochodza z
prasy czechostowackiej z 1985 r.

Pierwsze samoloty eksportowe] wersji Su—
25K (kommierezeski]) preybyly do 30. Ostra-
wskiego putku lotnictwa szturmowego w Hradec
Kralove 2 kwietnia 1984 r. (w pierwszej polowie
1985 r. pulk wraz z samolotami Su-25 przenie-
siono do Pardubic). Byly to samoloty pigtej serii
produkeyjnej, jeszeze bez wzmacniaczy hydrauli-
cznych w ukladzie sterowania. Pierwszy 2 dostar-
czonych egzemplarzy miat numer fabryczny
25508105003 i numer boczny 5003, 11 czerwea
1984 r. pierwszy samodzielny lot na Su-25
wykonat czechostowacki pilot, mjr Frantiszek
Novak. Lotniciwo Gwezesnej Caechostowacii
otrzymalo samoloty serii pigtej, szostej, Gsmej,
dziewiatej i dziesigtej. PoZniej Czechoslowacja
otrzymata réwniez dwumiejscowe samoloty
szkolne Su-25UBK.

Afganistan otrzymal w latach 1986 — 1990 60
samolotéw Su—-25. Bulgaria kupita w 1985 r. pulk
samolotéw Su—25, 36 bojowych Su-25K i catery
szkolne Su-25UBK. Péiniej jeden Su-25K
zostal stracony w wypadku. Samoloty bulgarskie
stacjonuja w bazie Bezmier.

Irak otrzymat okolo 45 sztuk Su-215, kiore
braty udziat w wojnic z Iranem . W czasie wojny
w Zatoce Perskiej, 25 stycznia 1991 r. siedem
samolotéw Su-25 przeleciato do [ranu; 6 lutego
dwa samoloty zostaly zestrzelone przez amery-
kariskie my$liwce =15

Pierwszy pokaz zagraniczny Su-25 nastapit w
czerweu 1989 r., gdy na salon paryski polecial
samolot jednomiejscowy Su-235 (numer boczny
301) oraz dwumiejscowy Su-25UT (Su-28, nu-
mer boczny 302). Samolot ,, 301" to przemalowa-
ny egzemplarz doswiadczalny T-8-15, po
zakoficzeniu na nim préb pafistwowych. Jak
pami¢tamy, na T-8-15 testowano silniki R-195,
ktére uznano jeszcze wiedy za tajne i przed po-
kazem w ParyZu zamieniono na zwykie R-955z.
To spowodowalto, ze na gondolach silnikowych
samolotu 301" znajdujg si¢ duZe dodatkowe
wloty powietrza typowe dla wersji z silnikiem
R-195, choé silnik jest stary. Zdjeto teZ anteng
stacji zakiGeajgeej , Gardenia”, Kiéra byla umie-
szczona na koficu lewego skrzydia oraz plytki
zastaniajace reflektor pod owiewkami na kof-
cachskrzydel. Whrew informacjom wwielu doty-
chezasowych publikacjach, T-8-15 nigdy nie
walczyl w Alganistanie i byl tylko samolotem
doswiadczalnym.

Samolot ,,302" to przemalowany Su-25UT,
poprzednio noszacy numer 07, a jeszcze wezes-
niej, przed przerébka, bedacy pierwszym egzem-
plarzem T-8UB-1 z numerem bocznym 201, Na
eksport oferowane sg tez samolaty Su-258BM
pod nazwa Su-25BMK oraz samoloty Su-25TK.
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Platowiec

Catkowicie metalowy gornoplal ze skrzydiem
trapezowym, dwoma silnikami po bokach kadl-
uba i klasycznym usterzeniem.

Kadlub péiskorupowy, o przekroju okrag-
tym, splaszczonym po bokach. Technologicznie
dzieli sig na czed¢ prrednia, Srodkowy i tvlng oraz
wloty powietrza i przedzialy silnikow. W czesdcei
przednicj znajduje si¢ przedzial nosowy zawie-
rajacy wyposazenie radioelektroniczne (stacja
laserowa , Klon”, celownik ASP-17, dopplero-
wski radar nawigacyjny DISS-T), tytanowa kabi-
na pilota oraz przedziaty: podkabinowy i zakabi-
nowy. Przedzial podkabinowy zawiera zamoco-
wane do podlogi kabiny stanowisko dziatkowe
WPU-174 (wstrojennaja puszecznaja ustanow
ka), skrzynke z amunicja, pojemnik na ogniwa
tasmy nabojowej oraz mocowanie przedniej go-
leni podwozia. W przedziale zakabinowym
miesci sig podstawowa cz¢S€ wyposazenia ele-
Ktronicznego oraz wneka podwozia przednicgo.

Kahina pilota stanowigca samodzielny prze-
dzial technologiczny jest zespawana z plyt tyta-
nowych o grubosei do 24 mm. Ostona kabiny
olwierana jest na prawg burte. W lewej burcie
umieszczona zosiala rozkladana drabinka, shuza
ca do wehodzenia do kabiny. Na oslonie kabiny
zafoZony j=<' peryskop, za§ wewnalrz, na ramie
przedniej — lusierka do obserwacji tylnej péisfe
ry. Fotel katapultowy K-36L (liogkif) klasy zero—
zero (dla zrzucenia ostony kabiny wymagana jest
predkosé postgpowa co najmniej 75 km/h).

Srodkowa czeéé kadluba sklada sie 2 centro-
ptatu skrzydia, przedniego oraz tylnego (rozcho-
dowego) zbiornikéw paliwa, wnek podwozia
glownego oraz kanalow doprowadzajgcych po-
wietrze do silnikéw. Centroptat jest oddzielnym
blokiem technologicznym stanowigeym zbiornik
paliwa. Wykonany jest z sitowych paneli duralu
miniowych, Scianki przedniej i tvlne) oraz czte-
rech zeber sitowych. Gorna powierzchnia cen
troptata jest wykonana z profili skrzvdiowych.

Iylna cz¢S€ kadiuba ma konstrukcjg pélsko-
rupows 7 trzema sifowymi wregami, preejmujy-
cymi obciazenia od usterzenia oraz ciczar silni-
kiw. Prrzedeial koficowy stanowi pojemnik na
spadochrony hamujgce. W gbrnej czesel, po bo-
kach stateeznika pionowego zatozono cztery ka
sety 2 putapkami termicznymi i radiolokacyjny
mi. Ponadto w cz¢sci ogonowej znajduje si¢
instalacja przeciwpozarowa, awaryjne pradnice
instalacji elektrycznej, wezly zaczepienia uste-
rzenia poziomego oraz dZwignia hydrauliczna re-
gulacji statecznika poziomego.

Skrzydlo skiada sig 2 gérnej i dolnej paneli
sttowe), Scianki przedniej i tylnej, odmiu sitowych
#eber oraz owiewek |Jr'n.'d|1i-.'! i tylnej. Kat skosu
przedniej krawedzi wynosi 19754° (tylna krawgd?
Jest prostopadia do kadtuba), kat zaklinowania
2°30°. Na kazdym skrzydle znajduja sic pigcio-
sekeyjne klapy przednie, wychylane o 127 w cza-
sie ladowania oraz o 6° w czasie manewrowania
w locie. Klapy skrzydiowe (tylne) sa dwuszczeli-
nowe, dwusekeyjne. Klapy moga zajmowaé trzy
polozenia: manewrowe (wszystkie sckcje 207,
dostartu i ladowania (sekcje praykadiubowe wy
chylane s3 0 40°, sekcje zewnetrzne — 35°) oraz
rerowe. Lotki sg wychylane po 187 do géry i do
dotu.

Na koficu kazdego skrzydla zamocowana jest
owiewka mieszczgca reflektor do ladowania, an-
teng stacji ostrzegawczej oraz krokodylowy ha-
mulec aerodynamiczny.

, Usterzenie poziome ma powicrzchnig 6,47
m°, rozpietoS¢ 4,65 m i kat wzniosu 5°. Skos
przedniej krawgdzi usterzenie poziomego wynosi
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Centralna czesS¢ kadluba.

23°17', wychylenie steréw +20° — 12°30°, wychy-
lenie klapki wywazajacej 15° do gory i do dotu.
Czesé sitowa usterzenia poziomego jest kesonem
utworzonym 2 paneli sitowych gérnej i dolnej,
cianek sitowych przedniej i tylnej oraz o$miu
Zeber sitowych. Statecznik jest przestawialny w
locie.

Usterzenie pionowe ma réwnici konstrukcje
kesonowa. Jego powierzchnia wynosi 4,65 m”,
za8 wysoko&¢ ponad poziomg montazowy kadtu-
ba 2,58 m. Kat skosu usterzenia wynosi 35”17’
(wezdtui przedniej krawegdzi), za$ wychylenie ste-
ru po 25" na obie strony. Ster jest dwusekeyjny,
dolna sekcja jest sterem Kierunku, za$ gérna jest
automatycznym thumikiem odchylenia kierunko
wego,

Uklad sterowania mieszany: stery kierunku |
wysokoScl poruszane sg mechanicznie (dla
emnicjszenia obciazen na drazku sterowym wy-
kl)r'{'\"hlﬂnll Sl_'r“'iIk(l[]]E}l'[lh{-ll”l'}' hi!]’q?)ﬁl’ln\\.}_‘}.
za$ lotki hydromechanicznie. za poSrednictwem
wzmacniaczy hydraulicznych BU-45. W samolo-

The central part of the fuselage.

tach pierwszych serii, do 1984 r., sterowanie bylo
wylacznie mechaniczne.

Podwazie jest trdjpodporowe, weiggane i wy-
puszczane hydraulicznie. Kota gtéwne pojedyn-
cze o Srednicy 840 mm i szerokofei 360 mm
uktadane sy poziomo pod kanalami powietrza do
silnikéw. Golen gléwna ma dwie osie obrotu przy
weigganiu i sktada sig do przodu. Kota glowne sa
hamowane, z niskoci$nieniowymi pneumatykami
i amortyzatorami olejowo — powietrznymi. Koto
przednie pojedyncze o Srednicy 660 mm i szero-
kofci 200 mm, zaopatrzone w blotnik, sterowane.
Skladane do tylu do kadluba. Wneki podwozia
glownego i przedniego przy wypuszczonych gole-
niach s zakryte, aby zabezpiecey¢ je przed do-
slawamem si¢ zanieczyszezen. Baza podwozia
wynosi 3,57 m, za$ rozstaw Kol gtéwnych 2,51 m.

Zrddlem energii elekirycznej na samolocie
sy dwie pradnice pradu przemiennego, dwie
pradnice pradu stalego 28V oraz dwa akumula-
tory.

Samolot ma dwic instalacje hydrauliczne.
Sluzg one dowypuszezania i chowania podwozia,

Usterzenie samolotu. W ogonie whudowane wyrzulinic fMar na podczerwien.

The aircraft control planes. Infra-red chaffflare dispensers built into the tail part of fuselage.
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Skreydlo w widoku z pory. Wida¢ uskok krawedzi natarcia, a na krawedzi
splywu segmenty klap oraz dlugg lotke.

An aerial view of the wing. Note the dogtooth on the leading edge as well
as the flap segments and long aileron at the trailing edge.

Zakoniczenie kadiuba. Diuga wrzecionowata antena naleiy do stacji aklywnej odpowiedzi SO-69,
na jej boku anteny stacji ostrzegawciej ,,Sirena=3". Ponizejwhudowane sa kasety ASO-2. Na samym
koncu kadluba pokrywa pojemnika na spadochron hamujgey. Uspodu niewielka trapezowa antena
systemu odzewowego , swij—obey™.

The end of the fuselage. A long spindle —shaped aerial belongs to the SO-69 active response
unit, the aerials of "Sirena-3"warning unit are seen at the side. The ASO-2 cassettes are installed
below. At the lip of luselage there is a cover of braking parachute container. A small trapezoid IFF
aerial s seen below.

Owiewka na konicu skrzydla.

The fairing at the wing tip.

hamowania k&t sterowania kolem przednim, po-
ruszania mechanizacji skrzydel, przestawiania
statecznika poziomego, wychylania hamuletw
aerodynamicznych, a w p6Zniejszych seriach —
poruszania lotkami.

Zespol napedowy

Napgd samolotu stanowia dwa silniki R-955z
bez dopalacza, bedace wersja silnika R-13-300
konstrukeji zespodu | Sojuz”. Silniki produkowa-
ne s w zakladzie w Ulie. R-955z jest turbo-
odrzutowym silnikiem dwuwatowym, jednoprze-
plywowym. Ciag maksymalny wynosi 40,2 kN
(4100 KG).

Samoloty Su-25T, Su-25BM oraz Su-25UB
poinych serii produkeyjnych napedzane sg silni-
kami R-195. Jest to zmodernizowany silnik R—
955z, kiory dzigki nadzwyczajnemu zakresowi
pracy sprezarki osiaga cigg maksymalny 44,1 kN
(4500 kG). Jednostkowe zuzycie paliwa wynosi
0,89 kg/kGh, temperatura gazu przed turbing
930°C, wydatek powietrza 66 kg/s, sprez 9. Silnik
ma dlugosé 2880 mm, maksymalna Srednice 805
mm, $rednicg dyszy wylotowej 547 mm oraz mase
suchs rowna 860 kg.

Silnik R—195 ma w stosunku do R-955z trzy-
krotnie zmnicjszong temperaturg gazéw wyloto-
wych dzigki ostonic zatoZzonej na topatki turbiny
oraz dodatkowemu nadmuchowi powietrza, Z
zewngtrz silnik R-195 réini sie od R-9552
wiskim cylindrem wystajacym za obrys dyszy.
Silniki pracujg na wszelkich rodzajach paliwa,
zardwnona paliwach lotniczych, jak i na benzynie
5am0l:hmiowuj1 oleju napgdowym i spirylu:si.t:.
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Spojrzenie od dolu na owiewke hamulea aerodynamicznego samolotu  Otwarty hamulee aerodynamiczny nowej konstru keji. Z boku Swiatlo

wezesnej seril. Nie ma jeszeze bocznej plytki oslaniajacej kabing pilota  pozycyjne.
przed Swiatlem refleklora.

An opened asrodynamic brake of the new design. The navigation light

A bottom view of the aerodynarmnic brake fairing of an early production  is seen aside.
aircraft. There are no side plate protecting the pilot cockpit against the
searchlight.

Usterzenie pionowe samolotu ma ster rozdzielony na dwie sekcje. Dolna jest sterem kierunku, zaé
gorna jest automatycznym thumikiem odchylenia kierunkowego. U nasady statecznika prostokatny
wlot powietrza.

The vertical tail unit is subdivided into the two sections, the lower one is the rudder whereas the
upper one is an automatic yaw damper, A rectangular air intake is visible at the tailfin root.
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Samolot jest przystosowany do podwicszania
czterech dodatkowych zbiornikéw paliwa typu
PTB-B800 (podwicsnoj topliwnyy bak, 820 litrow),
Nasamolocie Su—28 podwieszane mogg byé czte-
ry zbiorniki PTB=1150 (na L1150 litréw).

Wyposazenie

System nawigacyjny samolotu Su-25 jest ana-
logiczny do systemu KN-23 z samolotéw MiG-
27 i Su-17M3. Skiada si¢ nafi system bliskiej
nawigacji i ladowania przyrzadowego RSBN-6S,
radiowysokoSciomierz RW-5M, dopplerowski
miernik predkos$ci DISS-7. Samolot ma stacje
odzewows SRO-2 , Chrom" lub nowsza, stacje
ostrzegawcza ,Syrena-3M" lub  Bieri~za”i
stacj¢ aktywnej odpowiedzi SO-69,

System osfony indywidualnej samolotu skka-
da sig¢ 2 zestawu wyrzutni ASO-2, mieszczacych
32 naboje kazda. Samoloty pierwszych serii miaty
cztery wyrzutnie ASO-2 wbudowane w zakofi-
czenie kadiuba, w péZniejszych samolotach do-
dano jeszeze czlery, na gondolach silnikéw, Wy-
rzutnie ASO-2 moga by¢ tadowane flarami na
podezerwich PPI=26 lub fadunkami z metalowy-
mi igietkami PPR-26. Ponadto do systemu obro-
ny wchodzg stacje zakléeeni aktywnych SPS (sa-
molotaja pomiechowaja stancija), w roznych
wersjach, np. SP5-141, SPS-142 i SPS-143.

Uzbrojenie

System sterowania uzbrojeniem zawiera ce-
lownik strzelecko —bombardierski ASP-17BC-
8 i dalmierz laserowy , Klon-PS”. Dane do ce-
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Gondola silnika R — 9552 w widokuo 2 tvlu.

A rear view at nacelle of R— 955h engine.

lowmika przckazuje wskazmk Kata natarcia i
Slizgu DUAS-3M. Do kontroli wynikdw strzela-
nia stuzy [otokarabin AKS-5 zalozony w nosic
samolotu, nad oknem stacji laserowej.

Statym uzbrojeniem jest dziatko GSz-2-30
(AO=17A), wbudowanc w przedziale pod kabing
pilota, 2 lewej strony. Jest to dziatko dwulufowe
o kalibrze 30 mm, zapas amunicji wynosi 250
naboi. Szybkostrzelnosé dziatka 3000
st/ man

Porostale uzbrojenie jest podwieszane pod
skrzydtami na ofmiu wysicgnikach duzych oraz
dwaéch matyeh, przeznaczonych wylacznie dla ra-
Kict powictrze — powietrze.

Lizbrojeniem artylerviskim mogg byé pod-
wieszane zasobniki dziatkowe SPPU-22-01
(yomnaja podwiznaja puszecznagja ustanowka ).
W zasobniku z przodu znajduje si¢ dwulufowe
dziatko GSz-23 kalibru 23 mm. Dziatko GSz-23
(konstruktorzy S. Griazew i A. Szipunow) wazy
50,5 kg, ma szybkostrzelnos< 3000 — 3400
strz./min. i nadaje pociskowi predkosS¢ poczat
kowa 715 m/s. Mozna z niego strzelaé pociskami
odlamkowymi, burzacymi oraz przeciwpan
cernymi. Luly deialka w zasobniku SPPU-22-01
zainstalowano na ruchomej lawecie, dzigki cze-
mu moga byé one wychylane do dotu o kgt 237,
Z. tylu micsci sig uktad sterowania oraz 260 na-
boi. Masa gondoli SPPU-22-01 wynosi 290 kg.
Zasobniki podwiesza mozna zaréwno lufami do
przodu, jak i do tylu, jednakze — z powodu braku
komputera pokladowego sterujgeego uzbroje
niem — strzelanie do tylu prowadzone jest przy

PIOTH BUTOWSHKI
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Gondola silnika po zaloZenio u gory wyrzuini ASO=2 7 Marami na
podezerwien. Jednoczesnie przesunieto w lewo dodatkowy wiol powielrza
do chiodzenia silnika.

An ASO-2 infra — red chalfillare dispensers installed in the upper part of
engine nacelle. The additional air intake is moved leff.

Gondola silnika R—195 samolotu Su-25BM. Wystajacy z dyszy cylinder jest zakonczeniem kolpaka
preykrywajacego lopatki turbiny., U gory duzy wiol powietrza do chlodzenia gazow wylotowych #
silnika. Wraz 7 ta przerobky zlikwidowano wlot powietrza w nasadzie statecznika pionowego.

A nacelle of the R— 195 engine of Su—25BM. The cylinder protruding from the nozzle is the end
of hub covering the turbine blades. A big intake for the air cooling the engine exhaust gas is seen
in the upper part. Simultaneously, the air intake at the tailfin roof was removed.
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Rozkladana drabinka na boku kadluba.

The unfolded ladder at the side of fuselage.

stalym potozeniu luf (bez prowadzenia luf za
celem)

Innym typem zasobnika artyleryjskiego jest
gondola UPK-23-250 (unificvrowannyj puszecz-
nyj kentieinier). Zawiera ona takie samo dziatko
(GSz-23, ale nieruchome. Masa wiasna gondoli
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Samolotl Su-25URB otrzymal drabinke innej konstrukeji: mniejses i liej-
sza, ale miestety mniej wygodng dla pilota.

The ladder of the Su-25UB is smaller and lighter but unfortunately also
less convenient for the pilot.

wynosi 78 kg, a po zaladowaniu 250 pociskow —
217 kg. Diugosé 3166 mm, frednica 340 mm.
System uzbrojenia Kicrowanego samolotu
Su-25 jest w zasadzie identyczny z sysiemem
uzbrojenia samolotu Su-17M3 (Su-22M). Naj-
bardziej zaawansowanym rodzajem uzbrojenia

sg rakiety kierowane powictrze —ziemia dwéch
typéw: Ch-251 Ch-29. Symbol Ch przyjety prze-
ze mnie w nazwach rosyjskich rakiet powietrzc —
ziemia jest dokladnym tlumaczeniem z rosyjskie-
go X. W polskich instrukcjach wojskowych rakie-

Po lewej: Wychylone dwuszczelinowe klapy
skrzydlowe.

Left: The double slotted wing flaps in the lowe-
red position.

Ponizej: Ramowa antena radiostacji R-828
zaloiona pod belks ogonowsy samolotu. Radio-
stacjn ta sluzy do utrzymywania lacznoSci zwoj-
skami naziemnymi.

Below: The frame type aerial of the R-828 ra-
dio —unit installed under the aircraft tailbeam.
The R-828 is used for the communication with
the ground troops.

PIOTRBUTE
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Ponizej: Dwulufowe dzialke GSz-2-30 (AO-17A) pod prawa strona plaskiego spodu kadluba
Su-25TM. Przed wylotami luf stalowy ekran chronigcy pokrycie kadluba. Duiy zasobnik podwie-
szony pod kadlubem miesci stacje termowizyjna ,,Chod”.

Below: GSh-2-30 (AO-17A) twin—barrel cannon under the starboard side of flat bottom of
Su-25TM's fuselage. The steel screen in front of the barrel muzzles protects the luselage skin. The
big pod suspended under the fuselage contains 'Khod' FLIR.

Podluina cylindryczna owiewka w nasadzie
usterzenia pionowego Su-25TM mieSci slacje
akiywnych zaklocen cieplnych oraz system
UW-26 2 szescioma kasetami po 32 pulapki
cieplne PPI-26 lub radiolokacyjne PPR-26. W
tym samolocie wyrzutnie UW-26 sq zakryte
plaska pokrywa w gérnej czesci cylindra,

The obleng, cylindrical fairing in the tailfin root
of the Su-25TM contains an active jamming
unit as well as an UV-26 systemn with six cas-
settes containing 32 PPI-26 llares or PPR-26
radar decoys each. The UV-26 launchers in
this aircraft are protected by means of a flat
cover in the upper part of eylinder,

ty te okreslane sa symbolem H, natomiast Rosja-
nie, prezentujac je za granicg trzymajg sic swoje
go X, co jest odezytywane jako ,iks”

Najcigisza z rakiel bgdacych w uzbrojeniu
5u-25 jest naprowadzana laserowo Ch-29L.
Stuzy ona zwlaszeza do zwalczania celéw silnie
umocnionych lub opancerzonych, posiada duzg
glowice bojowa (317 kg). Rakieta Ch-25 jest
dwukrotnie mniejsza rakicta modutows, wysig-
pujqca w trzech wersjach roznigeych sie tylko
rodzajem zastosowanej glowicy naprowadzania.
Ch-25ML. ma glowice laserows, Ch-25MR jest
naprowadzana komendami radiowymi po pod-
wieszeniu pod samolotem specjalnego zasobnika
Z aparatury sterujacy, za§ Ch-25MP stuzy do
awalczania stacji radiolokacyjnych i naprowadza
SI¢ pasywnie na promieniowanie elekliromagne-
tyczne. Istnieja réwniez telewizyjne wersje rakict
Ch-25 i Ch-29, ale stosowane s3 dopicro na
Su-25T.

Precyzyjne uklady naprowadzania zamonto-
wano ez na kilku typach broni 7 zalozenia nie-
kierowanych. Na preyklad, klasyczna bomba bu-
rzaca FAB-500 otrzymata lascrowy uklad kory-
gowama lotu, w wyniku czego powstata bomba
KAB-500L (od: korricktingemaja awiacvonnaja
boriba).

W uzbrojeniu Su—25 znajdujq sie rakiety nie-
Kierowane wszystkich kalibréw, od 57 mm do 370
mm. Najstarszymi z nich sa rakiety S=5 (snariad)
kalibru 57 mm odpalane z 32-lufowych wyrzutni
UB-32 (uniwicrsalnyj blok) oraz podwieszane
pojedynezo cigzkie S-24. Ostatnio dotaczyly do
tego arsenatu rakiety S-8 (80 mm), 5-13 (122
mm ) oraz nadkalibrowe S-25 (370 mm). Rakieta
5-8 jest typowa rakieta nickierowana kalibru 80
mm, odpalang z dwudziestolufowych wvrzutni
B-8M1. Wazy 11,65 kg (glowica bojowa 3,6 kg),
ma diugos¢ 1445 mm. W wersji przeciwpancer-
nej S-8KO przebija pancerz o grubo$ei 420 mm.

Pigciolutowa wyrzutnia B-13 przenosi rakie-
ty 5-13 kalibru 122 mm, wystepujace w kilku
wersjach. Rakieta przeciwpancerna S-13T prze-
bija 1000-mm pancerz, z kolei rakieta odlam-
kowo-burzaca 5-130F ma glowice bojowa
dzielacq si¢ podczas wybuchu na 1800 odiam-
kéw. Diugos¢ obu rakiet wynosi 2892 mm, zasicg
2500 m. S-13T wazy 67 kg, a8 5-130F — 68 kg.

Rakieta nadkalibrowa S-25 ma kilka wersji,
2 ktdrych najczeseie] wystepuje odlamkowo
burzaca S-250F (oskoloczno — fugasnaja). Ra-
kicta ta ma mase 480 kg (glowica bojowa 190 kg),
diugod¢ 3310 mm i kaliber 340 mm. Razi ona
powierzchni¢ 1820 m". W wersji S-250FM
zatozono specjalng odlamkows glowice bojows.

Su-25 przenosi wszystkie klasyczne rosyjskie
bomby lotnicze o masie do 500 kg, Przy maksy-

Srodkown czeS¢ kadluba Su-25 z odlaczonym
skrzydlem. Widaé ksztall profilu skrzydia, a
lakze srkieletu jego konstrukeji.

The middle part of the Su-25's fuselage with
disconnected wing. Note the wing profile sha-
pe as well as the internal structure of the wing.
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Na sasiednej stronie u gory po lewej: W kabinie Su-25. Glowna tablica przyrzgdow.,
Facing page, above left: The main instrument panel in the cockpit of Su-25.

Na sasiednej stronie u gory po prawej: Folel pilota, drazek sterowy oraz prawy pulpilt.
Facing page, above right: The pilot's seat, control stick and right hand console.

Na sgsiednej stronie poSrodku po prawej: Zaglowek fotela pilota, nad nim pancerna oslona.
Facing page, middle right: The pilot’s seat head — rest with an armoured screen above it.

Na sgsiednej stronie u dolu po lewej: Przednia kabina samoloiu szkolno —bojowego Su-25UB.
Facing page, below left: The front cockpit of the Su-25UB combat trainer.

Na sgsiednej stronie u dolu po prawej: Tylna kabina samolotu Su-25UB.
Facing page, below right: The rear cockpit of the Su-25UB.

U giry po lewej: Podwozie przednie zblotnikiem
na kole.

Above lefi: The front wheel with a fender.

Powyiej oraz po lewej: Podwozie gliwne zszero-
kimi niskocisnieniowymi pneumatykami.
Oslony podwozia po wysunigciu kal sg ponow-
nie zamykane, dla zabezpicczenia przed zanie-
cryszezeniami.

Above and left: The main landing gear with the
wide low pressure tyres. After lowering the
wheels, the landing gear covers are closed
again in order to prevent the penetration of dirl.

malnym zaladowaniu bierze osiem bomb burzy-
cych FAB-S00M-62 (fugasnaja awiacyonnaja
bomba, 500 kg, model 1962}, FAB-500M-62 ma
mas¢ 497 kg, diugo&€ 2430 mm, Srednicg 400
mm. Razi powierzchnig 1500 m”, Inne cigikie
bomby, jakic moie zabicraé Su-25 to FAR-
S00M-54, FAB-500TS, FAB-5005zN, a 1akze
BetAB-5005zF (bictonobajnaja awiacvennaja
bomba) stuigea do niszezenia umocniefi betono
wych | wyposaiona w przySpieszacz rakietowy
oraz bomba paliwowo — powietrzna ODAB-
S00P (objomno — detonirmijuszczaja awiacyanna-
Ja bomba). Mniejsze bomby 1o odtamkowo — bu-
rzace OFAB-100-120 oraz OFAB-250-270
(oskofoczno — fugasnaja awiacyonnaja bomba).

a1
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Powyiej: Stacja aktywnych zaklécen elekironicznych SPS-141 podwieszona pod skrzydlem Su-25,

OTRBUTOWSKI

PIO

Above: An SPS-141 active electronic jamming pod suspended under the wing of the Su-25.

Powyzej: Mocowanie lufy dzinlka w samolotach
wezesnych serii.

Above: A cannon outlet of an early production
afreraft.

Po prawej: Dzialko AO —17A wymontowane z
samolotu Su—25BM.

Right: An AO—17A cannon dismounted from
the Su—258M.

Najmniejsze bomby, 0 masie 1 —2,5 kg pod-
wieszane sg wewnatrz kaset bombowych. Sa to
np.bomby AO-18Czi AO-2 SRT (odiamkowe),
ZAB-15 (zapalajgca) oraz PTAB-2,5 (przeciw-
pancerna). Umieszczane s one w kasetach
RBK-250, RBK ~500 (razowaja bombowaja
kasseta), a takie KMGU. Najpopularniejsza z
nich jest radziecki zasobnik KMGU (konticjnicr
miekkich gruzow unificyrowannyj) o dlugoci
3700 mm i Srednicy 460 mm. Po napelnieniu
bombami wazy on 525 kg.

Jako uzbrojenie obronne, na dwéch niewiel-
kich wysiggnikach na koficach skrzydet Su-25
zawieszanesg rakicty R-60 klasy powietrze — po-
wietrze na podezerwiedi. Rakieta R—60 ma mase
45 kg, dtugos€ 2100 mm i érednice 120 mm. Moze
razi¢ cele powietrzne w odleglosci od 200 do
7200 m. Su-25 moie jej takze uzyé do zwalczania
wolno lecacych celow powietrznych: samolotéw
transportowych, $miglowcow itp.

Wyposazenie | uzbrojenie samolotu Su-34
(Su-25T/TM).

Samolol zostat wyposazony w system nawiga-
cyjno— celowniczy ,, Woschod ™ zainstalowany na
platformie stabilizowanej bezwladnosciowo,
Wykorzystuje on dwa kompulery cyfrowe. Jego
podsystemem jest przeznaczony do atakowania
czolgbw dzienny system optyczno — telewizyjny
1-251 ,,Szkwal”, konstrukcji zakladu ,,Zenit” w
Krasnogorsku. W nosie samolotu znajduje sie
duze okno wspéine dla kamery telewizyjnej oraz
laserowego dalmierza i pod$wietlacza celGw.
Katy widzenia systemu optyczno — telewizyjnego
Szkwat mogg by€ ustawiane w zakresie szerokim
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(obserwacji) 27° x 36° lub w zakresie waskim
(Sledzenia) 0,7% x 1,0°. O$ widzenia aparatury
Szkwal moze poruszaé sig w zakresie +15° —80°
W pionie oraz po 35° w poziomie. Do dziatafi w
nocy pod kadlub podwieszany jest kontener z
aparaturg telewizyjng ,,Merkurij”, kt6rej kqtgfwi-

dzenia wynosza odpowiednio 13,7° x 18,2° lub
5,5°x 7,3°. Dla zabezpieczenia przed uszkodze-
niami przy starcie i ladowaniu przednia czesé
kontenera oslonigta jest solidng stalowa pokry-
wa, odchylang w czasie pracy. System oplyczny
aparatury ,Merkurij” nie jest stabilizowany. In-
formacja aparatury lelewizyjnej jest wySwietlana
na czarno — bialym ekranic z prawej strony tabli-
cy przyrzad6w, oprocz informacji  nocnego sy-
stemu Merkurij przy szerokim polu widzenia,
ki6ra wySwietlana jest na przedniej szybic.

W kolejnej wersji samolotu— Su-25TM —
dodatkowo uzywane sq systemy w podwiesza-
nych kontenerach: radiolokacyjny , Kinial” oraz
termowizyjny ,,Chod” (zamiast kontenera ,Mer-
kurij”).

Samolot Su-34 ma taki sam ukiad wysigg-
nik6w na uzbrojenie, jak Su-25. Moke zabieraé
na nich wszystkie typy uzbrojenia opisane po-
przednio, a takie kilka nowych. Normalny
udfwig uzbrojenia wynosi 2000 kg (plus dwie
rakicty powietrze — powietrze), za§ maksymalny
4000 kg na o§miu duzych wysiggnikach plus 360
kg na dwéch malych przy koficach skrzydel.

Podstawowym uzbrojeniem przeciwpancer-
nym samolotu Su-34 jest 16 rakiet , Wichr” pod-
wieszanych w dwéch blokach APU-8 pod
skrzydlami. Blok APU-8 mie$ci osiem rakict w

wyrzuiniach tubowych, pusty wazy 60 kg, a
zaladowany 535 kg, Wyrzutnia (bez rakiet) ma
dlugoS¢ 1524 mm, szeroko&¢ 720 mm i wysoko§é
436 mm. Rakieta , Wichr” ma kierowanie kom-
binowane — w pierwszej fazie lotu jest naprowa-
dzana komendami radiowymi a péZniej wigrka
laserowa. Predkos¢ rakiety jest naddzwickowa,
zasigg wynosi B—10 km, kaliber 125 mm, masa
wraz z tubowa wyrzulnia 60 kg. Dwustopniowa
gtowica kumulacyjna pozwala rakiecie ,,Wichr”
przebi¢ pancerz o ekwiwalentnej grubodci do
900 — 1000 mm.

Uzbrojenie artyleryjskie samolotu stanowi
Jjedno dwulufowe dziatko GSz-2-30 kalibru 30
mm zainstalowane niesymetrycznie pod kad-
lubem (z prawej strony; w zwigzku z tym przednia
golefi podwozia przesunigto w lewo).

Samolot zabiera rakiety kierowane powie-
trze—ziemia: Ch-25, Ch-29, Ch-31, Ch-35,
Ch-58, w wersjach naprowadzanych laserowo,
telewizyjnie, pasywnie oraz aktywnie radioloka-
cyjnie. Zabieraé tez moze bomby kierowane, np.
laserowq KAB-500L lub telewizyjng KAB-
S00KR. Dane rakiet kicrowanych bedacych uz-
brojeniem Su-25T znajduja si¢ w tabeli na nas-
tepnej stronie.

System obrony samolotu Su-25T posiada
znacznie nowocze$niejszq slacjg ostrzegawcza,
informujacy pilota o odlegloéei, kierunku oraz
typie radaru, jaki go §ledzi. W duiej owiewce w
nasadzie statecznika pionowego znajduja si¢ ka-
sety UW=26 z putapkami termicznymi i radiolo-
akeyjnymi, a takie stacja aktywnych zakléeef
cieplnych.
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Powyiej: I"od skrzydlem samolotu Su-25TM wisi cieika rakieta kierowana Ch=29L (z lewej) oraz
blok rakiet przeciwpancernych ,Wichr”,

Above: A heavy Kh-29L guided missile (left) and a pack of the Vikhr' anti —tank missiles susper-
ded under the wing of an Su-25TM.

Poniiej: Bomby kierowane bedace uzbrojeniem Su-25T. Na pierwszym planie telewizyjna KAB-
SO00KR, w glebi laserowa KAB-500L.

Below: A guided bombs are the weapon carried by Su-25T: the KAB-500KR TV-guided bornb in
the foreground and the KAB-500L laser guided bomb in the background.

Uzbrojenie Su=25T/TM. Od prawej: pieciolufo-
wawyrzutnia B-13 zrakietami niekierowanymi
S—13 kalibru 122 mym, rakieta 5-25L oraz blok
APU-8 z oSmioma ,Wichrami”, Bardzo cieka-
wa jest rakieta S=25F. Jest to rakiela niekiero-
wana S-25 odpalana z jednorazowej wyrzatni
rurowej 0-25, dodatkowo zaopatrzona w lase-
rows glowice naprowadzania.

The weapons of an Su=25T/TM. From right: the
B-13 five barrel launcher with $-13, 122 mm,
unguided rockets, the 5-25L missile; and the
APU-8 block with eight Vikhr' missiles. The
very interesting one s the S-25L missile. This
is an §-25 unguided rocket launched from ex-
pandable O-25 tube launcher and additicnaly
equipped with a laser homing head.

Malowanie

W Alganistanic Su=25 byly malowane na gor-
nej powicrzchni w jasne i ciemne plamy piasko-
we; dolne powierzchnie jednolicie jasnoniebie-
skie. Granica zmiany koloréw przebiegala nie-
regularnie, mniej wigcej w potowie kadluba.
Crei€ samolotéw po powrocie z Alganistanu
zachowala ten schemat malowania. Na nieklo-
rych z nich dodano ciemnoziclone plamy dla
przystosowania do warunkéw europejskich. Inne
samoloty nosza ciemnicjsze, curopejskie” ma
lowanie, sktadajace si¢ z zieleni i brazu.

Typowe barwy samolotéw Su-25 10: na gor-
nej powicrzchni plamy zieleni (FS 34079, F§S
34128) i brazu (FS 20062, FS 30324), za$ dolna
powierzchnia szaro-niebieska (1S 35352 lub I'S
35414). Ostony anten na koficach skrzydel i sta-
tecznika pionowego oraz na kadlubie sg zielone
(FS 24108). Barwy te podezas eksploatacji ule-
gaja silnym zmianom, a takie uzupelniane sa w
czasie remontéw farbami, aktualnic dostgpnymi
w jednostce

Numery taktyczne w lotnictwie bylego ZSRR
sktadaty sic z dwoch cyfr, w kolorze biatym,
#6itym lub czerwonym. Niekiedy spotkaé moina
cyfry wykreSlone jedynie za pomocy cienkicj
biatej obwadki. W lotnictwie Czechoslowacji nu-
mery taktyczne biate, czterocyfrowe, malowane
pod kabing pilota.

W lotnictwic Iraku samoloty posiadaja jas-
niejsze malowanie, Na gérnej powierzchni plamy
ciemnobrizowe (FS 20117) oraz piaskowe (FS
20400). Spéd jasny szaronicbieski (F5 35414).
Znaki przynaleZznoSci pafistwowej umieszczone
sq nie tylko na stateczniku pionowym 1 na
skrzydtach, ale réwniez z boku tylnej czedci
kadluba. Numery taktyczne trzyeyfrowe duze lub
pieciocylrowe male, czarne, malowane cyframi
arabskimi pod kabing.

Dodatkowymi elementami s oznaczenia
eskadr, zakladéw i inne, oraz indywidualne malo-
wania samolotéw. Znakami powlarzajacymi sig
s4: gawron, malowany na niektérych samolotach
jednomiejscowych: niedfwicdZ malowany na sa-
molotach Su-25UB (produkcji zakladu w Ulan
Ude) oraz symbol OKB Suchoja. Indywidualne
malowania samolotéw Su-25 wyst¢puja w lotnic-
twie Czech, Najbardziej nicawyklym przykladem
jest samolot o numerze 9013, pomalowany w
nieregularne plamy w kolorach zielonym, cie-
mnozielonymi brazowym, naniesione na 26iie tho
7 przodu, ktére od potowy samolotu zanika. Im
dalej do tylu plamy staja sig¢ rzadsze, spod kio-
rych wyziera naturalny metal. Samolot ma wize-
runek Zaby na stateczniku pionowym (Frogfoot
znaczy zabia lapa). W czerweu 1992 r. brat on
udziat w pokazach w Boscombe Down w Anglii.
Inny samolot to 6019 ,Ancza" ze szcz¢kami re-
kina i dziewczyng w kwiatach (to jest wersja osla-
teczna, wezeniej na 6019 nie bylo paszczy reki-
na, a dziewczyny byly tylko naszkicowane).
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Rakiety kierowane powietrze-ziemia bedace uzbrojeniem Su-25TM (Su-34)
Rakieta MNaprowadzanie Diugosé aliber Rozpigtodé | Masa start. | Masa glowicy | Predkedé Zasigg
Missile Homing system | Length [mm] | Calibre [mm] | Span [mm] | Weight [kg] | Warhead [kg] | Speed [ms] Range [km]
Ch-25ML laser 3500 275 5339 300 89,6 850 10-20
Ch-25MR radio comand 3830 275 5339 300 85,6 BEO 810
Ch-25MP anti-radar 4353 275 5339 320 89,6 S00 40
Ch-25MT ™ 4040 275 5339 300 83,6 800 20
Ch=29L laser 3875 380 780 B57 317 X 810
Ch-29T v 3900 380 780 688 nr X 1012
Ch-31A active radar 5232 360 779,2 600 20 1000 =50
Ch-31P anti-radar 5252 360 a2 600 20 1000 =100
Ch-35 active radar 3750 420 830 480 145 300 130
Ch-58 ™ 4800 380 1170 540 160 = 1000 50
i:/Motes laser—naprowadzanie na impuls laserowy, odbity od celu
*Rakieta Ch-58 wystepuje w dwdch wersjach: przeciwokrgtowe] Ch-584 2 ak- | radio — naprewadzanie za pomeocy kemed radiowych
tywna glowicy radiclokacyjng oraz przeciwradarowe] Ch-58U z glowica anti-radar — naprowadzanie pasywne radiclokacyjne,
pasywna. przeciwke pracujacym stacjom radarowym
*The Kh-58 ASM is used in two versions: anti-ship active radar Kh-584 and TV —naprowadzanie telewizyjne
| anti-radar passive Kh-58U active radar— aktywna glowica radiclokacyjna

Uwagi/Notes: *)W masie start. normalne] zawiera sig normal
**Promien dzistania Su-25T w locie z ladunkiem 2000 k
ztmmdq warload is 400 km at sea lewel and 700 km at height.

Samolot [Type Su-25 Su-25 Su-28 Su-34
plerwsaych serijpay | ostairich seriflast {Su-25UT) (Su-25T)
Siiniki/Engines A-955z R-955z R-855z R-1395
Dlugoéé/Langth [m] 15,49 15,53 15,36 15,33
Rozpigtosé/Wing span [m] 14,36 14,36 14,36 14,52
Wysokoéé/Height [m] 4,80 4,80 5,20 5,20
Powierzchnia noéna/Wings area [m ) 31,10 31,10 30,10 X
Masa/Weight [ka] -startowa normalnajnormal T-O* 14 250 14 530 13 200 x
-startowa maksymalna/max T-O 17 350 17 530 17 222 18 500
-do lgdowania normalna/narmal landing 10 8OO X 12 000 X
-do |lgdowania maksymalna/max landing 12 200 X X x
Masa uzbrojenia/Weapon load [kg] -normalna/normal 1340 1360 x 2360
-maksymalna/max 4340 4360 X 4360
Masa paliwa/Fual, infernal [kg] 3000 3000 2725 3840
Predkosé maksymalna/Max level speed [km/h] 850 950 1000 950
Dopuszezalna liczba Macha/Mach number 0,71 0,82 0,82 082
Putap/Service ceiling [m] 7000 7000 7000 10 000
Zasigg bez zb. dodatkowych/Range, internal fuel [km]
-na malej wysokoscl/at sea level 500 510 560 W)
-na duze| wysokodelar helght X % 1050 x
Zasigg ze zb. dod. na duzej wys./Range, max at height 1950 1850 2150 2500
DHugoéé rozbiegu/T-O run [m]
-z masg nermalng/at normal weight S00-550 600 450-500 600-700
-z masg maksymalna/al may waight B50-800 x T00-800 X
Predkosé oderwanle/T-O speed [km/h] 240 X 225-235 ®
DHugosé dobiegu norm./Landing run [m] B00-650 600 500 GO0-700
Predkosé ladewania/landing speed [kmyh] 225 X 210-220 X

ny tadunek uzbrojenia,/The normal t-o weight include the normal weapon load-
g wynosi 400 km na malej i 700 na duzej wysokeodci; Tactical radius of Su—25T with




Su-25 and Su-34 (continuation from second page of cover)

They came on 16 Aprl 1980 and stayed there for 50 days exactly,
til 5 June. The sorties were flown to an Afghan tank exercise

ground about 8 km from Shindand.

As early as the second week of their stay in Afghanistan they
wecdedbyhmyiordastam targets of particularly
difficult access, for instance bunkers in ravine slopes. No op-
position from the ground was met by the Su-25 arcraft ckmgme
‘Romb" operation.

Out of exactly 100 fights made by the two Su-25s during the
‘Romb’ operation, 30 were recognized as state acceptance fights.
The aircraft was very highly appreciated. The state acceptance
triels had to befinished soon in order to formrapidly the frst combat
unit, The trials were completed with the T-8-4 aircraft on 30 Decem-
ber 1980 on Mary airfield in Turkmenistan, the hottest airfield in
the USSR,

Wheels-up landing tests were caried out by pure accident.
At first, the test plot Oleg Tsoy had some troubles with i
the nose wheel in the T-8-8 and landed with retracted landing
gear on a paved surface near the runway. After several days of
repuhacrdtwasmhyagmm simiar T-8-10 on
an urprepared airstrip. The procedure of emergency wheels-up
hﬂlgmi&wdmﬂopedmmmm

The first tests of launching the Kh-25ML and the Kh-29L
air-to-surface guided missies from the Su-25 were camed out
als0in 1982, One of theideas was firing back. It was tested onthe
Su-25 with two types of weapons: gun pods and unguided
rockets. The total number of test programs during the Su-25
trials amounted to 40 including the eerodynamic, armament and

ded:sobedhmdamciamemcamd
out with the T-8-12

The frst Su-25 unit was formed after the promising results of
the 'Romb’ operation. The first combat unt equipped with the
Su-25was 200th Independent Attack Air Fight formed on 4
February, 1981 on Sitachai airfild in Azerbaijan. In April 1981
the fight obtaned the first twelve production Su-25 aircraft from
the Tollsi factory. On 18 June, 1981, in the evening, they
-off from Sitalchal to Shindand in Af . Several
later the arrcraft began combat missions. ﬂvepiomf
200th Fliight named the Su-25 'Grach’ - rock and this name was
generaly accepted. The rook emblems are panted on ther
arcraft up fo this day.

Soon the fight grew into a regiment, the 60th Independent
Attack Ar Regiment. From then on, il June 1988, one of the
thres fights of the regment was aways, by tums, staioned in
Aighanistan (two remaining fights were based in Sital-chai).

The mast famous Su-25 pilotis colonel Aleksandr Rutskoy,
the present Vice-President of Russia. He servedin Germany when,
in 1985, he was ordered to form anew regiment equipped with
the Su-255. In autumn 1985 he went with his regiment to Afghanis-
tan, In April 1986 he was shot down with an anti-aircraft missile. He
ejected downwards and aside at the altitude of 100 m. He came
back to the unit after long medical treatment. During his second
combat tour in Afghanistan he accomplished 97 combat missions
in five months. On 4 August, 1388 he was shot down again, this
time, s this is rumoured, by two missies launched from a Palcs-
tani F-16.

The most serious problems during the frst period of the Su-25
operation were the troubles with the confrol system. In January
1981, Aleksandr Ivanov when fiying the T-8-1D exceeded the
speedlimitin dive. The pllot ejected successhuly atthe last moment.
Simiar, but this time fatal, accident happened in December 1981
in Alghanistan. After asymmetric release of bombs, the arcralt
banked to one wing and the piot couldnot pul it out of the dive.

In 1982, decision was taken to fit hydraulic amplfiers into the
control system of the Su-25s. There was some delay with bringing
this decision into effect because of necessary changes in
producton tooling. The decisive factor was the change of
situation in Afghanistan. The anti-arcraft fre of the mujahed-
dins became more and more effective and no limitation  of
mancewvering abiity of the aircraft could be alowed any longer.
The BU-45 amplifiers of the MiG-21 were installed in the control
systemofthe Su-25. In 1984 the first series of modified aircraft,
with meimum speed increased from 850 to 1000 kmvh, left the

wmmim<hhm¢s@wawmm
been assigned the task of developing a new combat aircraft and
the whole work on the Su-25 was assigned to Viadmir Babak who,
since 1980, had worked on the medified version of the Su-25 called
the Su-25T

During the first stage of the Afghanistan War there was
practically no anti arcraft defense fom the ground. The
breakthrough came in 1984 with portable anti-aircraft sets Strela
and Redeye being deivered to the insurgents. During the first
month the Russians lost 6 aircraft. The Su-25s were then equipped

£g

with flare/chaff dispensers but the pllots, absorbed by combat,
often forgot to use them.

The designers analyzed several variants and selected the
simplest one - an automatic device launching the chaffflares
when the ermament release was depressed, every two seconds
at dlttude less than 200m and every 4cr 6 saoonds at higher
to dll the aircraft in Afghanistan. The Su-25 had initiad four flare
cassettes, adational four flare dispensers were later nstalled on
the engine naceles.

This solution was sufficient until the Stingers came in 1986,
This time there were no simple solutions for protecting the
arcraft against being hit and the aircraft structure had to be made
mramtantTlm'raigmgs-ﬁtem was improved and the
pushbutton activating the has been combined with
the device cutting off the fuel. The aluminium tie rods of the control
system have been replaced by steel ones, also the fastening of
fuel fnes has been changed. Finally steel protecting screens,
12mlongand5 mm thick, were instaled between the engines
and the fuselage.

mmmmmmmmmwmmma
arcraft made about 60,000 missions in Afghanistan in eight
years. The combat losses amounted to 23 arrcraft or one aircraft
for 2,800 hours of fight. For 80-90 combat damages, cne aircraft
was shot down, whereas for Su-17 Fitter aireraft lacking the
amour, this retio was 15-20:1. During the  Afghanistan confict
there was not a single case of fuel tank explosion and no Su-25
was lostbecause of the plot being ldled by projectie or spinter.

The guided weapons were seldom used in Alghanistan. Ac-
cording to the OKB date, of 139 launched laser guided missies,
137 were drect hits.

Further Versions

The first arcraft equipped with the B-155 engnes was the

prototype of the next version - the Su-25T of 1984, Only two
years fater were these engines instaled to the standard Su-25s.
They were at first tested on the T-8-14 and the state acceptance
tials of the Su-25 with the A-195s were camied out with the
T815. :
The series production of the Su-25with the R-195s started in
1887. The production aircraft can also be used to tow targets for
ant-arcraft artilery and for fighters. Such is the ongin of the
designation of the new version - the Su-25BM, because BM
stands for buksir misheniey’ - target tug. The arcraft can camy
four gunpowder rockets or one 'Kometa' (Comet) air target. Inthe
combat units, however, the Su-258Ms  are generally used as
nommal attack aircraft. The Su-258M is offered for exports under
the name Su-25BMK.

On 6 August 1985 the frst arcraft of the Su-25UB
{uchebno-boevoy - rainng-combat) two-seat fraining version
made its first fight. Unlike the previous practice, the prototype
ofthis version was not bult in the OKB works in Moscow butthe
pre-series arcraft were bult in the Ulan Ude factory from the

ing. The frst two aircraft, T-8UB-1 (side number 201) and
T-8UB-2 (side number 02) were used for tests. The state accep-
tance trials were completed n 1987, The senies production
started in the same year. The export modified version s caled the
Su-25UBK.

In 1588, the T-8UB-1 was ransformed into the Su-28 (Su-
25UT) sports arcraft. The weapon system and some equip-
ment ware removed, the aircraft was repainted and given a new
side number 07.

The prelimnary attempts o use the Su-25 as a shipbome
strke arcraft were made in 19711972, but when the true
arcraft camer was buit, the Su-25 was embarked as a fraining
aircraft only. On 1 November, 1388, Su-25UTG landed for the first
time on board the Tbiisi' aircraft camier (now ‘Admiral
Kumetsov') with Igor Votintsev and Aleksandr Krutow at the con-
trols. It was a production Su-25UB transformed n  Ulan Ude
factory into an Su-25UT. The further modification, aninchuding the
strengthening of the rear part of fuselage and nstaling en arrest:
ing hook, was carmied out in the Sukhol OKB works in Moscow.

The state tests of the Su-25UTG were camed out
on board the ‘Admiral Kumetsov' in October 1992 in
weather conditions on Barents Sea Five of ten Su-25UTGs
made in 1989-1990 in Ulan Ude factory remained in Saki training
centre and are now in possession of Ukraine. One of the
remaning Russian aircraft crashed and four others were trans-
ferred to Severomorsk from where they will fly one by one to the
airoraft camer. Since the number of the Su-25UTG is insufficient,
additional batch of ten standard Su-25UB trainers wil be trans-
formed into the Su-25UBP (P stands for palubmyi - ship-
bome).

Thlfrstprmrtaﬁmoihe&;-‘zsdmadmdmehm
1989, when one Su-25 single-seater (side number 301) and cne
Su-25UT two-seater (Su-28, side number 302) were sent to the
Paris A Show. "301" afcraft was the T-8-15 experimental
machine (factory number 10192) repainted after the completion of

the state acceptance trials. The T-8-15 was used for testing the
R-195 engines which, considered secret at that time, wero
replaced belore the Paris presentation with the common R-358h.
This was the reason of the presence of the large ar inftakes,
typical for the version with the R-195 engne, on the engine
naceles of the *301" aircraft fitted with the old type engnes. The
*302* aircraft was tha repainted Su-25UT, former side number 07,
the first T-8UB-1 awrcraft with original side number 201.

Su-34 Tank Destroyer

The idea of bulding a special tank destroying arcrattbased on
the Su-25 was bom as early as 1975. The design of the T-8M
{modifitsirovannyi - modified) aircraft was developed n 1981,
Ancther name of this version was the Su-25T (protivo-fankowyi - arti
tark). The first T-8M-1 was first flown by Aleksandr Isakov on 17
August 1984, In order to conceal the true role of the aircraft, the
prototype T-8Ms had a dummy second cockpit paintad to make
them look lke the training aircraft. The Su-25T had the airrame of
the Su-25 but the equpment and weapon systems were quite
new.

The 'Voskhod' navigation-fre confrol system ensures auto-
matic navigation accuracy of the arder of 0.2% of the route length,
the comection by means of along range navigation system alows
to approach the targat with accuracy of 30 m.

The tasks of searching the targets and battiefield fire control
are performed by the -251 'Shivel' (Squall) optical-TV system.
Since ths system was strongly criticized by some miitary
authorities, the designers began to look for technical solutions
enabiing the safe operetion of TV system by & single piot at
extreme low alitude and they invented the new methed of com-
bined control of sight pointer and aircraft

The "Shkval' system was initially used for drect fire control
only, later it was also apphed for target searching. The scan-
ning of ‘Shikval system is switched on ically at the dis-
tance of 12 km from expected target. The pilot depresses the
button after having perceived the target on the screen and the
aircraft is automatically homed on to the target. The automatic
tracing begins after placing the target image in the sight frame. The
system informs the pilot when to open fre. The 'Merkurly' (Mer-
cury) fre control systermn camied in an external pod is used for the

The Alghanistan experience showed that the aircralt needed
much stronger systems of defense against the enemy missles,
Therefore the Su-25T was equipped with infra-red pulse jammer,
Atthe same time the infra-red radiation emittedby the engine had
to be considerably reduced. The work on the R-195 engine, the
‘cold’ version of the R-955h began in 1382. At the same time the
thrust was increased from 40.2 kN (4,100 kG) to 44.1 kN (4,500
kG). A hub screening the turbine blades from the rear was fited to
the engine nozzle and a stream of cold air was let under the engine
cover,

A strong 45 mm antitank cannon with barrels movable n
horizontal and vertical planes, was initialy intended as the cannon
weapon for the Su-25T but a more classical solution with GSh-2-30
30 mm fixed double bare! cannon was eventualy chosen.

The first public presentation of the Su-25T took place in
November 1991 in Dubai, United Arab Emirates, under the export
name Su-25TK. Also in Dubai the name Su-34 provided for the
Su-25T in the senvice of Russian Air Forces was disclosed for the
first time.

The further development of the Su-25T goes towards increase
of the equipment and warload camied. The first prototype of Su-
25T, T-BM-1, was fransformed into the prototype of the new
version T-8TM-1. The Su designation was made uniform and the
aircraft name s Su-25TM. The Su-25TM obtained the additional
equipment camied in containers: 'Kinzhal' (Dagger) radar unit for
8 mm wavelength and 'Khod’ (Motion) forward-ocking infra-red
unit (instead of 'Merluriy’ LLLTV system).

In 1990-1991 the factory in Thillsi manufactured the first seres
of eight Su-25T/TM aircraft. The state acceptance tests of the
Su-25TM were completed in December 1992, The first presenta:
tion of the Su-25TM, not public but well known, was the it
inMachulishche near Minsk in Febnuary 1992 for theleaders of the
CIS states. They were shown the second prototype, T-8TM-2,
side number 09. One of the series Su-25T aircraft with the factory
number 01014 and the side number 10 was shown in Zhukovsky
nkjgﬁimdnfa'rborwgm&ptwberiﬂm

A special shipbome version of the Su25TM wil be the Su-
25TP (palibwyi - ). The prototype of this aircraft is now
buid by Sukhoi OKB. The Su-25TP when compared with the
Su-25TM wil have strengthened|landing gear, amesting hook for
deck landing and in-fight refueling probe. ts weapon system wil
include Kh-31 and Kh-35 anti-ship missiles.

The series production of the Su-25 came to anend in 1992,
the number of manufactured arcraft is estimated by Westem
sources atabout 700. Outside the former USSR the Su-25 aireraft
are also used by Afghanistan, Angola, Bulgana, the former
Caechoslovakia, Irag and North Korea.



Gawron (ros.: gracz), kiory dal popularng
narwe samololowi Su-25, o WANY T S -
molotach trzeciej eskadiy 60, samodrielnego
pulku lotnictwa szturmaowe go.

The rook ('grach’ in Russian) painted on the
aircraft of 60th Air Attack Regiment give the
popular name of the Su-25

i Pirotr Hatowski )
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Kabina pilota samolotu Su-34 (Su-
25TM). Uklad przyrzadiow w kabinie jest
analogiczny do samolotu Su-25. Nowy
Jjest duiy wskainik projekeyjny (1IUD) z
preodu oraz oloczony gumows oslong
ckran lelewiryjny systemu Szkwal z pra-
wej.

A pilot's cockpit of Su-34 (Su-25TM) air-
craft. The arrangement of instruments is
similar as in Su-25 except the big HUD
display in the front and the TV screen of
2 'Shkval’ system with rubber cover at the
right hand side
(Piotr Butowski)

Ponizej: Niediwied namalowany na sa-
molotach Su-25UR jest znakiem fabry-
ki w Ulan Ude.

Below: The bear painted on the Su-
25UB is the mark of Ulan Ude aircraft
factory

{ Pioir Butowski)
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