


DZIEN DOBRY

JANUSZ
ZURAKOWSKI
NASZYM
CZYTELNIKOM

Na str. 10-11 publikujemy artykul o Ja-
nuszu Zurakowskim, ktory jako bryty/ski
pilot doswiadczalny po raz plerwszy wy-
konal, opracowanq przez siebie, figure
akrobacyjnq — zwangq od jego nazwiska
,.2urabado’ (na samolocie Gloster Vete-
or). Obok zamieszczamy nadeslane przez

CaeTeivivaewn i d Sigcanmita Tadeusza Chwa/czyk.a z Lublina zdjecia
~ A 2s.T Janusza Zurakowskiego: wspOlczesne.
ERo-TEcumiva LoTrican z dedykacjq dla naszych Czytelnikow

orazzlat pieédziesiatych — przy samolo-
g'wu cie Meteor.

Zdjecie i reprodukcja: T. Chwalczyk

CO TO ZA KONSTRUKCJA?

Kolejny konkurs polegajgcy na rozpoznaniu typu konstrukcfi
przedstawionej na zdjeciu i podaniu jef tworcy. Dla ulatwienia
sugerujemy rozwazenie, czy pomimo widoczne; szachownicy
i polskiego napisu eksploatacyjnego na belce ogonowej — jest to
smiglowiec... polski? Rozwigqzanie podamy w nastepnym numerze,
a wsrod Czytelnikow, ktorzy do czasu jego ukazania sie (decydowac
bedzie data na stemplu pocztowym) nadeslq prawidlowe odpowie-
dzi, rozlosujemy jak zwykle piec bezplatnych prenumerat
naszego pisma, do korica br.

Zdjecia: M. Rusiecki

.. Wysokie”* Iadowanie Hanriota H-28 pilotowanego przez ucznia Samolof rozpoznawczy Breguet X1V Aras. P
- go lotnictwa,

Centrum Wyszkolenia Podoficerow Lotnictwa w Bydgoszczy, w kori- Zigodle A i ;
cu lat dwudziestych kgdlub m..Aspik™ i kara_bmem maszynowym zamontowan ym z boku
d 8 — po ladowaniu ze zlamanym podwoziem, na poczgtku lat
wudziestych . poczatku

Ze zbiorow A. Glassa
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INFORMACJA
O PRENUMERACIE

Od nr. 1/1991 ,,AERO — Technika Lotnicza’’ nie jest juz
sprzedawana w kioskach RUCH-u. Nasz miesiecznik mozna
wprawdzie kupowac w niektérych sklepach modelarskich (tworzy-
my wiasny system rozpowszechniania — informacje na nastepnej
stronie), ale najpewniejszg metoda jego otrzymywania jest
prenumerata. Polecamy jg zwtaszcza Czytelnikom spoza
duzych aglomeracji.

Czytelnicy, ktorzy optacili prenumerate na 1991 r. lub na po-
szczegodlne kwartaty na konto Wydawnictwa SIGMA, bedg otrzymy -
wali ,,AERQO", ale zostang poproszeni o dokonanie odpowiedniej
doptaty (z powodu zmiany ceny, dokonanej niezaleznie od redakcji).
Pozostatych Czytelnikow, ktérzy chcg regularnie otrzymywac nasz
miesiecznik od nr. 7/91 do nr. 12/91 prosimy o jak najszybsze
dokonanie wptaty 84 000 zt na konto:

Oficyna Wydawnicza SIMPRESS
BPH XIV Oddziat w Warszawie
Nr 320007-3173

z informacjg o celu wptaty na odwrocie blankietu.

Numery od 1/91 do 6/91 sg lub bedg do nabycia m.in. w nie-
ktérych sklepach modelarskich na terenie kiaju, ktérzych adresy
publikujemy na nastepnej stronie i bedziemy publikowac¢ w nastep-
nych numerach. Mozna je tez zamowic¢ i naby¢ indywidualnie
w hurtowni Inter-Model — jej adres réwniez publikujemy na
nastepnej stronie.

OGLOSZENIA e ADVERTS

Ogtoszenia handlowe. Ceny podstawowe: 1 str. — 1 min zt, 1/2
str. — 600 tys. zt, 1/4 str. — 350 tys. zt, 1/8 str. — 200 tys. zt, 1 cm?
— 3500 zt. Ptatne z dotu na podstawie faktury. W cene wliczony jest
koszt egzemplarza z optatg pocztowa. Udzielamy rabatow przy
ogtoszeniach publikowanych wielokrotnie.

Ogtoszenia drobne: 1000 zt za kazde stowo lub numer, wliczajac
adres — ptatne z géry. Prosimy o obliczenie naleznosci (uwzgled-
niajac liczbe powtdrzen) i wptacenie jej przekazem bankowym na
nasze konto:

Oficyna Wydawnicza SIMPRESS
BPH XIV Oddziat w Warszawie
Nr 320007-3173

Na odwrocie przekazu bankowego (jego czesci przeznaczonej dla
posiadacza rachunku) nalezy czytelnie podac petng tres¢ ogtoszenia
oraz liczbe powtdrzen i tytut naszego czasopisma.

Zgtoszenia osobiste: Warszawa, ul. Bartycka 20, p. 54; kore-
spondencyjne: Redakcja,,AERO — Techniki Lotniczej”, skr. poczt.
8, 00-930 Warszawa 71.

Zapraszamy do korzystania z ustug ogtoszeniowych w na-
szym miesieczniku.

Trade adverts. Advertising rates furnished on request.

Small adverts: USD 0,50 per word.

Contact: AERO, P.0O. Box 8, 00-930 Warszawa 71, Poland.




UWAGA WEASCICIELE SKLEPOW MODELARSKICH 1 HURTOWNI!

Z powodu tragicznych warunkow dystrybucji ,,/-\‘ER.O
naszego miesiecznika do sprzedazy temu przedsiebiorstwu, ‘
Chcielibysmy, aby byto ono dostgpne poza prenumeratg m.in. w sklepach

Techniki Lotnicze]” pizes siec RUCH, nie oddajemy jus
lecz budujemy wiasny system rozpowszechniania

modelarskich, ksiegarniach,

prywatnych kioskach, klubach, modelarniach, aeroklubach itp. Proponujemy, by zainteresowani sprzedawcey ‘

detaliczni zgtaszali sie do hurtowni:

INTER-MODEL

skr. poczt. 106; O0-961 Warszawa 42

tel. (0-22) 36-89-33

Bedziemy publikowali adresy placéwek, ktdre bedg rozpowszechniad nasze czasopismo (jak ponizej)

Zachecamy do rozpowszechniania ,,AERO

Techniki Lotnicze]” takze innych hurtownikow z catej Polski.

Zainteresowani proszeni sg o kontakt z Dziatem Kolportazu Oficyny Wydawnicze; SIMPRESS, ul. Bartycka 20, pok 57
00-716 Warszawa; tel. (0-22) 40-00-21 wewn. 280.

OFERUJEMY KORZYSTNE MARZE HANDLOWE!'!

Obecnie ,,AERO

Biatystok

sklep, ul. Bema 11

sklep, ul. Sienkiewicza 67
Bydgoszcz

sklep PHU Kontrast

ul. Gdanska 93
Katowvice

sklep Hobby

ul. Plebiscytowa 11
Minsk Mazovwviecki

sklep B & W
ul. Warszawska 130

Pita

skiep Zero
ul. Wiosny Ludow 4

Poznan

sklep Hobby
ul. Dgbrowskicgo 43

sklep Hobby
ul. Glogowska 38

sklep Pod Semaforem
ul. Potwiejska 37

— Technika Lotnicza' jest do nabycia w nastepujgcych placowkach:

Pulawy

sklep Ch L Elztncta
ul Zwycigstwa 43
Torun

sklep MM Mol

ul Rapackiego 2

Warszawvwa

skilep Hobby

ul. Siiennia 89

sklep Hear 1

bl Cynamonowa 21 1 Ursynow

INTER-MODEL

prowadzi sprzedaz wysylkowa:
® modeli samolotow, pojazdow
i okretow,

® farb 1 akcesoriow modelar-

skich,
® ksigzek.
INTER-MODEL

00-961 Warszawa 42
skr. poczt. 106

Po przestaniu
zaadresowanej koperty
otrzymasz aktualng oferte.

U NAS KUPISZ
WSZYSTKO!

AR/236/91

SKLEP
z MIODELAMI

Pruszkow
ul. Kosciuszki 9

posiada w ciagle| sprzedazy
w peinym asortymencie
modele samolotow 1/72 firm:
Hasegawa,
Italerni, Airfix,

Heller, Fujimi, Revell
Zapraszamy codzienne od 1000 do 18.00,
w soboty od 9.00 do 15.00. Posiadamy row-
niez niewielkie ilosci modeli w skali 148, 1 24
oraz bron pancerng 1:/76.

W sprawie zakupu korespondencyjnego prosi-
my pisac¢ pod adresem

Daniel Lachman
ul. Wierzynka 3/10
01-172 Warszawa

AR 238 91

Przedsiebiorstwo Handlowe

KK VMIODEL"

Warszawa 02-743
ul. Bacha 22 m 701
tel. (0-22) 47 07 43

prowadzi sprzedaz hurtowq

modeli firmy
ITALERI

Atrakcyjne ceny

Posiadamy w sprzedazy takze modele
innych firm zachodnich Prosimv kontak
towac sie z nami wylacznie telefonicznie
albo listownie.

AERO — Technika Lotnicza nr 2/199:
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StYNNE KONSTRUKCJE

JANUSZ LEDWOCH

MACCHI C.202

AR

W chwili przystgpienia Wioch do woj-
ny — 10 czerwca 1940 r. — trzon wypo-
sazenia jednostek mysliwskich Regia Aero-
nautica stanowitly samoloty FIAT CR.42
i G.50 oraz Macchi C.200. WSszystkie sa-
moloty byly napedzane silnikiem gwiaz-
dowym FIAT A.74RC34 o mocy 640 kW
(840 KM). Podstawowymi wadami mysliw-
cow wioskich byly: stabe uzbrojenie pokta-
dowe i niewystarczajgca predkosé, spowo-
dowana niedoborem mocy zastosowanego
silnika.

W 1939 r. Ministerstwo Lotnictwa opra-
cowalo zalozenia nowego typu mysliwca.

Prototyp Macchi €C.202 (M.M.445); Lonate
Pozzolo. sierpien 1940 r.

Wytwodrnia Aeronautica Macchi postanowi-
ta zmodernizowacé mysliwiec Macchi C.200
Saetta wyposazajgc go w nowg, mocniej-
szg jednostke napedowgq. Samolot Macchi
C.201 mial nowy kadiub o mniejszym prze-
kroju i byl napedzany silnikiem FIAT
A.76RC41 o mocy 736 kW (1000 KM).
Zbudowano jeden prototyp (M.M. 436)
Macchi C.201. Ze wzgledu na liczne usterki
silnika A.76RC41, zaniechano dalszych prac
nad mysliwcem C.201. Samoloty oznaczone
C.202i C.204 mialy by¢ napedzane silnikami
rzedowymi: C.202 — silnikiem FIAT A.38
o mocy 882 kW (1200 KM), a C.204 — sil-
nikiem Isotta- Fraschini Asso L.121. Nieste-
ty, obydwa te silniki miaty wiele powaznych
usterek i nie mogly byc¢ skierowane do pro-
dukcji seryjnej.

AERO — Technika Lotnicza nr 2/7997

Na poczatku 1940 r. nowym szefem Szta-
bu Lotnictwa zostat gen. Francesco Pricolo.
Jedng z pierwszych jego decyzji bylo za-
kupienie w Niemczech licencji na silnik
Daimler-Benz DB 601A-1 i przerwanie prac
nad silnikiem A.38. Pierwotnie silniki DB
601A-1 mialy zosta¢ uzyte do napedu sa-
molotéw mysliwskich Caproni-Reggiane Re
2001 i Caproni-Vizzola F.4. Po zaniechaniu
prac nad silnikiem FIAT A.38, takze mysli-
wiec Macchi C.202 mial by¢ napedzany
silnikiem DB 601A-1. Prototyp Macchi
C.202 (numer ewidencyjny M.M. 445) zos-
tat oblatany 10 sierpnia 1940 r. na lotnis-
ku Lonate Pozzolo (Varese) przez pilota
fabrycznego Guido Carestiano. Konstrukto-
rem samolotu byt Mario Castoldi. Po prze-
prowadzeniu prob w Centro Sperimentale



Macchi C.202 Il serii (M.M.7762)

w Guidonia k. Rzymu, samolot Macchi
C.202 (nazwany po6zniej Folgore — blys-
kawica) skierowano do produkcji seryjnej.
Samolot C.202 réznit sie od wczesniejsze-
go C.200 catkowicie zakrytg kabing (C.200
byt produkowany z zakrytg i otwartg ka-
bing), chowanym w locie kotkiem ogono-
wym, przekonstruowanym kadiubem (za-
stosowanie silnika rzedowego pozwolito
na zmniejszenie przekroju kadtuba). Samo-
loty Macchi C.202 Folgore byly produko-
wane w zakladach Aeronautica Macchi
w Lonate Pozzolo i w Varese-Schiranna,
Breda w Mediolanie (Sesto San Giovanni)
i SAl — Ambrosini w Passignano (Perugia).
Silniki DB 601A-1 — pod oznaczeniem Alfa
Romeo RA1000RC41-1 Monsone — byly
wytwarzane przez zaklady Alfa-Romeo

Seria Producent, okres produkcji
| Breda, lipiec 1941 ~kwiecien 1942

il Macchi, maj-lipiec 1941

11 Macchi, czerwiec 1941 -kwiecien 1942
\V} SAIl-Ambrosini, maj-lipiec 1942

vV Breda, listopad 1941 —kwiecien 1942
Vi Breda, marzec -lipiec 1942

VIl Macchi, kwiecien  lipiec 1942

Vil Breda, 1942

1X Macchi, wrzesiern 1941 -luty 1942

X Breda, lipiec - wrzesien 1942

XI Breda, listopad 1942 kwieciert 1943
Xl Breda, kwiecien —sierpien 1943

X Macchi, kwiecien—wrzesien (?) 1943
X1V SAl-Ambrosini

XV Breda

Liczba Numery seryjne |
100 M M. 78569-7958 |
10 M.M. 7709-7718
140 M.M. 7719 7858
50 M.M. 7959-8008
150 M.M. 7409 -7458
50 M.M. 8339-8388
100 M.M. 9025 9124
50 M.M. 8081 8130
100 M.M. 9389 9488
100 M.M. 9500-9599
100 M.M. 6560 6609
100 M.M. 9602 9751
150 M.M. 91803-99952
50 M.M. 91953-92002
50 M.M. 92003-92052
100 | M.M. 9205392152

w Pemigliano d'Arco. Ogoétem wyproduko-
wano ok. 1150 samolotéw i 1500 silnikow,
419 silnikébw DB 601A-1 zakupiono w
Niemczech.

AER

Samolot C.202 byt modyfikowany w trak-
cie produkcji, lecz maszyny, w ktorych
wprowadzono zmiany nie nosity odrebnych
oznaczen i nie mozna mowi¢ o wersjach
rozwojowych. Wyodrebnia sie tylko serie
produkcyjne; w istocie byly to partie samo-
jotow objete odrebnymi zamowieniami.

W chwili kapitulacji Wtoch — 9 wrzesnia
1943 r. — zaklady Macchi nie zakonczyly
produkcji catej serii XlII, zas Breda ukon-
czyta samoloty XlI serii juz po kapitulacji,
pod kontrolg Niemcow. Samoloty XIV i XV
serii nie zostaly wyprodukowane. Seryjne
C.202 roznily sie od prototypu M.M. 445
stalym kotkiem ogonowym, brakiem oszkle-
nia tylnej czesci kabiny. kutym tozem silnika
zamiast spawanego z rur stalowych oraz
zmiennym, przedluzonym wlotem powietrza

Linia produkcysna samolotow C.202 w zakla-
dach Aeronautica NViaccly w Lonate Pozzolo

O — Technika Lotnicza nr 2/1991



do gaznika. Samoloty poszczegolnych sern
produkcyjnychroznity sie drobnymi elemen-
tami wyposazenia i modyfikacjami wprowa-
dzonymi podczas produkcji. Niektére samo-
loty Il i Il serii miaty krotki gietki maszt
antenowy, pozostate — standardowy maszt
antenowy (antene mieczowg). Samoloty
wyposazone w tropikalne filtry przeciwpy-
towe umieszczone na wlocie powietrza do
gaznika, przeznaczone do walk w Afryce,
oznaczano Macchi C.202A.S. (Africa Set-
tentrionale — Afryka Pétnocna). Od samolo-
tow |1 serii filtr byl wyposazeniem standar-
dowym, we wczesniejszych maszynach byt
stosowany sporadycznie. Od IV serii stoso-
wano jednoczesciowq ostone kétka ogono-
wego. Samoloty poézniejszych serii miaty
zamontowane pod skrzydtami dwa zaczepy
stuzagce do podwieszania dwoch bomb
o masie 50, 100 lub 160 kg albo alternatyw-
nie dwoch dodatkowych zbiornikdw paliwa
o pojemnosci 100 lub 150 dm?. Od V serii
(od VI serii? ) produkcyjnej samoloty C.202
byty uzbrojone w dodatkowe dwa karabiny
maszynowe Breda SAFAT kal. 7,7 mm za-
montowane w skrzydtach. Warto dodag, ze
mozliwos$¢ zabudowy skrzydtowych karabi-
now maszynowych istniata w C.202 wszyst-
kich serii, lecz dopiero od samolotéw V serii
karabiny maszynowe w skrzydtach monto-
wano jako wyposazenie standardowe. Nieli-
czne samoloty wczesniejszych serii produk-
cyjnych mialy takze zwiekszone uzbrojenie
poktadowe. W samolotach pdzniejszych
serii (od serii VII?) dysze Venturiego umiesz-
czano po prawej stronie kadtuba ponizej
kabiny pilota, a nie — jak w samolotach

Macchi C.202 X serii (M.M.91974) eks-
perymentalnie wyposazony w 2 dzialka
MG115/29 kalibru 20 mm w gondolach pod-
skrzydiowych

Macchi C.202A.S. Il serii (M.M.7826)

wczesniejszych — pod kadltubem przed
chtodnicg cieczy. Od VII serii w samolo-
tach C.202 stosowano czotowg szybe pan-
cerng w ostonie kabiny pilota. Szyba chro-
nita przed pociskami karabinowymi kal.
12,7 mm. Samoloty pdzniejszych serii miaty
takze wzmocnione opancerzenie (tyt 1 boki
fotela pilota) i dodatkowy wlot powietrza do
silnika umieszczony na grzbiecie kadtuba
przed kabing pilota (niesymetrycznie, po
prawej stronie kadtuba).

Porozpoczeciu prac nad samolotem Mac-
chi C.205, jeden samolot Macchi C.202
(M.M. 7768 — Ill seria) byl probowany
z chtodnicg cieczy umieszczong z przodu
kadtuba. Samolot ten zostat oznaczony Ma-
cchi C.202D. Samolot C.202 M.M. 91974
(XI11 seria) miat zamontowane w gondolach
podskrzydtowych dwa dziatka Mauser MG
151/20 kal. 20 mm. Préby z dziatkami MG
151/20 wigzaly sie¢ z opracowaniem no-
wego mysliwca C.205, a takze z praktycz-

AERO — Technika Lotnicza nr 2/71997

nym sprawdzeniem efektywnosci dziatek
w zwalczaniu czotgdw (cze$é¢ samolotow
C.202 i Re 2001 miata zosta¢ przebu-
dowana na wersje szturmowgq przeznaczong
do niszczenia celéw naziemnych). Samoloty
Macchi C.202 przystosowane do lotow
rozpoznawczych mialy zamontowang w
kadtubie kamere do zdje¢ pionowych. C.202
miaty zostac uzyte jako samoloty kierujgce za
posrednictwem radia bezzatlogowymi samo-
lotami-bombami SIAl-Marchetti S.79. 12
kwietnia 1942 r. odbyt sie pierwszy lot
samolotu C.202 (nieoficjalne oznaczenie
C.202bis) M.M. 9487 (IX seria), wyposazo-
ny w silnik Daimler-Benz DB 605; byt to
prototyp samolotu Macchi C.205 Veltro
(chart). Pierwszg serie samolotow C.205
zbudowano opierajac sie na kadtubach sa-
molotow C.202, ktére oczekiwaly na do-
stawe silnikéw RA 1000RC41 -1. Produkcja
licencyjna silnikébw RA 1000RC41-1 byta
niewystarczajaca i nie pokrywata potrzeb
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Macchi C.202 prototyp, widok na lewa strone
tylne podwozie chowane; oszklenie
za oslona kabiny

Macchi C.202 seria | widok na lewa strone

|
5

/ Macchi C.202 seria [X widok z tylu

/
|
/

/

|
|
|
|
|

Macchi C.202 seria VI widok na lewa strone
wzmocniona przednia szyba

Macchi C.202 D widok na lewa strone;
zmieniony wlot chiodnicy

OPRAC. i KRESLIL Krzysztof M Zurek
Skala 1:72 0 1 2

=

3 4m
2 et
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Macchi C.202 seria IX widok na lewa strone kadluba
Cl D‘ przekroj przez centroplat

Macchi C.202 seria IX widok na lewa strone

Macchi C.202 seria IX widok z géry )l

MACCHI C.202 FOLGORE
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Macchi C.202 z 374 Squadriglia C.T.153 Gruppo C.T.. w locie bojowym nad “Morzem

Srédziemnym (1943 r.)

produkcyjnych zaktadéw Macchi (C.202)
i Caproni-Reggiane (RE 2001). Trudnosci
z zapewnieniem wystarczajgcej iloéci silni-
kow byly takze powodem utrzymania seryj-
nej produkcji przestarzatego mysliwca Mac-
chi C.200 Saetta.

W czasie wojny samoloty C.202 nie byty
eksportowane. Na poczatku 1943 r. Szwaj-
caria zamoéwila dwa samoloty Folgoreijeden
zapasowy silnik RA 1000RC41-1, lecz z po-
wodu kapitulacji Wtoch zamdwienie nie zo-
stato zrealizowane. Po wojnie, w 1948 r., 41
kadtubow samolotéow C.202 posiuzylo do
przebudowy na samoloty C.205.

Do dzisiaj zachowaly si¢ dwa samoloty
Macchi C.202 Folgore: jeden we Wtoszech
w muzeum Vigna di Valle (samolot M.M.
9667 — odbudowany jako M.M. 7844)
i drugi w USA, w zbiorach National Air and
Space Museum (Smithsonian Institution)
w Waszyngtonie.

* * %k

Pierwszg jednostkg Regia Aeronautica,
ktora otrzymata mysliwce Macchi C.202 Fol-
gore (Ililll seria), byta 9 grupa 4 Stormo C.T.
(putku ladowego lotnictwa mysliwskiego),
ktéra w lipcu 1941 r. w Gorizia przezbroita
sige z mysliwcow Macchi C.200. We wrze$-
niu 1941 r. 9 grupa zostata przebazowana na
Sycylie. 30 wrzesna por. Jacopo Frigero z 97
dywizjonu (Squadriglia C.T.) 9 grupy ze-
strzelit brytyjski mysliwiec Hawker Hurricane
Mk.IIB (numer ewidencyjny Z5265) ze 185
dywizjonu RAF. Pilot, ppor. D.W. Lintern,
wyskoczyt ze spadochronem. Kilka godzin
pozniej mysliwcy wioscy zestrzelili kolejny
samolot brytyjski — mysliwiec morski Fairey
Fulmar Mk. Il. Byly to pierwsze zwyciestwa
powietrzne Macchi C.202 Folgore.

Macchi C.202 z 353 Squadriglia C.T. 20 Grup-
po C.T., na lotnisku Ciampino (Wiachy)

8

1 pazdziernika 1941 r. C.202 odbyty
pierwszy lot bojowy nad Maltg. 14 pazdzier-
nika utracono pierwszego Folgore — samo-
lot ppor. Emanuelle Annoni z 96 dywizjonu
9 grupy. Podczas walk nad Maltg C.202
wykazaty przewage nad owczesnym stan-
dardowym mysliwcem RAF (na Malcie) Ha-
wker Hurricane Mk. Il. Macchi C.202
z 9 grupy wykonywaly nie tylko typowe
mysliwskie zadania bojowe, byty takze uzy-
wane do atakowania samolotéw na lotnis-
kach maltanskich i do fotografowania (73
Squadriglia C.T.). 8 pazdziernika 1941 r.
C.202 zostaly dostarczone do 8 grupy 2
Stormo C.T. walczacego w podinocne) Af-
ryce. Byly to standardowe samoloty bez
wyposazenia tropikalnego. Tydzien pozniej
maszyny 8 grupy przekazano do 1 Stormo
C.T. Podczas ofensywy brytyjskiej (operacja
Crusader) Macchi C.202 wielokrotnie wal-
czyty z mysliwcami alianckimi, m.in. 26 lis-
topada z Tomahawkami z 250 dywizjonu
RAF. W Afryce znajdowaty sie trzy grupy

mysliwcow C.202; 6 i 17 z 1 Storm, 1
oraz znana 9 grupa z 4 Stormo er Zi"
1942 r. 9 grupa zostata wycofana do \y "

0 Wioch
a samoloty 1 Stormo C.T. UCZestnigyyy
w kontrofensywie. Razem z Messerschn:,it
tami Bf 109F 2 JG 271 JG 53 (JG — g, dV
geschwader — putk mysliwski) brafy Udzia.w
w typowych dziataniach mys’liwskich,takich
jak wymiatanie, wolne polowanie, Samoloy
starszych typow (Macchi C.200, Hmy
G.50bis, FIAT CR.42) byly uzywane do
ostony wtlasnych bombowcéw, zapewn;
obrong mysliwskg lotnisk i konwojow m
kich.

Podczas pierwszego dnia ofensywy wi.
sennej — 26 maja 1942 . — 59 samolotgy
Folgore z 1 i 4 Stormo C.T. atakowafo
lotnisko Gambut. W czerwcu 1942+ Folgore
wykonaty 1247 lotow bojowych przy stragie
17 samolotow. W lipcu 1 Stormo CT. zgs.
talo zastgpione przez 23 grupe z 3 Stom,
C.T. Macchi C.202 operowaly z lotnig
w Sidi Barrani, Fuka, Abu Haggag. 15 lipg
1942 r. jednostki mysliwskie Regia Aero-
nautica byly wyposazone ogodtem w 95 ;.
molotow Macchi C.202 Folgore. '

Zimg 1942 r. przeciwko Malcie dziafals
tylko jedna jednostka wyposazona w sa-
moloty C.202 byta to 73 Squadriglia CT
15 kwietnia 1942 r. do akcji przeciwke
Malcie wtgczono doswiadczalny 4 puik lot-
nictwa mysliwskiego, a w maju i w czerwe,

kolejne jednostki: 155 Gruppo C.T. (z51
Stormo C.T.), 23 Gruppo C.T. (3 Storm
C.T.) i 20 Gruppo (51 Stormo C.T.). Walk
nad Maitg (gtéwnym przeciwnikiem Folgor
byty Spitfire Mk. V) wykazaty, ze samolot
miaty niedostateczne uzbrojenie pokiadowe
C.202 ostaniaty takze samoloty (Ju 88,5.79
S.84bis) atakujgce alianckie konwoje za-
opatrzeniowe (np. podczas operacji Pede-
stal). Od maja do pazdziernika 1942 r. Fol-
gore wykonatly ponad 4000 lotéw bojo-
wych. Najwieksze sukcesy odniesli piloci 51
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A Osfona kabiny (seria Ill)
» Osflony silnika i kolpak smigla
VY P Pjasta smigla

V Tablica przyrzagdow

1662H . TE. 7 TN
&

999/C

4 Oslony podwozia glownego (seria l)
A Chlodnica oleju

V Chlodnica wody

V <« Podwozie glowne

Rysunki zaczerpnigto 'z dokumentacji samolotu Macchi C.202
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LUDZIE LOTNICTWA

Starszy pan z humorem opowiadg o
wrazen starczytoby na wielogodzinng g

Brytanii, pézniej byt oblatywaczem pierws;ych samo
lotniczej po angielsku i
‘ lub , koto zurabatyczne .

twérca figury akrobacji i
Cartwheel’’, po polsku ,, Zurabado

i od
swoich lotniczych p_rzyg !
awede. Walczyt jako pi

lot mysliws

lotow odrzutowych. Jest

j j iska
nazwanej od jego nazwis

ostatnich innowacjach w dziedzinie akrobacji lotniczej.

POLSKI OPTYMISTA
ZA STERAMI

METEORA

Widzowie zgromadzeni na Wystawie Lot-
niczej Farnborough w 1951 r. w ciszy ob-
serwowali pokaz odrzutowego mysliwca
Gloster Meteor. Wiedzieli, ze zobaczg cos
niezwyklego, co zademonstruje im siedzacy
za sterami Meteora szef pilotow doswiad-
czalnych firmy Gloster, Polak — Janusz
Zurakowski. .

Mysliwiec pedzit pionowo w niebo. Gd
predkos¢ zaczeta spada¢ zdawalo sie, ze
samolot zawist w przestrzeni. Na wysokosci
ok. 1800 m zaczgl przewrot. Wkrotce nos
samolotu celowal prosto w ziemig, ale obrot
w ptlaszczyznie pionowej trwat, nos samolo-
tuznéw poszed!t w gore, az wreszcie dopetnit
okrgg prawie bez predkosci. Samolot po-
szedt nosem w dol, nastgpito lekkie wahnie-
cie i Meteor wszedt w szybki korkocigg. Po
dwoch zwitkach odrzutowiec zostal wypro-
wadzony do lotu poziomego i z duzg pred-
koscig przemknat nad oszotomionymi wi-
dzami.

Mysl o wykonaniu takiej figury akrobacji
lotniczej towarzyszyta Januszowi Zurakow-
skiemu kilka lat, zanim mogt sprobowad jg
wykonac¢. Niezbednym do tego warunkiem
byt ukiad konstrukcyjny samolotu, z duzymi
masami znacznie odsunietymi od osi po-
dtuznej, oraz niesymetryczny cigg silnikow
zamontowanych w znacznej odlegtosci od
siebie.

Wspomina Janusz Zurakowski:

..Po ukoriczeniu kursu pilotéw doswiadczal-
nych otrzymalem przydzial do Instytutu Doswiad-
czalnego Samolotow i Uzbrojenia w Boscombe
Down. W kwietniu 1945 r. dostalismy do tes-

. Ma barwny 2yc.ioryst
i ki w Wielkiej
znany jako
,Zurabatic

alazt te figure W 20 lat po

%

przed kazdym lotem byl wlozony dq S

nowy akumulator. Zreszta, jesli Lk niemolqru
uruchomic silnikow. mialbym dogé WVSOkos'C"-m
predkosc, aby wyladowaé bez napedy Po/ewllwJ
tow w Boscombe Down bylo dogs dui 2o

€,
startowy byl jednym z ”a/d’UISIYCh W W?e/lpfk
Iej

Brytani  mial ponad 3100m dlugosei Szybo
przeciez zawsze ladujq bez napedu. Ale nl,emowce
wygrac z wladzam 205

Testowalem tez Horneta, symulujae aWarig g
neqgo silnika przy starcie. Wylgczalem jeden sfm
sarmolotu w konfiguracji startowej z podwoz,e/‘
otwarlym 1 pozorujgc dzialanie niedojw,adcmn?
qo ptlota oczekiwalemn 3 sekundy, zanim podlqle";
przeciwdzialanie ..awarii”. Po P’e’W"VChPIdbach
stafo sig¢ jasne. ze przy mniejszych Predkogciag

pracujgeeqo  silntka musiala byé szybg
2imniejszond, w przeciwnym wypadku, nawetz gy,
kowicie wychylonym sterem kierunku, utrzymanje
kierunku lotu me bylo mozliwe, a prépa taka n;
maley wysokoscr rue byla bezpieczna

Powtorzylem g probe na wysokosc okoly
3000 m. przy predkosci 260 km/h, z peln

moc

q Mocy

obu silmkow Po wylaczeniu Jednego siniks ol

Gloster Meteor z petnym uzbrojeniem, tj. 24 pociskami rakietowymi i dwoma dodatkowymi

zbiornikami

towania ostatni produkt De Havillanda, piekny
mysliwiec Hornet. Czysty aerodynamicznie, z dwo

ma poteznymi silnikami Merlin, wygladal podobnie
Jjak Mosquito, ale by! mniejszy i mial wiekszg moc

Po zakoriczeniu wojny usifowano sprzedac tro
che samolotow za granice i bylismy niejednokrot
nie wzywani do demonstrowania najnowszych
samolotow w Jocie. Demonstrowalem Horneta
kilka razy. Jako pilot mysliwski bylem przyzwycza
jony do samolotow jednosilnikowych, zatem po
locie z najwigkszg predkosciq wylgczylem jeden
silnik Horneta ustawiajac smiglo w choragiewke
1uzupelnilem pokaz petla na jednym silniku Dopo
ki utrzymywalem predkos¢ powyze; 315 km'h,
Hornet spisywal sie jak calkiem dobry jednosi/
nikowy mysliwiec.

Przed wojnq w Polsce latalem sporo na szy
bowcach i uczylem sie troche akrobacji. Pomysla
lem wiec: dlaczego nie sprobowac petli na Horne-
vie fak na szyboweu, z wylaczonymi oboma silni-
nami? Najpierw sprobowalem kilka razy na bez-
piecznej wysokosci. Potrzebowalem predkosci ok
740 km/h do czystego wykrecenia petli. Pewnego
dnia zademonstrowalem te ..bezsilnikowg petle”
kilku VIP-om w Boscombe Down. Zostala uznana
za niel_)ezpiecznq, poniewaz przestawianie smigrel
z polozenia ,,w chorggiewke" do normalnego byfo
nqpedzgne elektrycznie. Jesli baterie zawiodlyby,
nie mozna byloby przestawié¢ z powrotem smigief.
Odpowiedzialem argumentem, ze prosifem, aby

Meteor Zurakowskiego nad Gloucester,
podczas treningu przed Farnborough'51

Wszystkie zdjecia: ,, Wingspan*’

czekalermm 3 sekundy przed probg odzyskania pa
nowania nad samolotem

Trudno opisac zachowanie sie samolotu. Wyds-
je mi sie. ze byla to szybka (autorotacyjna) beczks,
a pozmey odwrocony korkocigg. Panowanie nad
samolotem udalo sie odzyskac dopiero po zedu-
kowaniu mocy pracujgcego silnika do biegu jalo-
wego I po znacznej utracie wysokosci. Inni
pilocr doswiadczalni. obserwujgcy moj lot, nie byl
w stanie opisac. co dzialo sig z samolotem i nie
moglt uwierzyc. ze byla to prosta symulacja starty
Z przerwq pracy jednego silnika

Poznie; probowalem kilkakrotnie zrobi¢ peini
(360 ). przerywajac pracg
jednego silnika (drugi na peinej mocy), ale nawel
przy predkosc: przeciggrnigcia cigg nie byl wystar-
czajacy do przezw yciezenia oporu statecznika pio-
nowego i steru kierunku Aby zatoczyé kolo, trzebi
by zredukowac predkosc do okolo polowy predko-
sci przeciggniecia To bylo niemozliwe w locie
poziomym ale mozliwe w pionowym".

Tymczasem do Boscombe Down przybyly
na préby nowe samoloty: Vampire, Spitefu
i Meteor. Latem 1947 r. Janusz Zurakowsk
zostal zatrudniony przez produkujaca Me-
teory firme Gloster Aircraft Co. jako piol
doswiadczalny. Dalsze proby akrobacyné
robit juz na Meteorze. )

..Meteor byl nieudanym samolotem — moW
Janusz Zurakowski ale wprowadzano setk
poprawek silnikowych i platowcowych roczne
i Meteory T.7, F.8 i PR.10 byly juz calkiem dobrym!
samolotami”

Na Meteorze Zurakowski robit $wiecg n?
petnej mocy, az do osiagniecia catkowiclé

rotacje poziomie
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pionowego wznoszenia. Gdy predkosé
spadta do ok. 150 km/h, zdtawit moc jed-
nego silnika. Samolot zaczat obrét w plasz-
czyznie pionowej. Po jednym zwrocie (o
90") zdlawit moc drugiego silnika. Predkosé
obrotu spadta, a w potowie drugiego zwrotu

Figura akrobacji ,,zurabado

predkosc zaczeta wzrastaé, az do zatrzyma-
nia obrotu samolotu. W locie pionowo w dot
predkos¢ gwaltownie wzrastata i przy ok.
460 km/h Meteor wychodzit z nurkowania.

Pozornie jest to proste, ale, jak zaznacza
Janusz Zurakowski, zawiera trzy czynniki
komplikujgce wykonanie ewolucji:

— w pionowym wznoszeniu trudno jest
ocenié, czy pozycja samolotu jest rzeczy-
wiscie pionowa; przed sobg widzi sie nie-
bieskie niebo lub chmure i nie ma punktu
odniesienia; trzeba patrzeé w lewo i w pra-
wo, aby upewni¢ sie do co pozycji w odnie-
sieniu do horyzontu;

—— obrét samolotu z jednym silnikiem pra-
cujgcym na petlnej mocy wprowadza mo-
ment zyroskopowy utrudniajgcy wykonanie
manewru;

— katem natarcia skrzydel przy zerowej
sile nosnej da sig¢ sterowa¢ na poczatku
obrotu usterzeniem poziomym; przez pot
drogi przez Cartwheel w praktyce jest tylko
predkos¢ obrotowa; nie ma predkosci pio-
nowej i zadnych istotnych sit aerodynamicz-
nych, jesli optyw powietrza na skrzydtach
bytby pod duzym katem natarcia, mogiby
zacza¢ sie korkocigg — normalny lub od-
wrdcony.

*
* *

Na poczatku 1951 r. piloci ze Szkoty
Pilotéw Doswiadczalnych w Farnborough
odwiedzili zaklady Gloster. Wieczorem
w barze dyskutowano o akrobacji i Janusz
Zurakowski nadmienit, ze na Meteorze atwo
wykonaé¢ Cartwheel. Pozostali sadzili, ze
zartuje. Orzekli, ze Cartwheel jest niemozli-
wy. To zmobilizowalo Zurakowskiego do
udowodnienia swoich stéw przy pierwszej
okazji.

Zaktady Gloster Aircraft wspoétzawodni-
czyly z zakltadami De Havilland. Minister-
stwo Zaopatrzenia i RAF uwazaly, ze mysli-
wiec De Havilland Venom powinien by¢
uzywany jako samolot szturmowy (wsparcia
taktycznego), a Gloster Meteor — jako prze-
chwytujgcy na duzych wysokosciach. Tym-
czasem charakterystyki silnikéw Venoma na
duzych wysokosciach byty lepsze od silni-
kéw Derwent Meteora; za to Meteor byt
lepszy na matych wysokosciach i miat wiek-
szy udzwig niz Venom. ’

Gloster Management proponowato Me-
teora do zadan taktycznego wsparcia, ale nie
zdotalo zainteresowac¢ wyzszych czynnikdw
logika takiego rozwigzania. Ostatnig szansg
byto odpowiednie zademonstrowanie sa-
molotu na wystawie Farnborough — poka-
zanie, ze Meteor, z 24 rakietami, normalnym
uzbrojeniem (4 dziatka 20 mm) i dwoma
zbiornikami paliwa (po 450 dm?®) na kon-
cach skrzydet nie traci na krétkim starcie, ma
dobre wznoszenie, predkos¢ i zwrotnosé.

Na Farnborough w 1951 r. byly pokazy-
wane liczne nowoczesne konstrukcje, jak
Hawker P1052 czy Supermarine 508. Me-
teor, ktory latat na wszystkich pokazach od
woijny, nie zwracat uwagi. Zurakowski mu-
siat zrobié ,,co$”, aby zwrdécié¢ uwage na lot
starego Meteora. :

To ,.co$” to wiasnie byt Cartwheel, koto
zurabatyczne, czyli obrét samolotu w ptasz-
czyznie pionowej tgcznie o 540°! Wrazenie
byto duze. Jednak ,wyzsze czynniki’’ nie
zmienity zdania.

W RAF kilku pilotow robito Cartwheel na
Meteorze. F/O Bacon zademonstrowat te
figure na Battle of Britain Display. Pdzniej
manewr zostal zakazany.

Na podstawie ,,Wingspan’’
opracowata A.J. Cieslik

Janusz Zurakowski urodzit sie w 1914 r. w Ry-
zawce, niewielkiej miejscowosci na kresach. Po
rewolucji w Rosji wraz z rodzicami i rodzenstwem
przyjechat do Polski. Do gimnazjum uczeszczal
w Lublinie i tam, w §lad za bratem Bronistawem.
zainteresowat sie lotnictwem. Pierwszy w zyciu lot
odbyl w 1929 r. w Lubelskim Klubie Lotniczyin
— byta to nagroda za dobre wyniki w ogélnokrajo
wych zawodach modeli latajgcych. Pézniej, pod
czas wakacji, uczyt sie lata¢ w szkole szybowcowe;

Polichno-Pinczow.

Po maturze w 1934 r. wstgpit do Szkoly Pod
chorgzych Rezerwy Lotnictwa, a po roku przeniosi
sie do zawodowej Szkoly Podchorgzych Lotnictwa
w Debilinie. Podczas urlopéw nadal latal na szy
bowcach.

W 1937 r. zostal podporucznikiem pilotem
w 161. eskadrze 6. Putku Lotniczego we Lwowie.
W marcu 1939 r. zostat odkomenderowany jako
instruktor do dywizjonu mysliwskiego w Ulezu.
Tam zastala go wojna. Prébowat walczy¢ na PZL
P.7. Pézniej Rumunia, Francja i wreszcie — pod
koniec stycznia 1940 r. — Janusz Zurakowski
dotart do Wielkiej Brytanii. Po przeszkoleniu na
brytyjskich samolotach, w sierpniu 1940 r. zostat
przydzielony do 234. dywizjonu RAF. W Bitwie
o Wielka Brytanie zestrzelit trzy samoloty niemiec-
kie na pewno i jeden prawdopodobnie, sam jednak
takze musial skaka¢ ze spadochronem.

Dopiero w grudniu 1941 r. Janusz Zurakowski
znalazt si¢ w polskim 315. dywizjonie mysliwskim.
Nastepnie byt dowddcg eskadry w 306. dywizjonie
i dowoddcg 316. dywizjonu. Pozniej, jako zastepca
dowaddcy | Polskiego Skrzydta Mysliwskiego, do-
wodzil nim w ponad 40 lotach bojowych. Pod

Janusz Zurakowski w Meteorze F8 VZ468,
4 kwietnia 1950 r. w Northolt przed rekor-
dowym lotem na trasie Londyn-Kopenhaga

koniec 1943 r. zostat przeniesiony do Dowddztwa
Lotnictwa Mysliwskiego jako oficer taktyczno-
-treningowy. Gdy dowiedzial sie, ze jest jedno
miejsce dla Polaka w Krélewskiej Szkole Pilotow
Doswiadczalnych, wpisal swoje nazwisko na liste.

Byl to drugi kurs Szkoly Pilotéw Doswiadczal-
nych. Uczestniczyli w nim piloci z calego $wiata.
Zurakowski rozpoczat roczne szkolenie w marcu
1944 r. Po ukornczeniu szkoty odbywat pierwsze
loty doswiadczalne w dywizjonie lotnictwa mor-
skiego w Boscombe Down. Wykonat woéwczas
kilka lotow startujgc z lotniskowca.

Pozniej znalazt sig w dywizjonie préb samolotow
mysliwskich. Latal tam na pierwszych brytyjskich
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samolotach odrzutowych Vampire i Meteor oraz na
najnowszych mysliwcach amerykanskich.

Po wojnie zdecydowat si¢ pozosta¢ w Wielkiej
Brytanii. W czerwcu 1947 r. otrzymat oferte pracy
jako pilot doswiadczalny w firmie Gloster. Praco-
wat tam przez 5 lat, gldwnie nad rozwojem samo-
lotu Meteor. W styczniu 1949 r. osiggnal rekord

— 12700 m wysokosci lotu w 7,5 min. Wielokrot-
nie demonstrowat Meteora na pokazach. W 1950 r.
osiggngl miedzynarodowy rekord predkosci na
trasie Londyn-Kopenhaga-Londyn. W 1951 r. na
pokazach lotniczych w. Farnborough zademon-
strowat nowa figure akrobatyczng na samolocie
Meteor.

W 1952 r. Janusz Zurakowski przeniost sie wraz
z rodzing (zona, dwdch syndéw) do Kanady, gdzie
zaangazowala go, jako gtéwnego pilota doswiad-
czalnego, firma Avro Canada w Toronto. Firma
ta pracowala wéwczas nad ulepszeniem samolo-
tu CF-100. Jednoczesnie przygotowywano proto-
typ samolotu osiggajacego predkosé Ma=2. W
1958 r. Janusz Zurakowski wykonal pierwszy lot
na tym samolocie, ktéremu nadano nazwe Arrow.
Prawie po roku préb prowadzonych z samolotem
Arrow rzad Kanady zadecydowal o zaprzestaniu
jego produkcji. Janusz Zurakowski rozstat sig wte-
dy z lotnictwem. Wyspecjalizowal sie¢ w badaniach
w locie samolotow o duzych predkosciach. Takich
prac w Kanadzie nie prowadzono, a nie zdecydo-
wal sie na przyjecie oferty ze Stanéw Zjednoczo-
nych.

Obecnie Janusz Zurakowski od 30 juz lat pro-
wadzi maly o$rodek turystyczny ,, Kartuzy Lodge”
nad jeziorem, ok. 320 km na pdéinoc od Toronto.

O sobie moéwi: jestem polskim optymistg.
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KARTKA Z PODR

Koncern General Electric, rozwiniety 2
przedsigbiorstwa zaloi_onego przed SFUdlétY
przez Thomasa Alve Edisona, prowadzi dzia
talnoéé¢ w 13 réznych dziedzinach — po-
czawszy od elektrowni (lacznie z generato-
rami do elektrowni jadrowych), przez lo-
komotywy (najwigkszy ich producent
w USA), przesylanie energii elektrycznej,
po wyposazenie kuchni domowych (np-
_..mitynki do kawy) i mikrosilqlkl elektryczne
(takie, ktérych tuzin miesci si¢ W dioni). Dq
GE nalezy tez znana sieC telewizyjna NBC;
koncern ten ma réowniez wiasny bank oraz
firme ubezpieczeniowa. Jest druga w.US_A
firmg pod wzgledem wielkoséci zatrudnienia,
po General Motors Corp. W 1989 r. obroty ze
sprzedazy wyrobow GE wyniosty 55 n_wld
dol., za$ czysty zysk (po opodatkowaniu)
3,9 mid dol. .

Przygoda General Electric z silnikami lo_t-
niczymi, z ktérych dzi$ stynie w s'W|_eC|e,
zaczela sie w czasie drugiej wojny $wiato-
wej, a dokladniej — poczatek jej daty turbp—
sprezarki do silnikow napedzajacych m.n.
Superfortece B-29. Jesli chodzi o konstruk-
cje calych silnikow, to zaczeto od razu od
turboodrzutowych. Pierwszym, seryjnie wy-
twarzanym przez GE silnikiem byt GE |I-A na
licencji brytyjskiej, zastosowany w USA do
napedu samolotu Bell XP-59A.

Wytwornia silnikow General Electric Air-
craft Engines (GEAE) znajduje si¢ w Even-
dale niedaleko Cincinnati (Ohio). Z zew-
natrz nie wyrdznia sie niczym szczegolnym,
moze poza ogromnym obszarem, jakiego nie
zajmuje zaden inny zakiad w okolicy. Wy-
twornia w Evendale zatrudmia 18700 pra-
cownikow na 39 500 wszystkich pracowni-
kéw i reprezentantow GEAE w 80 krajach
$wiata. Hala montazowa, w ktorej produko-
wane sq seryjnie silniki turboodrzutowe i tur-
binowe 13 podstawowych typow, zaskakuje
przybysza z Polski ...lustrzang powierzchnig
podtogi. Widok ten kojarzy sie raczej z ro-
dzinnym mieszkaniem np. w Wielkg Sobote
wieczorem. Na betonie, pokrytym Isnigca
warstwg zywicy, nie sposob znalez¢ bodaj
opitka, nie méwiac o jakiej$ porzuconej na-
kretce lub podkiadce pod nig. Zagadniety. na
ten temat przedstawicielrdyrekcji odpowie-
dziat z usmiechem: ,,Szef uwaza, ze orga-
nizacja pracy zafézvna sie, ‘od ‘najnizszego
pozionu. Ten najni2szy poziom, ta wiasnie
podtaga™ 11 Sl TS R
Hala robi wrazenie wielkoscia. Jej pers-
Ee:],,“YW?.D_O‘_g{ebiaja ditugie rzedy silnikéw
"i_‘?f'.tp,. vanych na stanowiskach: poczawszy
¥ Majwiekszych, _turbowentylatorowych

ga@qr_qbﬁs@vﬁ ‘przez nieco mniejsze CFM
56, d Jeg__—.j-.mjjez duze silniki dwuprzepty -
wowe F404 i F110 do samolotéw bojowych
QMQJJG, “F-14 i F-18), po niewielkie
=W poréwnaniu z tymi kolosami — silniki
turbinowe 7700 i CT7, 'przeznaczone do

hab_gd.u._émigiowcéw i samolotéw komunis
kacji lokq|nej. W 1990 r. planowano zain-
stalowanie na samolotach cywilnych 510

‘) Druga linia montazowa silnikéw CFM56 jest we
Francji, w zakladzie firmy SNECMA., z ktéra General Electric
zalozyt spotke CFM. Dotychczas zamowiono 7000 silnikow
fl:zl:g,:)%s; oczekuje sig, ze do 1992 r. liczba ta wzrosnie do

12

2nych wers;i, stosowanych do nape-_
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Milosnikom

lotnictwa

nazwa

General Electric
kojarzy sie _
z silnikami lotniczymi
i az trudno uwierzyc.
ze ich produkcja
stanowi zaledwie 17%
dziatalnosci tej firmy.

PIOTR GORSK|

silnikow General Electric (do potowy tego
roku wyprodukowano tacznie 8948 silnikow
do samolotéw cywilnych). Wielkosc produ-
kcji silnikdéw wojskowych jest obecnie po-
dobna. Tempo wzrostu produkcji silnikow
cywilnych jest teraz nieco wigksze niz woys-
kowych — szczyt produkcji tych ostatnich
nastapit w 1986 r., co ttumaczy sie realizac|a
zbrojeniowej polityki Ronalda Reagana
Informacje liczbowe, dotyczace silnikow
produkowanych przez GEAE, wydajg sie nie
pasowac¢ do widoku, jaki zastaje sie w hali
montazowe] zakiadu w Evendale. Wbrew
powszechnym wyebrazeniom nie mozna
dopatrze¢ sig tam -mrgwczego uwijania sie
pracownikow, ktérychkazdy ruchijest zapla-
nowm\/N pod katem maksymalnej efek tyw -
nosci. recz przeciwnmie - Atmaqsiera fa
le senna, SHoE 1o e flird

dne pozycie, ktos mingl nas na rowerze,
ktosiinny ...spaf na drewnianych skrzymach,
Az trudne uwierzyé, ze powstaja tam silniki
znane zwysakie] jakosci i niezawodnosci.
wydac zaskakujace élaig‘g\iawkr fot ) NN

‘Uiqce. ale ten spokoji powolne
tempo pracy, jest zﬂfﬁi&'fﬁ?wﬁé!ﬁépz'%?;kq
ojakos¢. Produkeja tak .. 6dpowiedzialnych
wyroboéw jak silniki lotnicze wymaga Ko -
fortu psychicznego, ktéry jest nie-do pogo-
dzenia z mrowczym tempem. Na Zachodzie
Zwraca sie na to uwage do tego stopnia, ze
zbyt szybk.le tempo pracy jakiejs ekipy wzbu -
dza p_ode!rzenia, i"powoduje ‘alarm w kie-
rownictwie. Gdy silnik zostaje ukoriczony
zbyt wczesnie przed terminem, trzeba robic
dodatkowe jego kontrole, testy it'p.,.'-'a “to

poc
[o] Il'a“'a ple ”adze oraz czas/ Czyh tez pre
Y'

W GEAE obserwowalem montaz silnikgy
metodg . sukcesywnego opuszczania” ich,
co znacznie poprawia warunki pracy. Silnik
montowany Jest w pozycji pionowe, pre:
nakiadanie poszczegdlnych elementow |

przewaznie pierscieniowych) jedne
na drugie Aby pracownik nie musial wdra-
pywac sie coraz wyze| (montowane w ten
sposob zespoty i cale silniki majg dlugosc od
poitora do ponad czterech i pd! meta),
zmontowana czes$¢ silmka opuszczana jest
sukcesywnie w glab specjalnej komory po-
nize; poziomu podiogi. Do dalszego mon-
tazu silniki wyciggane sq z podpodtogowych
komaor dzwigami, przekrecane do pozycj
poziome) 1 ustawiane na stojakach lub z-
wieszane Jesli sg to silniki turbowentylato-
rowe, to dopiero w tej pozycji domontowuj¢
sig do nich. przy uzyciu diwigow suwnico-
wych, potezne sprezarki niskiego cisnieni
(wentylatory). majace np. w silniku CF
srednice 2,67 m. Nie trzeba jednak wielkieg
wysitku, by takiego kolosa o 38 lopatkac
wprawi¢ w ruch obrotowy — mozna t
zrobi¢ jednym palcem.

W pomieszczeniu na korcu hali gotowe
silniki czeka)q na odbidr, na paletach, zawi-
niete w szczelne, piankowe ,.kotderki” Zko
lorowymt znakami wytworni (jak w prgy-
padku kazdego wyrobu, i tu dba sig 0 est:
tyke opakowania). Nie czekajg diugo — &
miny produkcji i odbioru sa do siebie s'C|5!§
dopasowane; tu nic sie nie robi ..na skiad -
Silniki z Evendale docierajg wigc szybko
odbiorcow, ktérymi sq wytwornie samolo
tow, jednostki wojskowe, bazy remontowe
przewoznikow lotniczych itp. Sposrod st
nikéw opuszczajacych USA, 65,3% trafia do
Europy. 21,7% w rejon Pacyfiku, a 5.3%
Srodkowy Wschod | do Azji.

Zaluje. ze $miglowentylatorowy naped
General Electric UDF (Unducted Fan) mo
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glem zobaczy¢ tylko w postaci modelu
w przyfabrycznym Muzeum Napedu Odrzu-
towego (Jet Propulsion Museum), podob-
nie jak konstruowany wtasnie silnik GE90
(zob. ,,AERO-TL" nr 4/1990). Oryginalny
UDF wciaz jest testowany na stanowiskach
badawczych, jakich GEAE ma w stanie Ohio
5. Zaluje tez, ze moglem zobaczyé tylko
jedno z takich stanowisk — inne, do prob
specjainych, sg np. wysoko w gérach (niskie
cisnienie) lub sg specjalnie zbudowane i wy-
posazone w urzgdzenia pozwalajgce na sy-
mulowanie $niezycy, deszczu, gradu, silne-
go wiatru zréznych kierunkéw itp. Na jednej
z hamowni, ktére znajdujg sie w zaktadzie
w Evendale, testowano wtasnie silnik J79
nowej wersji, do F-4 Phantoma. Prébe ob-
serwowatem na monitorze, ktéry dostownie
gingt wsrdd przyrzadéw i lampek kontrol-
nych w pomieszczeniu sterowania. Probe
przeprowadza i kontroluje zwykle jedna oso-
ba. O tym, ze obserwowana na ekranie proba
odbywa sig naprawde, upewniat huk o zmie-
niajgcym sig¢ natezeniu dochodzgcy z ha-
mowni pomimo znacznej odlegtosci, beto-
nowych muréw dwumetrowej grubosci i sy-
stemu tlumienia dzwieku.

Wszystkie dane z préb silnikéw, przepro-
wadzanych na tym i pozostatych stanowis-
kach, rejesirowane sg w Evendale w spe-
cjainym osrodku komputerowym. Tu, oprocz
gromadzenia, dokonuje sie réwniez obrobki
danych. Osrodek ten zajmuje specjalny bu-
dynek, a drugi osrodek komputerowy, takiej
samej wielkosci, ma za zadanie utrzymywacd
parametry pracy tego pierwszego, by np. pod
wplywem zmiany cisnienia atmosferyczne-
go lub wilgotnosci powietrza nie zmienita sie
warto$¢ jakiej$ liczby na — powiedzmy
— dwudziestym miejscu po przecinku.
Wszystkie osrodki badawcze GEAE w USA
sg poigczone z tg centralag w Evendale tacza-
mi kablowymi.

W GEAE mysli sie o latach po 2000 r.
Przyszto$¢ to nie tylko wspomniany wyzej
naped smigtowentylatorowy UDF, to takze
np. transport naddzwiekowy i hiperdZzwie-
kowy. GEAE ma zresztg i tu pewne tradycje.
W Muzeum Napedu Odrzutowego mozna
podziwia¢ prototypowy silnik XY-93 do
naddZzwigkowego bombowca North Ameri-
can XB-70A Valkyrie, ktéry oblatano 23
wrzesnia 1964 r. Wykorzystujgc doswiad-
czenia z produkgji i eksploatacji tego silnika,
w 1967 r. opracowano silnik GE4 o ciggu
310,9 kN do amerykanskiego samolotu SST
(Supersonic Transport), nad projektami kt6-
rego pracowano wtedy u Boeinga i McDon-
nell Douglasa. Stwierdzono wdwczas, ze na
realizacje tej koncepcji jest zbyt wczesnie,
jednak w 1985 r. w GEAE wznowiono prace
nad silnikiem do naddzwigkowego samolotu
komunikacyjnego, ale juz nastepnej generacji.
Obecnie rozwaza sie dopiero rézne koncepcje
takiego silnika, mimo to rozpoczecie szczegd-
towych prac projektowych jest juz bliskie.
Niewykluczone, ze i na tym polu GEAE wy-
przedzi innych producentéw. Mozna tak prze-
widywac nie tylko dlatego, ze ambicja General
Electric jest dgzenie do zajecia pierwszego
miejsca w USA, a nawet w $wiecie, w kazdej
dziedzinie, w jakiej ten koncern prowadzi
dziatalno$¢. Wymowne jest, ze fundusze prze-
znaczone na badania i rozw6j w GE wyniosty
np. w 1989 r. 3,9 mid dol., czyli tyle samo ile
podany na wstepie... czysty zysk.

Silniki produkowane seryjnie przez General Electric Aircraft Engines

CF6-80C2B6

CT7-5A2

CT7-7A

. Ciag (kN) .
Typ Rodzaj Moc (kW) Zastosowanie
F404-GE-400 turboodrzutowy 712 kKN F/A-18A, F/A-18B, CF-18, X-29,
dwuprzepltywowy Rafale
FA04-GE-400D turboodrzutowy 480 kN A-6F
dwuprzeplywowy
F404-GE-100 TimedRtaiy 80,0 kN F-20A, FSX*), Novi Avion®
dwuprzepltywowy
F404-GE-100D turboodrzutowy 489 kN A-4S-1
dwuprzeptywowy
FA04/RM12 Minadliavy 80,1 kN JAS 39, LCA", F-7
. dwuprzeptywowy .
F110-GE-100 Rifhosdrattowy 1228 kN F-16C/D/N
dwuprzeptywowy
F110-GE-129 brp ity 1290 kN F-16
dwuprzeptywowy
F110-GE-400 Thoogmstony 1027 kN F-14A (Plus), F-14D
dwuprzeptywowy
F118 turboodrzutowy 845 kN B.2
dwuprzeplywowy
F101 il 1334 kN B-1B
dwuprzeptywowy
J85-21 tuiboadezutowy 223 kN F-5E
jednoprzeptywowy
CF6-50C2/E2 turbowentylatorowy 233,55 kN KC-10, E-4
CF6-80C2A2 turbowentylatorowy 233,5 kN A310-200, -300
CF6-80C2A3 turbowentylatorowy 262,0 kN A300-600
CF6-80C2A5 turbowentylatorowy 267,5 kN A300-600R
CF6-80C2A6F turbowentylatorowy 280,5 kN A330"
CF6-80C2B1 turbowentylatorowy 247,5 kN B.747-200, -300
CF6-80C2B1F turbowentylatorowy 253,0 kN B.747-400
CF6-80C2B2 turbowentylatorowy B.767-200
CF6-80C2B2F '
CF6-80C2B4
CF6-80C2B4F

T700-GE-700

T700-GE-701

T700-GE-401

turbinowy

SH-60B, SH-2G, AH-1W

T700-GE-401C

turbinowy

1278 kW

EH-101

*) Samoloty konstruowane lub projektowane

AERO — Technika Lotnicza nr 2/71997

13



PROBLEMY ROZWOJU

BILET

DO ZJEDNOCZENIA

Liczne problemy, jakie zaistniaty w oby_dwq panstwagh mlenn:‘c;l:]nc‘h
— gtéwnie jednak w bytej NRD — z chwn!a z;gdnc_)czema, nie omi %Z
wschodnioniemieckiej infrastruktury Iotmcz.ej. Jej przystosowanie d
nowych warunkéw stanowi zagadnienie socjalne (prqblem utrgym_ar;a
przedsigbiorstw), pozwala réwniez zaobs_erwovyac S:le_l(a\{ve ZjaV\rl‘IS.ka't
jakie nastepuja przy probie zintegrowania dwoch swiatow techniki:

wschodniej i zachodniej.

W wyniku dziatan podczas drugiej wojny
swiatowej wiele zaktadow lotniczych w
Niemczech ulegto zniszczeniu, a ocalate u-
rzgdzenia wywieziono do krajow poszkodo-
wanych, w ramach reparacji wojennych.
Znaczna czes¢ kadry inzynierskiej i techni-
cznej z terendw zajetych przez wojska ra-
dzieckie, zostata wywieziona do ZSRR, skad
po pewnym czasie nie wszyscy powrocili.
Dlatego zaktad, noszacy dzi$ nazwe Flug-
zeugwerft Dresden GmbH (do niedawna
VEB Flugzeugwerft Dresden), zbudowano
od podstaw na nowym lotnisku koto Drezna.
Resztki dawnej kadry, po powrocie z ZSRR,
w krotkim czasie uzupetniono absolwentami
szkoly technicznej, ktdrg wczesniej specjal-
nie utworzono majac na uwadze potrzeby
tego zaktadu. W stosunkowo krétkim czasie
doprowadzono zaktad do stanu, ktéry umoz-
liwit rozpoczecie w 1955 r. prac nad urucho-
mieniem licencyjnej produkcji samolotéw
pasazerskich It-14P konstrukcji radzieckiej.
W ciggu kilku latwyprodukowano w Dreznie
80 tych samolotéw*). Wkrotce opracowano
wilasng konstrukcje — czterosilnikowy, od-
rzutowy samolot pasazerski z 73 miejscami
w cisnieniowej kabinie — Model 152. Pro-
gram ten nie wyszed! jednak poza stadium
prototypow, z ktérych jeden ulegt katastrofie
podczas pokazu zorganizowanego m.in. dla
oficjalnych przedstawicieli ZSRR. Program
nie tylko wykreslono z panstwowych pla-
now przemyslowych, ale starano sie go wy-
kreslic takze z pamieci: trudno jest znalezé
bodaj wzmianke o samolocie Model 152
w literaturze krajéw bloku wschodniego.

*) 6 samolotéw W-14P produkcji niemieckiej zakupity
w 1957 r. Polskie Linie Lotnicze LOT.
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Fakt ten zapewne w jakim$ stopniu za-
wazylinatym, ze gdy dokonywano podziatu
zadan miedzy kraje RWPG, przemyst lotniczy
NRD znalazt si¢ w nim na pozycji peryfery)-
nej — powierzono mu jedynie obstuge | re-
monty samolotow bojowych i Smigtowcow,
poczatkowo wiasnych, a pdzniej takze cze-
chostowackich 1 polskich. Decyzja ta
miata charakter po czesci strategiczny (za-
grozony, zachodni skraj na mapie panstw
Ukladu Warszawskiego), a po czesci poli-
tyczny. W Dreznie zaczeto wiec obstugiwac
MiGi-15 i -17, a obecnie sg tam obstu-
giwane i remontowane MiGi-23 wszyst-
kich wersji oraz smigtowce Mi-24D, M-8
i Mi-2; niedawno zakonczono obslugiwante
MiGow-21.

Poniewaz dostawy czesci zamiennych
i oprzyrzadowania obstugowego z ZSRR
byty nieregularne i zagrazaty prawidiowemu
funkcjonowaniu zaktadu, w VEB Flugzeug-
werft Dresden zaprojektowano niektére na-
rzedzia, obrabiarki, a nawet urzadzenia 1 sta-
nowiska do testowania. Ulepszono tez nie-
ktore metody obstugowe (np. opracowano
nowa metode obstugi mechanizméw obro-
towych skrzydet MiGa-23 oraz wprowadzo-
no komputerowy system sterowania tym
procesem).

Drezdenski kompleks ma obecnie po-
wierzchnie 73 000 m? i sklada si¢ zgtdwnego
hangaru — hali obstugowej oraz m.in. 5
gtéwnych budynkdw (jest to np. lakiernia
1hangar, w ktérym przeprowadza sie korco-
we testy | przygotowuje samoloty oraz $mi-
glowce do lotu).

Drugi zaktad lotniczy na terenie bytej NRD
to Luftfahrttechnik Ludwigsfelde GmbH
(LTL; do 31 czerwca 1990 r. nosit on nazwe
VEB Instandsetzungswerk Ludwigsfelde),

potozony 58 km na potudnie od Berling
Utworzono go w 1953 r.. w miejscu gdze
dawnie) znajdowala si¢ wytwdrnia Daimle
Benz. znana z produkcji silnikéw DB (1
uzywanych do napedu wielu samolotjw
Luftwaffe podczas drugie) wojny Swiatowe]
Po wojnie. najpierw skonstruowano tam
silniki turboodrzutowe Pirna TLO14 do s
molotu pasazerskiego Model 152. Rowno-
czesnie przystosowano zaklad do obstugi
siinikow turboodrzutowych produkeiji ra-
dzieck napedzajacych MiGi-15, -17
ily-28. a potem MiGi-19, -21 i -23. Pdinig
preystosowano zaklad takze do obslugiire-
montow silnikdw turbinowych napedza-
cych smigtowce Mi-24D, Mi-8 i Mi-2,
Silniki obstugiwane 1 remontowane w
Ludwigsfelde to w wigkszosci siiniki samo-
lotdw obstugiwanych w tym samym czasie
w Dreznie, przy czym uslug dla zagranicz-
nych partnerow z Ukladu Warszawskiego
stanowilty np. w 1989 r. 20% (wyremonto-
wano wowczas 300 siinikéw 12 typow).
Zaktad ten dysponuje terenem o powien-
chni 320000 m?, w tym 70000 m? zamujy
budynki 1 hale warsztatowe. Mozna w nim
testowac¢ na hamowni np. réwnoczesnie
2 silniki turboodrzutowe o ciggu 140kN ora:
2 turbinowe silniki $miglowcowe wra
z przekladniami  Podobnie jak w Dreine,
I 2 podobnych przyczyn, w Ludwigsfelde
opracowano wiele oryginalnych urzadzen
I przyrzadow, stanowisk badawczych, jak
rowniez dopracowano sie wiasnych, nowo-
czesniejszych metod obstugowych.

*

Zjednoczenie Niemiec postawilo lotniczy
przemyst obstugowy bylej NRD w nowej
sytuacyi. Likwidacja marki wschodnionie-
mieckie) 1 wprowadzenie innego Systemu
rozliczen z partnerami zagranicznymi spo-
wodowalo zrywanie umow i, praktyczneé,
przekreslito wspolprace w przyszlosci. Na-
tozyl si¢ na to rozklad Ukladu Warszaw
skiego i w konsekwencji nastgpila zmiand
systemu powigzan miedzy armiami poszcz:
golnych panstw oraz przekreslony zosté
dotychczasowy podzial zadar gospodér
czych miedzy tymi panstwami.
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Potrzeby wilasne, wystarczajgce do zaan- -
gazowania [ylko czesc| mocy przerobowych ZMIANY REJESTRACJI SAMOLOTOW BYLEJ NRD
zaktadéw w Dreznie i Ludwigsfelde, zanikng Pobrzednia Nowa
po realizacji decyzji Bonn o wycofaniu I.Q Typ s n' . . Uzytkownik
mieckich sit powietrznych pozostalosci rejestracja rejestracja
sprzedu produkcji radzieckiej (iacznie z
MiGami-29). Wschodnioniemiecki lotniczy Slie DDR-ABA DoAGRA litextiig
kompleks obstugowy zostatby w ten sposob A310 DDR-ABB D-AOAB Interflug
pozbawiony racji bytu, tymczasem przedsta- A310 DDR-ABC D-AOAC Interflug
wia on niematg warto$é zaréwno ze wzgledu 1t-62M DDR-SEI D-AOAD Interflug
na zgromadzony kapitat, jak i — przede t-62M DDR-SEK D-AOAE Interflug
wszystkim — wysoko kwalifikowany perso- H-62M DDR-SEM D-AOAG Interflug
nel. Dlatego uwaza sig¢, ze kompleks ten H-62M DDR-SEN 11+20 Luftwaffe
pow_inie‘n by§' atrakcyjr_uy dla kazdej firrm{ 1t-62M DDR-SEO D-AOAH Interflug
lomicas ladre zechcielaby oo psiat || sz 122
nie obydwu zakladow). Wymaga on jednak t-62M DDR-SES BaAOAS Intertlug
znacznego doinwestowania. Dostrzega sie it-62M DDR-SET D-AOAK Interflug
tez problemy zwigzane z koniecznoscig prze- It-62M DDR-SEU D-AOAL Interflug
stawienia sie z radzieckiego systemu nor- It-62MK DDR-SEV 11+21 Luftwaffe
malizacyjnego (GOST) na system zachodni | | t-62M DDR-SEY D-AOAM Interflug
i dostosowania si¢ do zachodnich wymagan t-62M DDR-SEZ D-AOAN Interflug
technicznych (FAA lub innych). Tu-134A DDR-SCI D-AOBA Interflug
W korzystniejszej sytuacji wydaje sig¢ by¢ Tu-134A DDR-SCK D-AOBB Interflug
zakiad Flug_zel_Jg_werft Dresden GmbH, kt.o— Tu-134A DDR-SCN D-AOBC Interflug
g0 dwokcio juz preod dvomo ety nawia || 7,134
cernem Deutsche Airbus (DA). Zaowoco- Tu-134A DDR-SCP D-AOBE Interflig
walo to zalozeniem w lipcu 1990 r. spétki Tu-134A DDR-SCR D-AOBF Interflug
Elbe Flugzeugwerk GmbH z 51% udziatlem Tu-134A DDR-SCS D-AOBG Interflug
DA i 49% udziatem zaktadu drezdenskiego. Tu-134A DDR-SCT D-AOBH Interflug
Przewiduje sie np. udziat Drezna w realizacji Tu-134A DDR-SCU D-AOBI Interflug
programu tzw. malego aerobusu Airbus In- Tu-134A DDR-SCV D-AOBJ Interflug
dustrie A321 oraz w obstudze i remontach Tu-134A DDR-SCW D-AOBK Interflug
tych samolotéw. Perspektywy pracy dla za- Tu-134A DDR-SCX D-AOBL Interflug
S o Ll Tu-134A-1 DDR-SCY D-AOBM Interflug
esserschmltt-Bolkow-Blohm (gtéwnego Tu-134A DDR-SDC D-AOBN Interflug
udzialowca DA) w programie Fokkera 100.
Nalezydodad, ze przestawianie drezdenskie- Tu-134A DDR-SDE D-AOBO Interflug
go przedsiebiorstwa na obsluge cywilnych Tu-134A DDR-SDF D-AOBP Interflug
samolotéw transportowych zaczeto juz Tu-134A DDR-SDG D-AOBQ Interflug
weczesniej, kiedy Interflug zdecydowat sie na Tu-134A DDR-SDH D-AOBR Interflug
zakup aerobuséow A310. Tu-134A DDR-SDI D-AOBS Interflug
Nawigzano tez kontakt z Lufthansg — ry- Tu-134A-1 DDR-SDR 11+12 Luftwaffe
sowai\( ‘ sie perspektywy obslugiwan_ia Tu-134A 184 11+11 Luftwaffe
w l?reznle Boeingdéw 727 i 737, ktére majq Tu-154M DDR-SFA 11+01 Luftwaffe
Drezna — interesuje jg raczej kompleks ber- t-18W DDR-STF D-AQAO ISty
linskiego lotniska Schoenefeld. 1+-18D DDR-STI D-AOAP Interflug
W znacznie gorszym potozeniu znalazi sie 1t-18W DDR-STP D-AOAQ Interflug
zakiad Luftfahrttechnik Ludwigsfelde GmbH 1t-18D DDR-STK D-AOAR Interflug
(LTL). nie przystosowany do obstugi zad- t-18D DDR-STM D-AOAS Interflug
nego typu silnika odrzutowego do cywil- 1t-18D DDR-STN D-AOAT Interflug
nych samolotéw transportowych. Wspg'){- 1t-18D DDR-STO D-AOAU Interflug
praca w obstudze wspomnianych Boeingow PZL An-2 DDR-SKA D-FOKA Interflug
7278767, prechaz yvianyel e LUMITSS L-410UVP DDR-SXA D-COXA Interflug
Ivr\xlterflugovyl, nie wchodzi wiec w rachube. L-410UVP DDR-SXB D-COXB Interflug
modernizacje tego zaktadu i przystoso-
wanie go do wspoipracy z technikg zachod- L-410UVP DDR-SXC D-COXC Interflug
nig nalezatoby zainwestowaé wiele milio- L-410UVP DDR-SXD D-COXD Interflug
néw marek. Zbyt wiele, by jakikolwiek part- L-410UVP DDR-SXE D-COXE Interflug
ner zechciat wejs¢ w spotke z LTL. L-410UVP DDR-SXF D-COXF Interflug
Mimo to LTL stara sie zainteresowac swy - . )
mi mozliwosciami rézne firmy zachodnie. Na podst. . Scramble” nr 5/1990 (Holandia)
Wséréd nich jest np. francuska SNECMA,
ktéra mogtaby powierzy¢ niemieckiemu za-
ktadowi obstuge niektéorych podzespotow W pierwszg niedziele kazdego miesigca jest organizowana
swych silnikow (np. pomp olejowych). Za- w Muzeum Techniki w Warszawie (PKiN
lozeniem spotki joint venture byla tez zain- ( )
teresowana spo6tka BMW-Rolls Royce. i G”.EL_DA X 3
Z projektdw tych i dyskusji nie wynikly wydawnictw, modeli i pamigtek lotniczych
jednak do wrzesnia 1990 r. zadne konkretne na ktoérej mozna kupi¢ m.in. zalegte i biezagce numery naszego pisma. Terminy tegorocznych
umowy lub choéby zamowienia. gield: 7 kwietnia, 5 maja, 2 czerwca, 7 lipca, 4 sierpnia, 1 wrzesnia, 6 pazdziernika, 3 listopada,
1 grudnia.
Na podst. .. Interavii’’ oprac. P.G.
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4 Klapa na oryginalnych wysiegnikach, tepa krawedz splywu
— zamknieta ceownikiem (sztywniejsza niz ostra)
A lotka szczelinowa na dlugich wysiegnikach; ,,dornierow- 0 -

ska’* koricowka skrzydia

A Statecznik poziomy o niesymetrycznym profilu odwréconym. oplywany od géry przy silnym
odchyleniu strug przez klapy
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Zdjecia: Karitmierz Dabrowski
» Gondola silnikowa



PROJEKTY

O projekcie nowego szerokokadlubowego sa-
molotu (aerobusu) Boeing 767X moéwiono i pisa-
no juz od pewnego czasu. Decyzje o realizacji tego
programu podjeto jednak z chwilg, kiedy 15 paz-
dziernika 1990 r. amerykanskie linie lotnicze Uni-
ted Airlines zlozyly zaméwienie na 34 samoloty
oraz opcje na nastepne 34 samoloty tego typu.
Wraz z rozpoczeciem realizacji programu, ozna-
czenie samolotu zmieniono — zgodnie z zapo-
wiedzig na Boeing 777.

Oprocz 3400 specjalistow Boeinga, w projek-
towaniu tego samolotu brali udzial takze konsul-
tanci z kilku {inii lotniczych zainteresowanych jego
nabyciem. Bedzie to pierwszy w historii lotnictwa

BOEING

X ¥

VY

Lluiiinninssainngag

:

samolot cywilny skonstruowany bez ,,papierowej”
dokumentacji. Boeing 777 zostal zaprojektowany
catkowicie przy uzyciu technik cyfrowych; pro-
gram komputerowy projektu zostal nastepnie prze-
tworzony w ,,rozkazy’’ dla obrabiarek sterowanych
cyfrowo, ktére wykonuja poszczegdlne elementy.

Opracowano nowy profil aerodynamiczny do
skrzydel tego samolotu, zoptymalizowany w celu
osiggniecia wigkszej predkosci przeloiowej, wigk-
sze} predkosci wznoszenia, a takze umozliwiajacy
operowanie z lotnisk polozonych na duzych wy-
sokosciach. Konce skrzydel, skiadane do goéry,
utatwig dopasowanie tego samolotu do istniejacej
infrastrukturylotniskowej, z jakiej korzystajg obec-
nie Boeingi 767 iDC-10 (pod wzgledem wielkosci
Boeirng 777 klasyfikowany jest miedzy Boeingiem
767 a 747).

Szkolenie pilotéw ulatwi koncepcja kokpitu po-
dobna do Boeinga 747-400, jednak z zastosowa-
niem jeszcze nowszych osiggnie¢ technologicz-
nych, zwlaszcza z dziedziny elektroniki. Po raz
pierwszy wykorzystana bedzie, opatentowana

przez Boeinga, dwukierunkowa tzw. zbiorcza szyna
cyfrowa (do przekazywania sygnaléw sterowni-
czych do mechanizméw wykonawczych), co upra-
szcza system polgczen | zmniejsza mase samoiotu.

Na poczatku zostang skonstruowane samoloty
w wersji podstawowej, o pojemnosci 298 miejsc
(po 7 w rzedzie), masie startowej 229520 kg
i zasiggu 7700 km. tadownia, o pojemnosci
162,6 m*, pomiesci 32 kontenery LD-3. Przewiduje
sig, ze 60% ogotu zamoéwionych samolotow bedzie
w wersji 0 takim zasiggu. Nastepnie planuje sie
rozwinigcie wersji o pojemnosci 320 miejsc, masie
startowej 267 620 kg i zasiegu 12230 km. Przy
maksymalnym zageszczeniu (po 10 foteli w rze-
dzie) Boeing 777 bedzie mog! zabiera¢ 440 pasa-
zerdw i tym samym bedzie najwigkszym w $wiecie
dwausilnikowym aerobusem.

Do projektowania nowych silnikdw turbowen-
tylatorowych (obecnie projektowane jednostki
maja zbyt maly ciag) przystapili wszyscy trzej
najwieksi producenci silnikdw: General Electric,
Pratt & Whintey i Rolls Royce. Za najbardziej
zaawansowany i najkorzystniejszy uwaza sie obec-
nie program silnika General Electric GESO o ciggu
(w zaleznosci od wersji) 333 — 422 kN (zob.
LAERO-TL" nr 4/1990, str. 2).

Dostawy samolotéw planowane sg od 1995 r.;
poczatkowo przewiduje sie produkcje 34 samolo-
tow rocznie (ok. 3 miesigcznie), a docelowo —
6 samolotow miesiecznie. Umowa Boeing Com-
mercial Airplane Group z Polskimi Liniami Lotni-
czymi LOT przewiduje zmiang zaméwienia nasze-
go przewoznika na 5 nastepnych Boeingow 767
— na Boeingi 777.

Wiele szczegodlowych informacji o projekcie
Boeinga 777 opublikowalismy w ,,AERO-TL" nr
9/1990. P.G.

Dane techniczne wersji podstawowej.
Rozpietos¢ — 60,02 m, rozpigtos¢ ze zlozonymi
koncéwkami skrzydel— 47,47 m, dlugosé — 63,73
m, wys. — 18,34 m, $rednica kadluba — 6,20 m,
rozstaw podwozia gléwnego — 1.0,97 m, rozpigtosé
usterzenia poziomego — 21,46 m; masa startowa
— 229520 kg; zasieg maks. — 7700 km.




VIACCHI C.202 SERIA IX
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12 —
13 —
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15 —
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$miglo trzylopatowe meta-
Jowe Piaggio P.1001

piasta smigla

mechanizm zmiany kata na-
tarcia smigla

silnik Alfa Romeo RA.
1000RC.41-1

loze silnika

sprezarka

filtr powietrza pustynny na
chwyciepowietrzado spre-
zarki

zbiornik olefju

zbiornik wody
popychaczowy uklad stero-
wania lotka

dzwignia i popychacz nape-
du klapy

lotka

klapa zewnetrzna

karabin maszynowy Breda-
-SAFAT MC12.7
akumulatory

magazynek amunicyi kal.
12,7 mm

przedni kadlubowy zbiornik
paliwa

skrzydlowy zbiornik paliwa
silownik podwozia

okucie skrzydiowe
pokrywa podwozia glow-
nego

chlodnica olefju

podwozie glowne

nosek skrzydla

dzwigar przedni

rurka Pitota

Swiatlo nawigacyfne
dzwigar tylny

chlodnica silnika
sterownica nozna

drqzek sterowy

fotel pilota

szyba pancerna

plyta pancerna (zaglowek)
plyta pancerna tylna
maszt antenowy

wlew paliwa

tylny kadlubowy zbiornik
paliwa

zbiornik cieczy hydraulicz-
nejf )

gasnica

zbiornik awaryfnejf instala-
cji cisnieniowej

butla sprezonego powiet-
rza

8

AERO — Technika Lotnicza nr 2/1991



SItY POWIETRZNE SWIATA

II

SVENSKA e
FLYGVAPNET

W LATACH OSIEMDZIESIATYCH

Szwecja, od lat kontynuujgca poli-
tyke neutralnosci, ma jedna z najlepiej
wyposazonych flot powietrznych ze
wszystkich panstw europejskich. Wci-

" énieta miedzy panstwa dwoéch prze-
ciwstawnych blokéw wojskowych,
czesto jest narazona na akty narusze-
nia przestrzeni powietrznej. Duza sku-
tecznos¢ rozpoznania i przechwyty-
wania intruzéw jest zastuga zaréwno
nowoczesnego sprzetu, jak i wyszko-
lenia pilotow.

4 Bazy lotnicze w Szwecji: 1 — Angelholm,
2 — Halmstad, 3 — Karlsborg, 4 — Ljung-
byhed, 5 — Lulea, 6 — Malmslatt, 7 — Nor-
rkoping, 8 — Ostersund, 9 — Ronneby, 10
— Satenas, 11 — Soderhamn, 12 — Stock-
holm, 13 — Tullinge, 14 — Uppsala

V Saab SK 60

Z ok. 2000 kandydatow zglaszajacych sie do
lotnictwa wojskowego kazdego roku, ponad polo-
wa zostaje wyeliminowana podczas wstepnych
testow pisemnych. Po odbyciu rozmoéw kwalifika-
cyjnych pozostaje 60 potencjalnych lotnikow,
z ktorych tylko 20 zostaje wyznaczonych do inten-
sywnego treningu. Nauka pilotazu i wstepny tre-
ning sg prowadzone na samolotach produkcji bry-
tyjskiej Scottish Aviation Bulldog, w Szwecji ozna-
czonych jako Sk61. 45 godzin nauki latania mlodzi
piloci odbywajaq w bazie Ljungbyhed, bedace;j sie-
dzibg Szkoly Lotniczej Pilotéw Wojskowych oraz
Szkoly Kontrolerow Lotniczych i Nawigatorow
Pokladowych. W tej samej jednostce — F5 — od-
bywa sie 60-godzinne szkolenie przyszlych pilo-
tow armii, marynarki wojennej, policji i strazy
przybrzeznej. Nastgpne 130 godzin lotow piloci
odbywajq na przejsciowym samolocie odrzuto-
wym Sk60 produkcji szwedzkiej. Po przeniesieniu
do Uppsali (ciggle na Sk60) piloci wykonujg
pierwsze loty bojowe i trenujg posiugiwanie sig
uzbrojeniem. Kolejna selekcja dzieli pilotow na:
mysliwskich — kierowanych do F15 w Soderhamn
I transportowych — szkolgcych sie na Herculesach
w F7 w Satenas. Piloci sSmiglowcoéw uzywajg do
szkolenia Agusta-Bell AB 206 Jet Ranger (Hkp6).
Wyszkoleni piloci sg kierowani do dziewieciu
skrzydel lotniczych (Flygflottil})) przyporzad-
kowanych poszczegolnym sektorom obrony:
S Potudniowemu, NN Péinocnemu Niskie-
mu, ON — Péinocnemu Wysokiemu i O — Srod-
kowemu

Na uzbrojeniu najwigcej jest samolotow Saab 37
Viggen. Viggen zostal zaprojektowany przez znang
szwedzka wytwornie z uwzglednieniem specyficz-
nej taktyki dzialania Szwedzkiego Lotnictwa Wojs-
kowego. Oprécz regularnych baz wojskowych,
zaznaczonych na mapce, w calym kraju istnieje ok.
40 pomocniczych lagdowisk z rozbudowanym za-
pleczem technicznym, ukrytym w hangarach beto-
nowych lub wykutych w skale. Jako lagdowiska
wykorzystuje sie odcinki drég publicznych. W razie
potrzeby istnieje mozliwos¢ zaadaptowania ko-
lejnych 50 specjalnie przygotowanych odcinkow
drég komunalnych mogacych sluzy¢ za pasy star-
towe. Regularne pasy startowe o dlugosci 2 km
sg dublowane przez dwa krétsze odcinki 1 km
i 800 m rozmieszczone w sgsiedztwie i polgczone
zapleczem utrzymywanym przez kilkuosobowy
personel w stanie gotowosci bojowej przez caly
rok.

Viggen nowoczesny samolot bojowy krot-
kiego startu i ladowania — rowniez nie wymaga
licznej obsiugi. Ekipa zlozona z szesciu o0séb,
z ktorych tylko jedna jest profesjonalnym mechani-
kiem lotniczym, potrafi przygotowac¢ go do lotu
(wlacznie z przezbrojeniem i tankowaniem) w cig-
gu ok. 10 minut. Nic tez dziwnego, ze w ciaglej
gotowosci bojowej sg co najmniej dwa Viggeny
przygotowane do przechwycenia powietrznych in-
truzéw. Loty na przechwycenie odbywajg sie bez
uzbrojenia rakietowego, tylko z dzialkiem Qerlikon
30 mm zaopatrzonym w 150 szt. amunicji. Zadanie
polega na podejsciu do obcego samolotu, rozpo-
znaniu i sfotografowaniu. Piloci szwedzkich samo-




w typowym kamu-
ciemnOszaroniebieskiel
owym nakle-
kolnych.

z F5 w Ljungbyhed. Samolot

Ofivardn  328; FS 34086) i
Na skrzydtach i stateczniku Pion

na wszystkich szwedzkich samolotach sz
7

ere fotograficzna)
wozielonej (MOrkt

szerokokatng kam

WV SAAB Sk60C (wyposazony W
flazu ztozonym Z plam © barwach ciemnoo}iwko!

(M6rkbia 438; FS 35042). Numery taktyczne i seryjny w barwie zottel.
rnczowej (Davglo FS 38905) stosowane

jone pasy o barwie jaskrawopamarai

edzkim. Gérne powierzchnie

lotnictwie SZW
just Blagra 058: FS 36152)

najczscie] stosowanym W
ebieskoszarej (L

W J32E Lansen Z F13M w Malmslatt W jednolitym kamuflazu,
w barwie oliwkowozielonej (Gu|gvé’)m/011vgr6nt: FS 34086), doine powierzchnie w parwie jasnoni
olotow przewagi powietrznei, 2to20nego z dwoch odcieni
Godto jednostki

g w nowym kamuflazu sam
Numery i oznaczenia w bawie czarnej.

2 F13 w Norrkopin
033; FS 36375).

S 36495) i ciemnego (Mdrkaré
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SAAB JA37 Viggen nr 37438
jasnego (Grg 032; F
stateczniku pokazane obok w powigks
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W Sk35C nr 35805 w jednolitym srebrnym maiowaniu, stosowanym jeszcze na poczatku lat osiemdziesigtych na wielu samolo-

tach mysliwskich i przejsciowych.

SAAB J35F w nowym kam

uflazu - takim samym, jak w przypadku Sk60C. Doine powierzchnie kadtuba pozostawiono w na-

turalnej barwie metalu. Na stateczniku pionowym godto F10 i charakterystyczny duszek bedacy god+tem jednego z dywizjonéw F10.

 Scottish  Aviation  Bulldog
Sk61 w typowym kamuflazu lot-
nictwa Armii stosowanym row-
niez na Viggenach. Gérne i bocz-
ne powierzchnie samolotu pokry-
waja plamy o ostrych krawe-

dziach w czterech . odcieniach:
jasnozielonym (Ljustgron  322;
FS 34128), ciemnozielonym

(Mbrkgron 326; FS 34090), bra-
zowym (Brun 507; FS 30219)
i czarnym (Svart 093; FS 37038).
Dolne  powierzchnie  samolotu
w barwie szaroniebieskiej (blagra
058; FS 36152). Samolot ten,
przejety od Lotnictwa Armii,
nosi typowe oznakowanie Lot
nictwa Wojskowego tzn. Numer
samolotu, jednostki i pomaran-
czowe pasy na skrzydtach, ozna-
czajace samolot szkolny.
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lotow wykonali jedne z pierwszych zdjec
radzieckich  MiG-29, Su-24. Su-27 i Tu-26.
Oprocz samolotow radzieckich  wchodzacych
w obszar powietrzny Szwecji, ponad 50% to samo-
loty panstw NATO Czeste naruszanie granicy
powietizney 1+ wod terytorialnych doprowadzilo do
opracowania wersji rozpoznawcze) Viggena SF37
oraz wers)i morskiey SH37 uzbrojone) w pociski
rakietowe powictize-woda Saaly RBO4. W kazdym
z trzech skrzydet F13, F17 i F21 jest jeden Span-
nings division (dywizjon rozpoznawczy) wyposa-
zony w te samoloty Pozostale jednostki wyposa
zono w samoloty Viggen w wersji mysliwskiej
AJ37 1 JA37

Diugim samolotem. najczescie; uzywanym
w Svenska Flygvapnet, jest Saaly 35 Draken (od
19711 sqonczastgpowane przez Viggeny). Samo
loty Draken zostang wycofane z uzycia ok. 1995 r.
Dotychczas samoloty tego typu stanowig wyposa
zenie skrzydla F10 z Angelholm. Zostang onc
zastgpione nowymi myshwcami Viggen lub opra
cowywanym przez Saab samolotem JA39 Gripen.

Lotnictwo Transportowe w Svenska Flygvapnet
jest reprezentowane przez osiem samolotow Lock
heed C 130 Hercules latajgeychy w barwach Szwe
cji juz od 1965 1 | stanowigcych wyposazenic
jedynego dywizjonu transportowego stacjonujq
cego w Satenas Pozostale samoloty nalezg do
kilku szkol, 1) Szkoly Pilotow Komunikacyjnych,
Szkoly Personelu Technicznego, Szkoly Flygvap
net z Halmstad czy obu szkoi personcelu technicz-
nego z Tullinge. Na uwage zaslugujg samoloty
przystosowane do rozpoznania clektroniczneyo,
nawigacy 1 kalibracji przyrzadow: Tp85 Caravelle,
Tp86 Sabreliner czy Tp88 Metro. Tp87 Titan
1 Tp101 Super King Air 200 sq wykorzystywane
jako samoloty komunikacyjne (ViP)

Oprocz samolotow szkolnych Bulldoy i Saaly
105. ciggle na wyposazeniu baz lotniczych sg
wysluzone Saaby Safir sluzgce jako dyspozycyjne.
Inny samolot koncernu Saab myshwiec J32

Lansen  zostal zaadaptowany do funkcji holow
mka celow; 23 takie samoloty ciggle latajg
w F13M

Zadziwiajgce jest, ze Svenska Flygvapnet ma nic -
wicle smiglowcow. Lotnictwo Armii (Armeflygkar)
ma ponad dwarazy wigce] Smiglowcow niz Flygvap
nct. Obydwa rodzaje lotnictwa uzywayjq tych samych
typow smiglowcow, ale do innych celow. Smig
lowce Lotnictwa Wojskowego sq uzywane w ratow
nictwie 1 do dzialan przeciw okretom podwodnym.
W dzialaniach przeciw okretom podwodnym jest
wyspecjalizowana  Grupa  Smiglowcow z  F17
w Ronneby detaszowana rowniez do Visby. W je)
sklad wchodzg smiglowce Hkp3 (Agusta-Bell
AB.204) i Hkp4 (Boeing-Vertol 107). Smiglowce
ratownicze w pozostalych siedmiu jednostkach to
Sud Alouette Il (Hkp2), Bolkow Bo.105 (Hkp9)
I Acrospatiale AS.332 Super Puma (Hkp10).

Szwedzki przemysl lotniczy jest dostawcq ponad
70% sprzetu latajgcego we Flygvapnet. Dla samo-
lotow szwedzkich opracowano specjalny kamulfaz
zlozony z barwnych plam o ostrych krawedziach
doskonale maskujgcy samoloty w locie nad ziemig
oraz w miejscach postoju. Kamuflaz ten zastoso-
wano rowniez na mysliwcach Viggen oraz nie-
ktorych smiglowcach. Prawie wszystkie samoloty
Lotnictwa Armii przyjely ten wzor malowania.
Niektore Viggeny majq juz jednak nowy szary
kamuflaz samolotow przewagi powictizne] (Air
Superiority Grey). W jednej jednostce zdarzajq si¢
wiec samoloty o bardzo roznych barwach, prze
znaczone do operowania nisko nad ziemig lub na
wysokich pulapach. Kazdy samolot ma na kadlubic
numerskrzydla malowany w poblizu znaku rozpoz -
nawczeqo oraz na usterzeniu ptonowym koncow
ke numeiu serynego skladajgcego sie z dwoch
czlonow kodowego oznaczenia samolotu i kolej-
nego numeru samolotu. Na przykiad Fairchild Met-
ro. oznaczony Tp8& ma wiec numerv: 88001,
88002 itd Numery te sg namalowane rownicz na
usteizeniu pronowym.

JA37 Viggen z F6
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STKI SVENSKA FLYGVAPNET.

JEDNO
1 Dowddztwo Lotnmicze o
EG Vastoga Flyglotull (Karlsborg) 7 Vi
S : 2 Dviaviggar
Eskgera Sn
mas 1 Dyvaig)e
£7 Skaraboirg Flyaflottly (Satenas) e )
Dywie
Eskacity Sn
1 Dywisjon

als flottily (Soderhamny
F15 Halsinge Flygflottly ! -

tokacia S

poludniowy Sektor Obrony Lotntcse)

E10 Skanska Flygflotul] (Angelholmy 1 Dywizge
. 2 Dywizjor

3 Dywigjor
Eskadhiy St
Dywiz)

2 Dywivpon
Eskartra Sn

F17 Blekinge Flygitotuly (Ronnehy)

Srodkowy Sektor Obrony Lotnicse)

F13 Bravalla Flygitotul) (Notkoping 1 Dy
2 Dwavizpe
F13M Bravalla Flygflowil] (Malmsiate: Dy alzon
F16 Upplands Flygflottl) (Uppsala 2 Dywiggon
3 Dvivizjan

5 Dvaa

Eshiadig So

PoInocny (Niski) Sektor Obrony Lotnicsg
F4 Jamtland Flygflottl) (Ostersund) 1 DV
DDAy

t [T

Potnocny (Wysoki) Sektor Obrony Lotnicze)

F21 Norrbottens Flygflottily (Lulea) 1 Dyikisgy
2 Dvwizjol
3 Dyvwizgi
Eskaaan S
Dowodztwo Jednostek Szkolnych
F5 Knigsflyskolan (Ljungbyhec) 1 Dy
2 By
3 D
D
Forsvarets Trafikgarhogskola
(Lungbyhed)
F14 Flygvapnets Halmstadsskolor
(Halmstad)
F18 Flygvapnets Sodeitornskolor
(Tullinge)
Forsvarets Matenelverk Cesritran D

NAZWY | OZNACZENIA WOJSKOWYCH SAMOLOTOW SZWEDZKICH

STAN NA KONIEC 1989 R.

Aerospatiale AS 332 M 1 Super Puma
Augusta Bell AB 204B

Beech Super King An 200

Boemng Verto! Bv 107

Cessna 404 Titan

Fairchild Metro

Lockheed C 130C I Hercules
Messerschmitt Bolkow Blohm Bo 105CBS
North American Sabreliner

Saab 32 Lansen

Saab 35 Draken

Saab 37 Viggen

Saab 91 Safu

Saab 105

Saab SF 3408B

Scottish Avianon Bulldoy
Sud Alouette Il

Sud Caravelle |1

ICH ROZMIESZCZENIE | SPRZET

Lle' Hb3 Hkp9

Sk Lt SK35C
GF 1By SK3sC
350 SK35C

h 4zxalach

082 Su60 wyoo

ICH NUMERY SERYJNE ORA

Skiz1
Hig
T 58




43 — okucie zawieszenia zbiorni-

ka paliwa
44 — radiostacja B.30

45 — popychacz steru kierunku

46 — popychacz steru wysokosci
47 — okucie do podnoszenia sa-

mofotu
48 — urzadzenie do nastawiania

statecznika poziomego
49 — popychacze steru wysokos-

ci
50 — dzwignia steru wysokosci

ka poziomego
52 — diwigar tylny statecznika

51 — dZwigar przedni stateczni-

poziomego

ka pionowego
54 — dzwigar tylny statecznika

53 — dZwigar przedni stateczni-

7

pionowego
55 — ster kierunku
56 — podwozie tylne
57 — ster wysokosci

58 — karabin maszynowy Breda-

-SAFAT MC77

Rysowat Krzysztof M. Zurek
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Stormo C.T., ktorzy zestrzelili 97 samolotow
przy stracie tylko 27 wiasnych.

We wrzesniu 1942 r. 21 grupa mysliwska
(wyposazona w samoloty Macchi C.200
Saetta) stacjonujgca na lotnisku w Woto-
szylowgradzie otrzymala 12 samolotow Ma-
cchi C.202. a w pazdzierniku — dwa Fol-
gore, tym razem w wersji rozpoznania fo-
tograficznego. Macchi C.202 uczestniczyly
w bitwie nad Donem. Mysliwce wloskie
stacjonowaly na lotniskach Milerowo i Kan-
temirowka. Po klesce stalingradzkiej 21 gru-
dnia zostala wycofana do Stalino, a pozniej
na lotnisko Starobielsk i ostatecznie do
Odessy. W maju 1943 r. powrdcila do
Wioch. Folgore walczace w Corpo di Spe-
dizione Italiano in Russia (CSIR — Wioski
Korpus Ekspedycyjny w Rosji) wykonaly
tylko 17 lotow bojowych, nie odnoszac
sukcesow; z przyczyn technicznych 5 samo-
lotdw pozostawiono, a pozostale powrocity
do Wioch.

20 pazdziernika 1942 r. RAF dokonal
atakow bombowych na lotniska 3 i 4 Stormo
C.T. niszczgc na ziemi kilka C.202. Nad Fuka
Folgore uszkodzity dwa P-40E Kittyhawk
z 460 dywizjonu RAAF (dywizjon australij-
ski). Straty wloskie byly tak duze, ze 4 Stor-
mo przekazalo swoje samoloty do innego
putku mysliwskiego.

Po rozpoczeciu inwazji na Afryke Pol-
nocng (7 listopada 1942 r.) 57 Folgore
ze 153 samodzielnej grupy lotnictwa my-
sliwskiego i z 17 grupy (1 Stormo C.T.)
atakowalo Bone 1 Bougie w Algierii. W sty-
czniu 1943 r. wszystkie jednostki uzbrojone

Macchi C.202 z 90 Squadriglia C.T. 10 Grup-
po C.T.. na lotnisku Catania-Sigonella (Sy-
cylia)
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w C.202 zostaly wycofane do Tunisu. Fpl-
gore stacjonowaly na lotniskach El Alouina
k. Tunisu, Sfax i El Hamma. Ogotem Regia
Aeronautica miata 54 C.202 zgrupqwane
w 12 dywizjonach. Mysliwce wioskie ,Od'
niosly sukcesy w walce z malo. dps’wnad»
czonymi pilotami amerykanskimi, m.in
3 stycznia 1943 r. zestrzelity dwa samoloty
p-38 Lighting. W dniach 6-7 marca osla-
nialy oddziatly niemiecko-wloskie podczas
kontrofensywy pod Medenine; tego dnia
mysliwce wioskie zestrzelity 19 Spitfire’ow
oraz po jednym P-40 i p-38. 31 marca Regia
Aeronautica stracita w Sfax 15 C.202 znisz-
czonych podczas bombardowania lotniska.
Pod koniec marca do Tunisu przybyta 7 gru-

pa mysliwska. Fodczas walk w T
szlo do star¢ pilotow POIskieg
Mysliwskiego z Folgore z 6 gy,
skiej. Piloci polscy. m.n. por g
1 Eugeniusz Horbaczewski, zeg
Macchi C 202. Analiza strat Wloskich

nita, ze niektore samoloty 2gioszon Ujay.
polskich pilotow jako zestrzelone “:Drzez
schmitty Bf 109 byly w istocje WiEss.x.
€ 202; pozwala to przypuszcza¢ 2ef;$kuni
zniszczonych wiloskich mys’uW'cOw C2by
wigksza niz zgloszona w oficjalnych , byla
tach bojowych. Ostatnie kilka C202apm\
Stormo C T odleciato na Schhé 102 _
1943 1. W czerwcu Folgore Uczestn_maa
w obronie wyspy Pantelleria pr Iczy

unisie gy,
o ZesDOlu
PY mygiy,.
ohdan 4,

trzeli iy,

Zed 2mag,.

JEDNOSTKI WLOSKIE WYPOSAZONE W SAMOLOTY MACCHI C.202 FOLGOR;

Stormo C.T. Gruppo C.T. Seuadriglia CT
(putk mysliwski) (grupa mysliwska) (dywizjon mYSS“\;Vs;ki)
1 6 79. 81, 88
1 17 71, 72. 80
2 8 77,78, 82
2 13 Aut.” 92.93. 94
3 18 83. 85, 95
3 23 70. 74, 75 '
2 9 73, 96, 97
4 10 84, 90, 91
59 20 351, 352, 353
51 21 Aut’ 256, 382, 386
51 155 351, 360, 378
52 22 Aut. 359, 362, 369
52 24 Aut ) 354, 355, 370
gz 15(7) /(3\1u5I.4) 363. 364, 365
24 . 368, 370, 3N
153 37 ‘
154 Aut 39%' 3.am
: | _16;___ 162, 163, 164
) Aut. — Autonomo — grupa samodzielna S

— — —_—
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wanymi atakami bombowcow amerykans-
kich i brytyjskich.

Macchi C.202 z 3, 4 i 51 putku oraz 21,
153161 grupy stanowity trzon powietrznej
obrony Sycylii. W dniu inwazji na Sycylie
(10 lipca 1943 r.) odbyly 650 lotéw bo-
jowych i zniszczyty 14 samolotow alian-
ckich. Oprécz typowych lotow mysliwskich,
wykonaty wiele atakdw szturmowych i bom-
bardowan. 12 lipca 1943 r. niezidentifiko-
wany Folgore (prawdopodobnie z 4 Stormo
C.T.) atakowal barke desantowa, ktorg pty-
nat gen. George Patton.

Latem 1943 r. Folgore byty uzywane
do zwalczania amerykanskich bombowcow
B-17 i B-24 atakujacych cele we Wtoszech.
Zasadniczg przeszkodg w zwalczaniu dobrze
uzbrojonych i opancerzonych samolotow
Flying Fortress i Liberator byto stabe uzbro-
jenie C.202. 8 wrzes$nia 1943 r. mjr Adriano
Mantelli — czotowy as mysliwski Regia
Aeronautica — zestrzelit k. Frascati bom-
bowiec B-24; byt to ostatni samolot znisz-
czony przez pilotow latajagcych na Macchi
C.202 Folgore przed kapitulacjg Wtoch.

7 wrzesnia 1943 r. w jednostkach Regia
Aeronautica znajdowaty sie mysliwce Ma-
cchi C.202 Folgore (w nawiasach podano
miejsce stacjonowania jednostki): w 18
Gruppo C.T. (Cerveti) — 9; w 23 Gruppo
C.T. (Cerveti) — 8; w 20 Gruppo C.T.(Fo-
ligno) — 3; w 155 Gruppo CT. (Casa
Zeppera) — 4; w 13 Gruppo Autonomo C.T.
(Metato) —6; w 21 Gruppo Aut. C.T. (Giola
del Colle) — 6; w 22 Gruppo Aut. C.T.
(Capodichino i Capua) — 9; w 24 Gruppo
Aut. C.T. (Metato) — 2; w 154 Gruppo Aut.
C.T. (Rodi-Marizza) — 6. Ogétem w chwili
kapitulacji na terenie Wioch znajdowato sie
201 samolotow Macchi C.202 (gtdownie
w trakcie produkcji — X1 i XIlI seria).

W lotnictwie tzw. krélestwa potudniowego
walczacego po stronie aliantéw znajdowaly
sie ogotem 24 samoloty C.202. 9 wrzes-
nia 1943 r. cztery C.202 ze 155 grupy
ostaniaty flote wtoskg ptynacq z La Spezia na
Malte. Folgore uczestniczyty w walkach
z wycofujagcymi sie wojskami niemieckimi,
m.in. w rejc :ie Cassino. Samoloty C.202
walczgce po stronie aliantéw czynnie ucze-
stniczyty w dziataniach przeciwko wojskom
niemieckim w Jugostawii i w Albanii — 16
pazdziernika 1943 r. Macchi C.202 z 4 Stor-
mo C.T. atakowaty lotnisko w Scutari (Al-
bania), 1 listopada szes$c¢ Folgore z 4 Stormo
atakowato lotnisko Podgorica — na ziemi
zniszczono 12 Messerschmittéw Bf 109G,
2 Ju 52/3m, 2 Heinkel He 111 i Fw 190.
Podczas ataku 19 listopada obrona prze-
ciwlotnicza lotniska Podgorica zestrzeli-
ta C.202 pilotowanego przez kpt. Carotti
Trento, dwa dalsze Folgore zostaty uszko-
dzone. Po wprowadzeniu do uzbrojenia
nowych typow samolotéw zagranicznych
(Spitfire Mk. V, P-39Q Airacobra), Macchi
C.202 zostaty skierowane do szkot lotni-
czych.

Luftwaffe zdobyta 47 samolotéw Macchi
C.202, lotnictwo Wtoskiej Republiki Soc-

Inspekcja 4 Stormo C.T. przez krola Wioch
Wiktora Emmanuela Ill: lotnisko Brindisi,
sierpieri 1943 r. Macchi €.202 ma zamalo-
wane godla faszystowskie na skrzydlach
i kadlubie

jalnej (ANR) uzywato 24 samolotéw. Fol-
gore byty wykorzystywane gtéwnie do szko-
lenia, bojowo byty uzyte mysliwce Macchi
C.205 Veltro. Kilka C.205 zbudowano opie-
rajgc sie na kadtubach C.202, wykorzystano
silniki DB 605. Kilka C.202 byio uzywanych
podczas treningu 3 Gruppo C.T. ANR. Praw-
dopodobnie kilka (lub kilkanascie) C.202
zostato przekazanych przez Niemcow lot-
nictwu chorwackiemu. Po zakoriczeniu woj-
ny ocalate C.202 uzywane w 5 Stormo C.T.
zostaty przeniesione do szkoly lotnictwa my-
Sliwskiego w Lecce.

Ostatni etap historii Folgore miat miejsce
juz po zakonczeniu wojny; w 1948 r. Egipt
zamowit we Wtoszech 62 mysliwce Macchi
C.205 Veltro. 21 samolotéw wystano z za-
pasow lotnictwa wiloskiego, a pozostate 41
samolotéw przebudowano z mysliwcow
C.202. Dostarczono 42 C.205; pozostate
samoloty znajdujace sie w zaktadach Macchi
zostaly uszkodzone przez sabotazystow izra-
elskich (18 wrzesnia 1948 r.).

OPIS KONSTRUKCJI
— na nast. str.

REKOMENDOWANE
MODELE
REDUKCYJNE:

1/48 — Tauro Model

(zob. ,,AERO" nr 6/90)

1/72 — Supermodel
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MALOWANIE

Prototyp M.M. 445 nie byt malowany
(samolot pozostawiono w barwie duralu).

Samoloty pierwszych serii produkcyjnych
byly malowane na dwa sposoby: pierwszy
polegat na pokryciu gornych powierzchni
kadtuba, ptatow i usterzenia ciemnozielong
farbg — Verde Mimetico (FS 34258) lub
Verde Oliva Scuro (FS 34079), zas dolnych
powierzchni kolorem Griglio Chiarro (jasno-
szary) — FS 36373. Drugi sposéb malo-
wania polegat na pokryciu goérnych po-
wierzchni kolorem zéttopiaskowym (Giallo
Mimetico) — FS 33434, na ktory byty nanie-
sione nieregularne ciemnozielone plamy (FS
34079 lub FS 34092). Stosowano takze
malowanie afrykanskie, tzw. SERIR — ko-
lorem podstawowym byt Nocciola Chiaro
(brgzowozolity) FS 30266 lub FS 30219.
Elementy szybkiej identyfikacji (pasy na ka-
dtubie, konce skrzydet) malowano kolorem
Giallo Chromo (zo6tty chromowy) — FS
33655-23655 lub biatym (Bianco Neve)
— FS 37886.

Znaki przynaleznosci panstwowe] malo-
wano po obu stronach skrzydet; najczesciej
stosowano wersje uproszczong, tzn. bez bia-
tego tta. Od 1942 r. czesé znakdw naktadano
w formie kalkomanii. Znaki na samolotach
wyprodukowanych w réznych wytwaérniach
(Macchi, Breda) réznity sie. Przed kabing
pilota znajdowat sie emblemat faszystowski
Littorio (w postaci kalkomanii), zas na sta-
teczniku pionowym biaty krzyz z herbem
dynastii sabaudzkiej. Po 25 lipca 1945 r.
(upadek Mussoliniego) znaki na skrzydtach
i kadtubie zamalowano. Samoloty uzywane
przez lotnictwo wioskie walczace po stronie
aliantéw miaty tréjkolorowe zielono-biato-
-czerwone kokardy. Lotnictwo ANR (faszy-
stowskie) uzywato znakéw bedgcych mody-
fikacjag dawnych znakéw faszystowskich
i trojkolorowych flag w barwach narodo-
wych. Samoloty uzywane po wojnie w szko-
le w Lecce nie byty malowane (miaty natu-
ralny kolor duralu).
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OPIS
KONSTRUKCJI

JANUSZ
LEDWOCH

Samolot mysliwski Macchi C.202 Folgore
byl jednomiejscowym wolnonosnym dolno-
ptatem o konstrukeji catkowicie metalowej.

Piat trojdzielny (centroplat i dwie kon-
cowki) dwudzwigarowy o konstrukcji me-
talowej i duralowym pracujgcym pokryciu,
skos 2, wznios 4,56 . Lewe skrzydto zew-
netrzne byto dtuzsze od prawego o 190 mm
(byta to pozostatosc rozwigzania konstruk-
cyinego zastosowanego w samolocie C.200,
stuzgcego do kompensacji momentu obro-
towego $migta). W samolocie C.202 pozo-
stawiono podobne rozwigzanie. Centroplat
wykonany integralnie z kadiu bem, tylko kra-
wed? natarcia pozostata odejmowana. Kilapy
krokodylowe, napedzane hydraulicznie,
o dilugosci 2760 mm, dwudzieine. Lotki
o réznej diugosdci: lewa — 2230 mm, a pra-
wa 2040 mm (krotsza tak jak skrzydto
0 190 mm). Lotki o konstrukcji metalowej,
kryte ptdtnem, kat wychylenia klap — 457,
alotek — +23 i —25. W lewym skrzydle
zamontowana rurka Pitota, na koncach
skrzydet $wiatla nawigacyjne.

Kadtub mial konstrukcje potskorupowq
o przekroju owalnym, ztozong z 19 wreg,
ktére byly zamocowane do czterech duralo-
wych podiuznic. Pokrycie kadtuba stanowita
blacha duralowa. toze silnika wykonane
jako odkuwka, miato ksztatt podobny do toza
silnika samolotu Messerschmitt Bf 109E.
Miedzy wregami 1-4, na grzbiecie kadtuba
byly zamontowane dwa karabiny maszyno-
we, a za nim zbiornik oleju o pojemnosci
40 dm?, a dalej znajdowat sig zbiornik paliwa®
o pojemnosci 270 dm?. Kabina pilota mies$-
cita sie w srodkowej czesci kadtuba; byta ona
wyposazona w pelny zestaw przyrzagdow
poktadowych; nad tablicg umieszczono ce-
lownik odblaskowy typu San Giorgio VI.
Fotel pilota metalowy (ttoczony z blachy)
o regulowanej wysokosci, byt przystosowa-
ny do spadochronu plecowego. Poczatko-
wo fqtel pilota byt opancerzony tylko z tytu,
pozniej (prawdopodobnie od VII serii) takze
z boku. Z lewej strony kabiny instalacja
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Macchi C.202 — ka-
bina pilota

tlenowa typu Sala lub Drager Auer 1, na
prawej burcie kabiny pilota gasnica SILMA
Pod fotelem pilota znajdowaly sig dwa
zbiorniki paliwa o fgcznej pojemnoscl

80 dm?. Za fotelem pilota radiostacja Alloc-
chioc Bacchini B.30. Antena rozpigta migdzy
stupkiem

anteny (antena mieczowa)

Macchi C.202 — widok z tylu

aszczytem

statecznika plonowego. Za kah.
ng znajdowaly sig takze butle ze sprezonym
powietrzem sluzacym do napedu instalag

pneumatycznych 1 rozruchu silnika, 7.
gtowek fotela pilota stuzyt jednoczesnie jakg
koziol przeciwkapotazowy. Ostona kabiny
pilota jednoczgsciowa, otwierana na bok

(w prawo). Na kadlubie stopnie utatwiajgt:
wsiadanie do samolotu. W kadfubie moz
bytlo zabudowaé dodatkowy zbiornik paliwa
W tylnej czeéci kadluba byly umieszczoe
takze dwa zbiorniki z ptynem do instala
hydrauticznej. Pod kadiubem (a poinigj
prawej stronie kadtuba ponizej kabiny pilot?)
byla umieszczona dysza Venturiego.
Usterzenie o konstrukcji metalowe
Charakterystyczng cechg byl zastosowan
3

Samolot Macchi C.202 koluje na start. Zp®
wodu zlej widocznosci z kabiny w €235
kolowania, samolot musial byé naprowé
dzany przez mechanika siedzacego na skiz\:
dle. Samolot pochodzi z 5 Stormo C.T. —lot:
nisko Ba:i, czerwiec 1944 r.
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rofil symetryczny — podobny do zastoso-
\F/)vanegz w samolocie Macchi C.?.OO. State-
cznik poziomy mial konstrukcje zlozong
2 dwoch dzwigaréw rurowych, osmiu zeber
i usztywniaczy. Pierwszy diwigar statecz-
nika poziomego stuzyl do zmiany kata za-
Klinowania statecznika, a drugi byl jedno-
c: 1énie osig obrotu statecznika. Stery o kon-
s ikcji metalowej, kryte ptotnem, wychylaly
sie w zakresie +25 . Usterzenie pionowe
mialo osiem zeber i dwa dZwigary rurowe,
ster pionowy 0 konstrukcji metalowej, kryty
£*‘tnem, ktory wychylat si¢ 0 30" w kazda
st.one. .

Podwozie gléwne w ukladzie klasycz-
nym, dwugoleniowe, chowane w locie (na-
ped hydrauliczny) miescilo si¢ we wnekach
w centroplacie i w skrzydiach zewnetrznych
przed pierwszym dzwigarem, amortyzatory
hydrauliczne, hamulce bgbnowe pneuma-
tyczne. Opony typu Pirelli-Super o wymia-
rach 600 x 200 mm. Kétko ogonowe stale,
ostaniane poczatkowo stalg dwuczgsciowa
owiewka, od serii VI — owiewka jednoczes-
ciowa. Podwozie giéwne ostoniete dwuseg-
mentowymi klapami umocowanymi do go-
leni podwozia i dodatkowo jednoczescio-
wymi klapami zamocowanymi do centro-
plata. Amortyzator kotka ogonowego — hy-
drauliczny.

Zespot napedowy skladal sie z 12-cy-
lindrowego silnika rzedowego w ukiadzie V,
chlodzonego ciecza, typu Daimler-Benz DB
601A-1 lub jego wersji licencyjnej Alfa Ro-
meo RA 1000RC41-1 Monsone o mocy
startowej 865 kW (1175 KM) na wysokosci
0 m przy 2500 obr/min i mocy nominalnej
773 kW (1050 KM) na wysokosci 4100
m przy 2400 obr/min. Pojemnos$¢ skokowa
silnika 33,929 dm? Masa silnika 640 kg.
Reduktor obrotéw silnika 1:0,643. Smiglo
metalowe, trojlopatowe, przestawialne w lo-
cie, typu Piaggio P.1001 o srednicy 3,05 m.
Chtodnica oleju pod kadtubem w przedniej
czesci silnika, a chiodnica cieczy pod cen-
troptatem. Instalacja elektryczna jednoprze-
wodowa zasilana z dwoch akumulatorow
Tudor 40 Ah i pradnicy (stosowano m.in.
niemieckie pradnice typu Bosch).

Uzbrojenie podstawowe skladalo sie
z dwoch karabindw maszynowych Breda
SAFAT kal. 12,7 mm zsynchronizowanych
z obrotami $migla i umieszczonych nad sil-
nikiem z zapasem amunicji 370 nabojow na
kazdy; samoloty od V serii (lub od VII serii)
byly dodatkowo uzbrojone w dwa niezsyn-
chronizowane karabiny maszynowe Breda
SAFAT kal. 7,7 mm umieszczone w skrzy-
dlach — zapas amunicji 500 nabojow na
kazdy. Niektére samoloty (oznaczone nie-
oficjalnie C.202 C.B. — Caccia Bombardiere
— mysliwsko-bombowy) miatly zamonto-
wane pod skrzydiami dwa wyrzutniki bom-
bowe dla bomb o masie 50, 100 lub 160 kg.
Jeden samolot (nazywany C.202 E.C. — Es-
perimentale Cannonici — samolot do$wiad-
czalny uzbrojony w dziatka) byl uzbrojony
w dwa dzialka kal. 20 mm typu Mauser MG
1561/20 umieszczone w gondolach pod-
skrzydlowych.

Samoloty operujgce nad morzem byly wy-
posazone w pneumatyczng tédke ratun-
kOWfl typu 'dinghy, a samoloty operujace
w pétnocnej Afryce — w zasobnik z racjami

zywnosciowymi iwoda, umieszczony w tyle
kadtuba.
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Samoloty Macchi C.202 w czasie montazu wirdoczne elementy wyposazenia W samolociens
piervwwszym planie
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DANE TAKTYCZNO-TECHNICZNE MYSLIWCA C.202°

Diugosé 8850 m |
Wysokos¢ (samolot stojacy) 3489 m |
Rozpigtosé 10,580 m |
Rozpigtos$é centroplata 1,590 m
Rozp!etoéé lewego skrzydia zewnetrznego 4521 m
Rozpigtos¢ prawego skrzydia zewnetrznego 4331 m
Powierzchnia plata 16,800 m’
Powierzchnia lotek 1'176 m
Powierzchnia klap 1'676 m?
Powierzchnia statecznika pionowego 1'066 m’
Powierzchnia statecznika poziomego 2,218 m
Masa wlasna 2'357 kg
Masa catkowita 2937 kg
Masa uzyteczna 580 kg
Predkos¢ maks. na wysokosci 5600 m 599 km/h
Predkosé przelotowa (ekonomiczna) 430 km/h
Wznoszen_ie na wysokos$é 1000 m 54 s
Wznoszenie na wysokosé 6000 m 5 min 55 s
Putap praktyczny T1m500 m
Zasieg przy predkoéci ekonomicznej 765 km
Obcigzenie powierzchni nosnej 174,8 kg/m*
' Na podstawie Tecchica C.A-670-1 Ministero dell’Aeronautica
m———
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KONSTRUKCJE WSPOLCZESNE ===

Do panstw produkujacych odrzutowe samoloty
szkolno-bojowe dofaczyta Rumunia. Wsrod 11
typow samolotéw tej grupy produkowanych obec-
nie seryjnie w 12 krajach (dwa programy sg mie-
dzynarodowe) znajduje sie 1AR-99 Soim(sokot)

pierwszy samolot odrzutowy opracowany
i skonstruowany od podstaw w Rumunii.

Rumunski przemysl lotniczy, obchodzacy w
1990 r. szescdziesigciolecie, podjat si¢ tego zada-
nia na zlecenie wiladz swego kraju. Bylo ono
wynikiem izolacji Rumunii w koricu lat siedem-
dziesigtych i w latach osiemdziesigtych, a takze
dazenia do catkowitej samowystarczalnosci, pre-
ferowanej przez panujaca wowczas w Rumunii
rodzing Ceausescu.

Pod wzgledem technologii samolot odzwiercie-
dla poziom przemystu lotniczego Rumunii

w opinii ekspertdw z krajéw rozwinietych kon-
strukcja IAR-99 jest ,,ortodoksyjna’’, z zastosowa-
niem tradycyjnych technologii, wediug projektu
prostego i pomijajgcego nowoczesne rozwigzania
(..unsophisticated design’’). Jest oczywiste, ze
samolot skonstruowano z myslg o potrzebach
Rumunii, jednak producent stara sie obecnie zain-
teresowa¢ nim takze innych uzytkownikow (z
krajow nierozwinietych), i to nie sam — kampanie
handlowg prowadzi rowniez firma Jaffe Aircraft
Corp.z USA (Teksas), znanadotychczas z produk-
cji lekkich samolotéw szkolnych z napedem tioko-
wym. Chcac podkresli¢ walory IAR-99 Soim, pro-
ducent powoluje si¢ na poréwnanie jego 0siggow
z osiggami samolotow: FAMA |A-63 Pampa (Ar-

gentyna), CASA C.101 Aviojet (Hiszpania),
StAl-Marchetti S-211 oraz Aermacchi MB-339C
(Wiochy).

W latach siedemdziesigtych w Rumunskim In-
stytucie Badawczym Lotnictwa (Institutul de Avia-

Pierwszy prototyp,
z dwiema belkami
do podwieszer

tie—— INCREST) rozpoczetostudia nad problemem
nastepcy czechostowackiego samolotu szkolno-
-treningowego L-29 Delfin w lotnictwie Rumunii.
Obliczono, ze zaistnieje zapotrzebowanie na 100
samolotow. Rozpatrywano mozliwosci zakupu ta-
kich samolotéw w panstwach Ukladu Warszaw-
skiego. a nawet wspolpracy w programach L-39
Albatros (Czechostowacja) lub 1-22 Iryda (Pol-
ska), albo SOKO G-4 Super Galeb (Jugoslawia).
Wspotpraca w tym ostatnim programie wydawala
sie najbardziej prawdopodobna i obiecujgca ze
wzgledu na wczesniejszg wspolprace przemystu
lotniczego Jugostawii i Rumunii w programie
samolotu taktycznego JuRom (SOKO-CNIAR)
J-22 Orao/IAR-93. Wspodliprace w programach
samolotow  szkolno-bojowych realizowanych
w Europie Wschodniej, jak réwniez zakup wyzej
wymienionych samoifotow, uznano jednak po
pewnym czasie (z réznych wzgledow) za nieod-
powiednie i w 1979 r. instytut INCREST otrzymat

IAR-99 SOIM

zlecenie na opracowanie szczegotowego projektu
samolotu szkolno-bojowego napedzanego silni-
kiem turboodrzutowym. Program oznaczono sym-
bolem IAR-99. Na czele zespolu projektujacego
stangl inz. loan Stefanescu. W programie przyjeto
m.in. dostosowanie konstrukcji do mozliwosci ru-
munskiego przemystu lotniczego oraz zastosowa-
nie silnika turboodrzutowego Viper 632-41M, pro-
dukowanego na licencji brytyjskiej (Rolls Royce)
w bukareszteniskich zaktadach Intreprinderea Tur-
bomecanica Bucuresti do samolotu J-22 Orao/
/1AR-93. Konstrukcje prototypu powierzono za-
ktadom Intreprinderea de Avioane (lAv) w Craiova,
gdzie rowniez od 1979 r. s produkowane jugo-
stowiansko-rumurskie samoloty taktyczne. Pier-
wszy prototyp (S-001) wyholowano z hali mon-
tazowej w grudniu 1985 r., a oblatano go 21
grudniatego roku. Skonstruowano co najmniej trzy
prototypy. W 1987 r. podjeto decyzje o skierowa-
niu samolotu do produkcji seryjnej, zas pierwszy
egzemplarz przekazano do uzytkowania Silom Po-
wietrznym Rumunii w 1989 r. Dane liczbowe
dotyczace produkcji i zamowien nie sg znane.
IAR-99 Soim jest oferowany w wersji ekspor-
towej z wyposazeniem na zyczenie uzytkownika.
Pierwsza prezentacja samolotu na forum miedzy-
narodowym odbyla sie podczas Miedzynarodowej

Tablica przyrzqadw
wersji eksportowej

300kg 2006 30013,00kg
1 o0 @) ®e
2 g O  epep
3 pe © ® op
4 - P
5 n ) | G ¢
6 w © "

Typowe zestawy uzbrojenia, kaz-
dy z dziatkiem GSz-23L; 1 —
2 bomby 250 kg i 2 bomby 200 kg.
2 — 12 bomb 50 kg: 3 — 6 bomb
50 kg i 2 wyrzutnie L-57-16MD,
kazda z 16 pociskami kal. 57 mm;
4 — 8 pociskow kal. 122 mm;
5 — 4 pociski kal. 128 mm;
6 — 4 pociski kal. 240 mm
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Wystawy Lotniczej w Farnborough we wrzesniu
r. -
192C0)NSTRUKCJA. Jednosilnikowy, dwumiejs-
cowy dolnoplat konstrukcji metalowej z napedem
turboodrzutowym, usterzeniem w ukladzie kla-
sycznym i trzypunktowym, wcigganym podwo-
ziem z przednim podparciem. )

Skrzydta o obrysietrapezowym, ze skosem 635
w 1/4 cieciwy, konstrukcji dwudzwigarowe). Profil
NACA 64A-214 przy kadlubiei NACA 64A-212 na
korcach, wznios 3°, kat zaklinowania przy kadiubie
1°, 4rednia cigciwa aerodynamiczna 1‘,96 m. 457{?
krawedzi splywu skrzydel zajmuia lotki konstrukcji
przekladkowej (plaster miodu) o laczne] powierz-
chni 1,56 m?, z klapkami wywazajacymi. POZ‘_)S_‘a'e
55% krawedzi splywu zajmuja klapy wysklepiajace
konstrukcji dzwigarowe], o facznej powierzchni
2,54 m2. W skrzydlach znajduijg sig cztery integralne
zbiorniki paliwowe. Pod kazdym skrzydlem sg dwie
belki do podwieszen: wewnetrzna o udzwigu 300
kg i zewnetrzna o udzwigu 200 kg.

Kadtub pélskorupowy o przekroju owalno-pro-
stokatnym. Z przodu znajduje si¢ m.in. komputer
pokiadowy i instalacia tlenowa. Dwumiejscowa
kabina, w uktadzie tandem, jest wyposazona w wy -
rzucane fotele Martin Baker IT10F (zero-zero),
przy czym fotel instruktora (tylny) jest usytuowany
wyzej niz przedni. Oslona kabiny skilada sig¢ ze
stalego wiatrochronu i jednoczesciowej limuzyny
odchylanej w prawo. Za kabing zalogi znajduje sie
przedziatl awioniki dostepny od goéry, po odchyle-
niu w prawo pokrywy, dalej — zbiornik paliwa
o pojemnosci 900 dm?**, a nastepnie silnik. Wloty
powietrza do silnika znajdujg si¢ po bokach ka-
diuba, przed i nad skrzydlami; sg wyposazone
w oddzielacze warstwy przys$ciennej. Pod kad-
fubem jest wezel mocowania zasobnika z dziat-
kiem, o udzwigu 400 kg. Tylna czes$¢ kadtuba wraz
z usterzeniem jest latwo oddzielana w celu umozli-
wienia obsiugi lub wymiany silnika. Pod spodem
tylnej czesci kadluba zainstalowano plytowe ha-
mulce aerodynamiczne.

Usterzenie o obrysach trapezowych. Usterzenie
pionowe skosne (34° w 1/4 cigciwy) o wysokosci
1,96 m i powierzchni 2,55 m? uzupetnione pletwga
grzbietowa. Konstrukcja statecznika pionowego
dwudzwigarowa; w jego czesci szczytowej znajduje
sig antena UHF. Ster kierunku, o powierzchni
0.63 m? ma konstrukcje przekladkowga (plaster
miodu) z wywazaniem osiowym i klapka wywazajqa-
ca. Usterzenie poziome o rozpietosci 4,12 m i po-
wierzchni 4,37 m? ma skos 9 8’ w 1/4 cieciwy. Ster
wysokosci, o powierzchni 1,25 m?, jest konstrukcji
przektadkowej (plaster miodu) z wywazaniem ro-
gowym i klapkami wywazajgcymi.

Podwozie wciggane hydraulicznie, z goleniami
jednokolowymi, z amortyzacjq olejowo-gazowaq.
Wszystkie kola sg wyposazone w hamulce hy-
drauliczne i system przeciwposlizgowy.

Uktad sterowania. Lotki, klapy i hamulce
aerodynamiczne sq uruchamiane hydraulicznie.

Instalacje. Pneumatyczna pobiera spre-
zone powietrze zza sprezarki silnika; stuzy do
cisnieniowania, klimatyzaciji oraz uszczelniania ka-
biny, odladzania oslony kabiny, ukiadu przeciw-
przecigzeniowegdo i cisnieniowania zbiornikow pa-
liwa. Hydrauliczna zdwojona, stuzy do na-
pedu ukfadu sterowania, wciggania podwozia oraz
otwierania i zamykania drzwi komor podwozia.
Elektryczna: generator pradu stalego 9 kW
28 V oraz akumulator kadmowo-niklowy do roz-

DANE TECHNICZNE

Rozpietosé

Powierzchnia skrzydet

Dtugos¢

Wysokos$é

Rozstaw podwozia gléwnego

Odleglos¢ osi podwozia

Masa wtlasna z wyposazeniem

Masa uzyteczna maks.

Masa paliwa maks.

Masa startowa maks.

Masa do lagdowania maks.

Obcigzenie powierzchni nosnej

Obcigzenie ciggu maks.

Predkos$¢ maks. (n.p.m.)

Wznoszenie maks.

Putap praktyczny

Rozbieg

Startna H =15 m

Ladowanie z H =15 m

Dobieg

Zasieg: Lo-Lo-Lo (bez podw.)
Hi-Hi-Hi (5480 kg)
Hi-Lo-Hi (5280 kg)
Lo-Lo-Hi (5000 kg)
maks. (ferry)

Diugotrwatos$¢ lotu maks.

Przecigzenia

wersja treningowa

(Ma =0,76) 865 km/h

wersja szt

urMowa
9,85 m
1871 m?
11,01 m
390 m
269 m
4,38 m
3200 kg
1400 kg
1450 kg
4400 kg 5560 kg
3985 kg
235,17 kg/m?
247,33 kg/kW

297,17 kg/m?
312,53 kg/kW

36.5 m/s 35 mis
12900 m 12600 m
450 m 960 m
750 m 1350 m
740 m 870 m
550 m 600 m

320 km

350 km

345 km

300 km

1100 km
2h

+7, -4

ruchu silnika. Przewidziane sq dwa przemienniki
pradu przemiennego 115 V 400 Hz.

Naped stanowi siintk turboodrzutowy Turbo-
mecanica (Rolis Royce) Viper 632-41M o ciggu
startowym 17,79 kN przy 13 760 obr/min. O$mio-
stopniowa sprezarka o stopniu sprezania 5.8:1
i natezeniu przeptywu 26,5 kg/s jest napedzana
przez dwustopniowq turbing. Komora spalania
pierscieniowa. Dlugos¢ silnika 1.81 m, $rednica
maks. — 0,62 m, masa silnika suchego — 358 kg,
jednostkowe zuzycie paliwa 27,5 mg/Ns. Siinik
jest mocowany do struktury platowca w trzech

Trzeci prototyp z
czterema wyrzut-
niami L-57-16MD

punktach: w dwéch po bokach silnika i w jedaym
zprzodu, nad sprezarka. Paliwo JP-1 lub JP-4;0lg)
Mobil Jet 2 lub Shell AST0500, lub Castrol %.
taczny udzwig wewnetrznych zbiornikéw paliwo-
wych wynosi 1100 kg. mozliwe jest podwieszene
dwoéch  dodatkowych  zbiornikéw paliwa pod
skrzydtami, kazdy o udzwigu 175 kg — facznamasd
paliwa wynosi maks 1450 kg.

Uzbrojenie, o laczne) masie maks. 1400 kg
moze byé podwieszane w pieciu wezlach: pod-
kadlubowym i czterech podskrzydlowych. Weze!
podkadlubowy sluzy do podwieszania zasobnika
z dwulufowym dziatkiem GSz-23L kal. 23 mm,
Z zapasem 200 szt. amunicji. Samolot jest Wyp-
sazony w celownik giroskopowy Ferranti D282
oraz fotokarabin. Typowe zestawy uzbrojenia 4
przedstawione na rysunku; w ich skiad wchodzy
bomby 250, 200. 100 i 50 kg, wyrzutnie L-57

16MD z 16 pociskami rakietowymi powietrze:
-ziemia kal. 57 mm, wyrzutnie z dwoma pociska™
powietrze-ziemia kal. 122 mm, wyrzutnie z pocis”
kiem kal. 128 mm i wyrzutnie z pociskiem ki
240 mm. PeG

W wiekszosci opracowan wymienia sig tylko zbiorik
skrzydtowe
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Produkcja samolotéw bojowych planowana do 1999 r. — bez ZSRR™ (I)

Producent; typ

Naped Liczba samoiotéw w fatach Ogédtem
1990 91 ‘92 ‘93 ‘94 ‘95 ‘96 ‘97 ‘98 ‘99 ‘'90-'99

Aeritalia/Aermacchi
AMX Spey Mk 807 18 18 18 18 24 24 12 12 22 22 188
T-AMX Spey Mk 807 2 3 6 6 6 5 5 5 6 6 50
Aermacchi
MB.339C Viper Mk 680-43 0 0 6 12 6 4 6 2 0 0 36
Aero Industry Dev. Ctr. (Tajwan)
AT-3B TFE731-2-2L 0 0 0 6 18 12 12 8 0 0 56
IDF Ching-Kuo TFE1042-70 0 0 0 4 19 27 24 36 36 36 . 182
IDF Ching-Kuo TFE1088 0 0 0 0 0 0 0 1 1 0 2
Aero Vodochody Norodni Podnik
L-39 Al-25TL 12 6 6 0 0 0 0 0 0 0 24
L-39MS nieznany 36 36 42 42 48 36 30 24 24 36 354
British Aerospace A/C Group
Hawk 100 Adour Mk 871 0] 12 13 15 14 6 16 13 8 18 115
Hawk 200 Adour 861/871 0 18 21 24 24 25 22 24 20 22 200
Hawk Mk 1/1A/50/60 Adour Mk 151/851/861 7 9 6 6 0 0 0 0 0 0 28
Sea Harrier (dla Indii) Pegasus 11 Mk 151-32 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3
Sea Harrier Frs. Mk 2 Pegasus 11 Mk 104 0 4 4 8 0 0 0 0 0 0 16
Central National Ind; Aero (koprodukcja)
IAR-93B Viper Mk 633-41 11 12 12 12 12 8 6 0 0 0 73
Daewoo Heavy Industries Ltd. (licencja)
Hawk 100/200 Adour Mk 871 0 0 0 0 2 8 0 7 8 0 25
Hawk 60 Adour Mk 151/851/861 0 0 (0] 10 18 18 16 0 0 0 62
Dassault Breguet
Mirage 2000 M53-P2 36 33 27 12 6 6 6 0 0 0 126
Mirage 2000 (eksport) M53-P2 4 4 16 16 12 8 4 0 0 0 64
Mirage 2000 (dla Grecji) M53-P2 10 0 0 0 0 0 0 0 0 0 10
Mirage 2000 (dla Jordanii) M53-P2 4 6 6 2 0 0 0 0 0 0 18
Mirage 2000 (zmodyf.) M53-P2 14 24 24 12 0 0 0 0 0 0 74
Mirage F1 ATAR 9K-50 12 9 0 0 0 0 0 0 0 0 21
Rafale D (ACM) M88-2 0 [¢] 1 1 0 0 0 8 8 12 30
Rafale D (ACT) M88-2 1 2 1 0 6 6 18 22 22 26 104
Dassault Breguet/Dornier
Alphajet A/CAS Larzac 04 C20 0 [¢] 0 10 22 18 20 20 20 4 114
Embraer (koprodukcja)
AMX Spey Mk 807 12 18 16 12 18 18 12 12 18 18 154
T-AMX Spey Mk 807 0 2 0 4 8 0 4 4 6 4 32
Eurofighter GmbH
Eurofighter (EFA/JF-90) EJ200 0 2 4 0 0 0 0 14 22 66 108
Eurofighter (EFA/JF-90) RB.199 Mk 122 ¢] 2 4] [¢] [¢] 0 [¢] 0 0 0 2
Fabrica Arge Material Aerospac
IA 63A TFE731-3 18 18 18 18 16 1 10 12 10 12 143
IA 63B nie wybrany 0 0 0 1 0 2 8 12 16 16 55
Fokker (koprodukcja)
F-16A/B/C/D F100-PW-200/229 12 9 5 0 0 0 0 0 0 0 26
General Dynamics Corp.
F-16 (zmodyf.) IPE 0 0 0 0 0 0 0 2 36 36 74
F-16A/B F100-PW-220 0 0 10 6 10 13 13 15 12 14 93
F-16A/B (dla Indonezji) F100-PW-200 8 0 0 0 0 0 0 0 0 0 8
F-16A/B (dla Pakistanu) F100-PW-200/-220 1 0 6 12 22 15 5 0 0 0 71
F-16A/B (dla Tajlandii) F100-PW-200 6 0 0 0 0 0 0 0 0 0 6
F-16A/B/C/D (dla Egiptu) F100-PW-200/-220 0 12 20 9 0 0 0 0 0 0 41
F-16A/B/C/D (USAF) F100-PW-200/-220 25 0 0 6] 0 [¢] 0 0 0 0 25
F-16C/D (dla Bahrajnu) F110-GE-100 4 4 4 0 0 0 0 0 0 0 12
F-16C/D (eksport) F110-GE-100 0 0 4 10 10 18 16 12 12 12 94
F-16C/D (dla lzraela) F110-GE-100 24 24 24 24 24 0 0 0 0 0 120
F-16C/D (dla Korei Pid.) F100-PW-200/-220 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4
F-16C/D (USAF) F110-GE-100 135 0 0 0 0 0 0 0 0 0 135
F-16C/D (USAF) F110-GE-129 20 120 90 90 75 36 36 36 36 36 575
F-16C/D (USAF) F100-PW-229 20 60 60 60 53 36 36 36 36 36 433
F-16G (dla Grecji) F110-GE-100 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1
RF-16 MOD F110-GE-129 0 0 0 0 6 18 24 30 30 36 144
General Dynamics/McDonnell Douglas
A-12 F412 0 2 1 0 6 16 24 32 32 40 153
Grumman
A-BE J52-P-8A/8B 1 9 0 0 0 0 0 0 0 0 20
F-14D F110-GE-400 7 12 12 6 0 0 0 0 0 0 37
HAL (Indie)
LCA GTX-35VS 0 0 0 0 0 0 0 5 10 24 39
LCA prototypy FA404-GE-F2J3 0 0 1 3 2 0 0 0 o] 0 6
HAL (licencja)
MiG27 R.29-300 25 40 40 25 5 0 0 0 0 0 135

* Wg: Aviation International News. Farnborough '90. Vol. 22 No 11
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AH-64 APACHE

Przedstawiamy smiglowiec bojowy AH-64

Apache nr 85-25397 ..Chaotic Rooster’’

(Chaotyczny Kogut) z 5 batalionu 6 Pulku
Kawalerii Powietrznej (5. Battalion, 6 Ca-
valry Regiment) US Army. 1 — smiglowiec
w locie; 2 — filtr na wlocie powietrza do
lewego silnika; 3 — system chlodzenia ga-
z0w wylotowych Block Hole i otwarta po-

4 gm—

krywa prawego silnika: 4 zespol czuyni-
kow TADS/PNVS w polozeniu spoczynko-
wym (do transportu lub przelotow nieope-
racyfnych); 5 — dzialko Hughes M230A-1
Chain Gun kal. 30 mm, 6 zasobnik z 19
pociskami niekierowanymi FFAR kal. 70 mm
(2.75 cala) i — blizej kadluba 4 pociski
przeciwpancerne Rockwell AGM-114A Hel-
Ifire; 7 — widok smiglowca z tylu widocz-
na m.in. charakterystyczna budowa wirnika
ogonowego. 8 — podwozie glowne. na gole-
ni widoczny noz do przecinania drutow;
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9 — glowica wirnika; nad niq — na stabilizo-
wanym maszcie — nadajfnik cisnienia powie-
trza; 10 — kabina uzbrojenia; 11 — tablica
przyrzagdow w kabinie pilota; 12 — otwarty
przedzial prawego silnika General Electric
T700-GE-701: 13 — otwarty przedzial prze-
kladni glownej; 14 — $smiglo ogonowe; na
stateczniku pionowym widoczny numer
smiglowca (25397) oraz godfo jednostki (5.
batalionu 6. Putku Kawalerii US Army) —
Z0fty trojkat w czerwonej obwaodce, z moty-
wem kuszy; 15 — AH-64 Apache nr 85-25397
..Chaotic Rooster’” (Chaotyczny Kogut)

Zdjecia: Milosz Rusiecki




LOSY SAMOLOTOW POLSKIC

SAMOLOTY

W SZKOLE ORLAT

W DEBLINIE

ANDRZEJ GLASS

Szkota Podchorgzych Lotnictwa w Deb-
linie oraz Szkota Wyzszego Pilotazu w Utezu,
wchodzace w sktad Centrum Wys;kolema
Lotnictwa Nr 1, oprocz lotniska Deblin-lIrena
uzytkowaty lotniska w Utezu, Podlpdpwle,
Borowinie, Gorze Putawskiej i Zajezierzu.
W deblinskim wezle lotniskowym uzytko-
wano ok. 400 samolotéw. Byly to szkoine
RWD-8 i BM-4h, szkolno-treningowe BM-
_5d, PWS-16 i PWS-26, mysliwskie PWS-
-10, PZL P.7a i P.11a, rozpoznawczo-bom-
bowe Potez 25 i PZL 23 Karas A, bombo-
we LWS-4A Zubr, transportowe Fokker
FVIIA/1m i F.VIIB/3m, tacznikowo-obser-
wacyjne R-XI1C, D i F oraz nieliczne innych
typdw, np. jeden Biicker Bl 133 Jungmeis-
ter.

Na poczatku wrzesnia 1939 r. zmobilizo-
wano ponad 111 tych samolotéw. 33 PZL
P.7a,1 P.11a,10 PWS-10,17 PZL 23 Karas,
8 Potez 25, 15 R-XIIl, 15 RWD-8, 15 PWS-
-26 i 15 roznych typoéw (w tym PWS-26)
weszto w sktad zorganizowanych 1 wrzesnia
eskadr éwiczebnych: pilotazu, obserwato-
réow i tgcznikowej, ktore wigczylty sie do
dziatann wojennych. Ponadto kilkadziesigt
RWD-8, PWS-16 i PWS-26 ewakuowali
podchorgzowie. Sporo samolotéw zdatnych
do lotu pozostawiono w hangarach i na
lotniskach wraz z samolotami niesprawnymi
oraz czekajgcymi na naprawy i remonty.

Deblin zostat zbombardowany przez Luft-
waffe 2 wrzesnia, a nastepnie byt wielokrot-
nie atakowany. Polska obrona mysliwska
byta skuteczna, wiec ataki na ogét nie przy-
nosity wigkszych szkéd. 2 wrzesnia ciezko
rannego komendanta SPL pptk. pil. Jerzego
Bajana odtransportowano na R-Xlll do szpi-
tala do Warszawy. Szkote deblinskg ewa-
kuowano 7-8 wrzesnia. Lotnisko byto przez
kilka dni opuszczone, nim wkroczyty wojska
niemieckie.

W Deblinie i na pozostatych lotniskach
wezla deblifiskiego zostato zniszczonych 36
samolotow, 111 byto w naprawie i zdemon-
towanych, natomiast Niemcy zdobyli 93
nadajgce si¢ do remontu i uzycia: 50 PWS-
-26, po kilka Karasi, Zubréw, RWD-8, Po-
tez6w, a takze kilka innych typow, jak Fokker
FXIA/1m, F.VIIB/3m czy R-XIII.

W, Aerohobby” nr 1/90 zamieszczono
szes¢ zdje¢ uszkodzonych w Deblinie sa-
molotéw PZL.42 i BM-5d oraz zdobytych
przez Niemcow samolotéw PZL P.7a nr 999,
BM-4h nr 59, Fokker F.VIIB/3m i F.VIIA/
/1Tm, R-XIID i LWS-4A Zubr.
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Fragment zdjecia u gory — samoloty przed hangarami
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Inny fragment zdjecia: po lewej— samoloty Fokker F.VI[/3m w rogu
fotniska; w gornej czesSci widoczne zygzaki rowow przeciwlotni-
czych

S

Kadtub R-XIIID spalonego w hangarze i (ponizej) samoloty PWS-26

spalone w hangarze

Samoloty PWS-26 nr 32 i 36 ze znakami SPL (ponizej) PZL P.7a
i RWD-8 zniszczone w hangarze




OLE ORLAT W DEBLINIF ——

SAMOLOTY W SZK

‘ A RWD-8 nr 133 z SPL. RWD-8 nr 70. Karasi j
RWD-8 nr 133 i srebrny RWD-8 nr 70, w glebi Potez 25 z silnikiem Ogan renr3ig

Jupiter i skrzydlo Karasia nr 8

Samoloty Fokker F.VII/|3m (jeden z nr. 37) zniszczone na lotnisku Spalone RWD-8

Wszystkie zdjecia ze zbioréw A. Glass
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46. Uskok wiatru

Ang.: wind shear, windshear

Niem.: Windscherung (f)

Fr.: cisaillement (m) du vent

Ros.:  rpa/mHHT BETPA, HOKHUILI BETPA, C/IBIT BeTpa

Zjawisko szybkiej zmiany kierunku lub predkosci wiatru (bgdz obydwu na
raz) na stosunkowo niewielkiej przestrzeni. Moze to dotyczyé zaréwno
sktadowej poziomej, jak i skladowej pionowej — w gére lub w dét. Pod
wzgledem meteorologicznym przyczyny zjawiska moga by¢ rézne; uskok
wiatru moze wystgpi¢ na przejéciu przez powierzchnie frontu, moze by¢
zwigzany ze zjawiskiem pradu strumieniowego (jetstream) (patrz 47) na
duzych wysokosciach. Uskok wiatru moze wystgpié tez w obszarze burz
termicznych, nieraz na matych wysokosciach odpowiadajgcych startom i lado-
waniom. Szczegolnie niebezpieczna forma uskoku wiatru —— tzw. microburst,
tj. mikrowybuch — to ,, odwrécony” wybuch: silny prad zstepujacy siegajacy
poziomu gruntu, otoczony wirem pierScieniowym. Przelatujgc przez wir
samolot trafia najpierw na podmuch czotowy i prad wznoszacy, nastepnie silne
duszenie” i podmuch od tylu. Samolot, zwtlaszcza ciezki, nie nadagza za
podmuchami. Pierwszy podmuch od przodu pilot odczytuje jako nadmierny
wzrost predkosci i reaguje $ciagnieciem sterownicy lub/i zmniejszeniem mocy.
W nastepnym momencie gwaltowne opadanie i podmuch od tytu wymagajg
petnej mocy, zeby utrzymad sie w powietrzu nie doprowadzajac do przecigg-
nigcia — jezeli jest nisko, nie mozna oddawac sterownicy w celu nabrania
predkosci. Wiele katastrof samolotow pasazerskich przypisuje sie temu zja-
wisku. Ze wzgledu na niewielki obszar objety przez ,mikrowybuch” i jego
krotkotrwalosé (2-3 min.) trudno jest go jednoznacznie wykryé. W prébach
znajdujg sig urzadzenia naziemne i pokladowe oparte na pomiarach predkosci
wiatru na ziemi, a takze na poréwnywaniu predkosci wskazywanej (tj.
wzgledem powietrza) z predkosciag wzgledem ziemi (mierzong radarem),
ostrzegajgce o uskoku wiatru. Opracowano tez program odtwarzajgcy zjawis-
ko na symulatorach lotu; pilot wyéwiczony na symulatorze ma wiekszg szanse
uniknigcia utraty predkosci przez natychmiastowe zwigkszenie mocy i opusz-
czenie nosa samolotu, gdy wystapi nagly i znaczny wzrost predkosci wskazy-
wanej; uzyskany zapas energii kinetycznej zwieksza szanse ,,przesko-
czenia” przez obszar pradu zstepujgcego i wzniesienia powyzej obszaru
z podmuchem od tytu (choéby na granicy predkosci przeciggnigcia).

47. Prad strumieniowy

Ang.: jet stream, jetstream

Niem.: Strahlstrom (m), Strahlstromung (f), Jetstream (m), Jetstrom (m);
Starkwindband (n)

Fr.: courant (m) jet, courant-jet (m), jet-stream (m), flux (m) d’'éjection

Ros.: crpyiinoe TeucHue

Silny, na og6t zachodni, prad powietrzny na duzej wysoko$ci nad umiarko-
wanymi strefar:i Ziemi. Identyfikowany przez obszary maksymalnej poziomej
nieciggtosci temperatury miedzy niskg tropopauzg polarng i wysokg tropo-
pauzg tropikalng. Najsilniejsze stwierdzone wiatry pradu strumieniowego sg
w przyblizeniu réwnolegte do potozenia powierzchni frontu polarnego. Prad
strumieniowy pojawia sie najczesciej w rejonie szerokosci od 60 do 70
zimg bardziej na potnoc niz latem, ale moze wystgpi¢ réwniez w strefie
podzwrotnikowej (nawet 20°). Przebieg moze by¢ podobny do kretego
strumyka. Przy oddalaniu sie od jego rdzenia na pétnoc predkosé wiatru moze
zmniejszac sie w tempie 10 km/h na 10 km odleglosci (na poludnie kilka razy
wolniej) i ok. 40 km/h lub wigcej na 1 km zmiany wysokosci. Predkosci wiatru
w rdzeniu —— przynajmniej 100 km/h, moga by¢ jednak wigksze niz 300 km/h.
Rdzen pradu o $rednicy 1-2 km, jest otoczony warstwg silnej turbulencji
bezchmurnej (tzw. CAT — Clear-Air Turbulence) polgczonej z uskokiem
wiatru, o grubosci 100-300 m. Caly strumien rozcigga si¢ na dlugosci kilku
tysiecy kilometréw, w pasmie o szerokosci do kilkuset kilometréw, ale
o wysokosci kilku kilometréw; aby unikng¢ wiatrow przeciwnych, tatwiej go
oming¢ gorg (jezeli pozwala na to pulap samolotu czy sytuacja w ruchu
lotniczym) lub od strony chlodniejszej masy powietrza. Istnieje mozliwo$c
wykorzystania pradu strumieniowego (aby zaoszczedzié paliwo), jezeli kieru-
nek przeplywu jest zgodny z trasg lotu; wykorzystano go tez, w polgczeniu
z falg gorskg, do dlugich przelotow szybowcowych.

48. Serwoster, klapka sterowa

servotab, flying tab, (aerodynamic) boost tab

: Hilfsruder (n), gesteuertes Hilfsruder

sateur (m) commandé, compensateur d’évolution, compen-
action, compensateur de régime

Ros.:
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Klapka na krawedzi sptywu powierzchni sterowej uzywana do uruchamiania
steru. Na duzych lub szybkich samolotach nie majacych mechanicznych
(hydraulicznych lub elektrycznych) wzmacniaczy wspomagajacych pilota,
stosuje sig czasem wspomaganie aerodynamiczne za pomocg wychylania
klapki sterowej. Naped od sterownicy nie przenosi sie¢ bezposrednio na
powierzchnig sterowa, lecz jest zwigzany tylko z klapkg — serwosterem; jej
wychylenie (jak w przypadku klapki wywazajgcej) powoduje wychylenie steru
W przeciwng strong; ster nadaza za ruchem dzwigni napedu. Wysitek pilota jest
nieznaczny w poréwnaniu ze sterowaniem bezposrednim, jednak jest uzalez-
niony od predkosci lotu, a wigc dajgcy pilotowi ,,czucie” sterowania, chociaz
dla zachowania wtlasciwego przyrostu sit na sterownicy w miarg wzrostu
wychylern moze by¢ potrzebny uklad sprezyn. Przy unieruchomieniu napedu
od sterownicy (,,sterze trzymanym’’) uktad ster-klapka sterowa jest sta-
teczny; przypadkowe wychylenie steru powoduje zgodne wychylenie klapki,

jak klapki dociazajgcej (patrz 44), co wytwarza moment aerodynamiczny
przywracajacy ster do poprzedniego potozenia. Zaletg sterwosteru w po-
royvnaniu z kompensacja aerodynamiczng sterow wychylanych bezposrednio
przez pilota jest mata wrazliwos$¢ na odchytki wykonawcze (np. wielkosci
szczelin miedzy sterem a statecznikiem, potozenia osi obrotu itp.), ktore nieraz
znacznie zmieniajg momenty zawiasowe steréw i lotek na poszczegélnych
egzemplarzach danego typu samolotu. Duzg wadg klapek sterowych jest
niebezpieczenstwo utraty skutecznosci przy wystgpieniu oderwania strug
na usterzeniu; taka sytuacja wystgpita podczas glebokiego przeciggniecia
(patrz 1) na prototypie samolotu BAC-111, z katastrofalnym skutkiem. Na
pdzniejszych egzemplarzach wprowadzono dodatkowe, bezposrednie me-
chaniczne potgczenie sterownicy ze sterami wysokosci. Na samolocie DC-9
zbudowanym nieco pézniej, lecz w podobnym yktadzie, potowa steru wyso-
kosci byta sterowana serwosterem, zas druga polowa wychylana bezposrednio
(podczas postoju i poczatku rozbiegu wychylenia obu potéwek byly rézne).

49. Serwokompensator
sprezynowy

Ang.: spring tab

Niem.: federgesteuertes Hilfsruder (n); Federsteuerung (f)
Fr.: compensateur (m) a ressort, tab (m) a ressort
Ros.:  npyXHHHbIT CCPBOKOMIICHCATOP

Uktad kompensacji momentow zawiasowych za pomocg klapki obcigzonej
sprezyng. W odréznieniu od serwosteru (klapki sterowej) (patrz 48), naped
od sterownicy jest polaczony nie tylko z napedem klapki, lecz rowniez
z powierzchnig sterowa, za posrednictwem elementu sprezystego. Sztywnosé

— o=

sprezyny jest tak dobrana, ze przy matych sitach w ukladzie sterowania
sprezyna prawie nie odksztalca sie (moze mie¢ pewne napigcie wstepne) i pilot
steruje sterem bezposrednio. Gdy moment zawiasowy rosnie (przy wzroscie
predkosci i/lub wychylenia steru) sprezyna poddaje sie i odpowiednio
wychyla sie klapka serwokompensatora w strong przeciwng niz ster, zmniej-
szajac moment zawiasowy. Zmniejszenie momentu pocigga za sobg zmniej-
szenie sily w napedzie sterowania, a wiec i zmniejszenie ugigcia sprezyny
i wychylenia klapki; caty uklad ustala sie w pewnym posrednim polozeniu
odpowiednio do sily przykiadanej na sterownicy i warunkoéw oplywu (pred-
kos$¢, kat natarcia). Zaleta systemu jest mozliwo$¢ dobierania i regulacji
wlasciwosci sterownosci i statecznosci samolotu, operujgc charakterystyka
sprezyny, wielkoscig klapki i kinematykg mechanizmu. KD
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WYDARZENIA

Afera

Languedocow

Tak powszechnie nazywano okolicznosc
w 1947 r. pieciu czterosilnikowych samo

dowat, ze trzy osoby, v :
i e Ml ykonanych) wyrokow smierci. a cztery spedzity

oskarzen, otrzymaty szes¢ (nie w
w wiezieniu tacznie ok. 33 lata.

Juz w 1947 r. w PLL LOT zaistnial problem
zakupu samolotéw komunikacyjnych. Kilkanascie
samolotéw Li-2 w wersji transportowej i przy-
stosowywanych stopniowo do przewozu pasaze-
row nie odpowiadalo potrzebom chwili ani naj-
blizszej przysziosci, zwlaszcza dla komunikacji
z panstwami zachodnimi, w ktérych obowigzywat
odmienny system facznosci radiowej i goniome-
trycznej. Samoloty Li-2 PLL LOT praktycznie nie
mialy facznosci radiowej z zachodnimi stacjami
radiowymi; byly woéwczas prawdziwym postra-
chem stuzb ruchu zachodnich lotnisk. Samoloty
C-47 Dakota" z demobilu amerykanskiego mogly
tylko na kilka lat zapobiec temu glébwnemu man-
kamentowi Li-2.

Lotnictwo komunikacyjne stwarzalo przemyslo-
wi najwiekszg szanse¢ wykorzystania potencjatu
produkcyjnego. Dlatego mozna bylo spodziewac
sig duzego postgpu w rozwoju samolotéw komu-
nikacyjnych. Na zakup nowoczesnych samolotéw
z ZSRR nie mozna byto liczy¢ wobec ogromnych
potrzeb Aeroftotu. W 1946 r. otrzymalem od dy-
rekcji LOT-u zadanie przeanalizowania lotniczego
rynku zachodniego.

Nie znalaztem nadmiaru mozliwosci wyboru.
Przemyst lotniczy prezentowal nowoczesne samo-
loty komunikacyjne, ktére mialy pojawic sie jako
prototypy za kilka lat, a wiec w komunikacji — za
lat kilkanascie. Taki okres oczekiwania byl nie
do przyjecia. Tymczasem miatem do wyboru: sa-
molot angielski, amerykanskie Lockheed i Douglas
DC-3 oraz DC-4, francuskie SE-161 Languedoc
i SE-30R Beliatrix oraz radziecki Li-22. Zrobilem
zestawienie poréwnawcze rozszerzonych charak-
terystyk technicznych wymienionych samolotéw
i uszeregowalem je wg zalet technicznych i eks-
ploatacyjnych. Poréwnanie wypadio na korzysé
Bellatrix. Na ostatnich miejscach byly kolejno:
Languedoc i Li-2.

Memoriat

Dyrekcja LOT-u, po zapoznaniu sie z zestawie-
niem, rozszerzyla moje zadanie zadajac opraco-
wania memoriatu dla wladz w sprawie zakupu
samolotow.

Francuzi, po sprzedazy do Polski kilku samo-
lotéw poniemieckich Siebel Si 204D (NC-701)
do celéw fotogrametrycznych, zademonstrowali
w Warszawie w 1946 r. samolot Languedoc. Sam
przebieg pokazu potagczonego z prébg predkosci
byt dla mnte mocnym przezyciem. Byl moment,
kiedy tylko od mojej decyzji zalezalo zycie 38 oséb,
tacznie 2e mna. Podczas lotu do Wrzeszcza zo-
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KAZIMIERZ DZWONKOWSKI

i towarzyszace zakupowi dla PLL LOT

lotéw komunikacyjnych typu SE-161
na podstawie sfatszowanych

baczylem przez luke w chmurach, ze nad Slwal'
carig Kaszubska samolot schodzi w dol nie
uwzgledniajac wzniesien rzedu 300 m. Na szczes-
cie zdazylem poleci¢ pilotowi powstrzymanie
schodzenia, ktére moglo zakonczyc sig rozbiciem
0 wzgorza.

Languedoc byl to nieco zmodyfikowany przed-
wojenny Bloch 161, znany mi z 1939r. i juz wtedy
mocno krytykowany przez moich kolegow z LOT-u
(natleznanychDC-2i DC-3)?¥. Blizszezapoznanie
sie z demonstrowanym samolotem Languedoc
zwigkszylo moje zastrzezenia: silniki mialy krotki
okres miedzyremontowy, k6tko ogonowe wytrzy-
mywalo tylko 50 ladowan, zbyt daleko posunigta
elektryfikacja (elektryczny naped fletneréw. giro-
skopdw, sztucznego pilota, przestawnych $migiel,
wciggania podwozia). Nasi mechanicy znali takie
uklady znapedem pneumatycznym, hydraulicznym
lub mechanicznym. Wprowadzenie Languedocow
wymagalo specjalistycznego przeszkolenia duze)
grupy mechanikéw (ok. 100 os6b) oraz zakupu
oprzyrzagdowania do sprawdzania i, w przysztosci.
matych napraw sprzetu elektrycznego.

Moje stanowisko wobec projektu zakupu i mo;
memorial w sprawie zakupu bardzo nie podobaty
sie dyrektorowi naczelnemu Wojciechowi Zielin-
skiemu i dyrektorowi technicznemu Eugentuszow:
Rolandowi. Obaj zwr6cili projekt memoriatu i za
zadali ode mnie zmiany opinii o Languedocach
argumentujac, ze jest to jedyna konkretna oferta, ze
Francuzi sa nam winni za dostarczany z Polski
wegiel, ze zakup jest sprawa pilng.

Odmowitem zmiany, gdyz byta niezgodna z mo
im zdaniem na temat techniczno-eksploatacyjnych
wlasciwosci samolotu (a tylko na ten temat mog
lem sieg wypowiadac). Dyr. Roland zabral memorniat
i zapowiedzial, ze osobiscie go przerobi Po kilku
dniach otrzymatem go do podpisu. Tego zrobi¢ nie
mogltem. Odmoéwitem, bo zrozumialem, ze moja
dyrekcja dztata pod wptywem podjete) juz decyzj:
wiadz. Dyr. Zielinski i dyr. Roland byli bardzo
gorliwymi cztonkami PPR; swa gorliwos$¢ mantfes-
tacyjnie podkreslali przy kazdej okazji. Zrozumia-
tem, ze podpisujgc memorial moge stac si¢ koztem
ofiarnym.

Opinii o0 samolotach, ktérych zakup planowano,
zazadaly ode mnie (wzywajac na rozmowy) nas-
tepujace instytucje: Ministerstwo Komunikacji
(Departament Lotnictwa Cywilnego), Minister-
stwo Zeglugi i Handlu Zagranicznego, Centralny
Urzad Planowania, Urzad Bezpieczenstwa, kté-
rego porucznik (nazwiska nie pamietam) dwu-
krotnie przyjezdzal czarnym Citroenem, 1zw. la-
bedzidwka, na Okecie, aby stad zawiesé mnie do

UB na Koszykowg | sporzadzi¢ Drotcks)
chania na temat przydatnosci Lanauegq,, D"”""
je; opinu o nich. Protokoly D°dvi5vwa|em°w'""

W kazdej z tych Instytucy Mawalen;
opinig Naargumenty sprowadzajace si gy "%
dzema: ..przeciez Francuzi |ataja pa Lanml&’
cach” odpowiadatem: ,tak, ge jakim kssl'edu.
zjakimi trudnosciami’”. Tes@g.—iep,zepmwmZt :
wal md) kolejny wyjazd do Paryza ~delmef'
sluzbowa w sprawie zakupy samnlmowlegaqa
bilu USA. Zadania. ktére dodatkowg g
lem z ambasady PRL prze«jluzaly mey Dvalwp:'
ryzu. Bardzo czesto nie mialy one pic Wepg
z celem giébwnym mojej podrézy. Diety m"%ﬂ
starczaly, glodowatem, a olrzymywalem ewf
np. oprowadzenia jakich$ dostojnikéwz W,
lub branmia udzialu w konferencjach v
zakupu 5000 samochodéw Citroen, Gdy
polecenie wyjazdu na Azory w celu zakupy 7,
mobilu USA maszyny do budowy pasgy y
towych, Juz nie wytrzymalem. Akurat byla
| zamiast na Azory poleciatem do Wa:szawy, S,
dziewalem sig¢. ze bede pociagniety do odpowi.
dzialno$ci za niewykonanie kilky polecer anpg
sady, ale byto m juz wszystko jedno. Napisaly
sprawozdanie zdelegacjiina tematmojegopohwu
nie bylo wigcej mowy. Powoli doszedien t
przekonania. ze rzeczywistym celem delegowg;
mnie bylo usunigcie z Warszawy niengodw
dla dyrekcyi LOT-u opiniodawcy Languedochy,
Niewygodnego szczesliwie tylkodla dyrekcji_(;ﬂy,
bym byt niewygodny dla samej ,wladzy", 1o
dawno zniknaglbym z horyzontu.

Dostalem nowe zadanie — opracowanie wa-
runkéw technicznych do umowy na zakup 6
molotéw Languedoc, z tym ze zamiast szdstego
samolotu mialy by¢ dostarczone czgsci zapasowe
o wartosct rbwnowaznej cenie jednego samoloi.
Warunkt opracowatem. Byly pertraktacie. Warunki
proponowane przeze mnie zlagodzono i umowe
podptsano bez mego udzialu. Nigdy nie poznalem
nawet ceny zakupu (nowa Dakota w wers; tran-
sportowe), w katalogach dla lotnictwa wojsko-
wego USA, miala cene 125000 S; cene Langu-
edocéw szacuje na 250 000 do 350000 §).

Otrzymalem kolejne zadanie: mialem wyjecha
2z grupg mechanikow LOT-u w celu ich pae-
szkolenia w Tuluzie w obsludze Languedoctw.
Grupa skladata sie z kilkunastu specjalistow ob-
stugr silnikéw. $migiel, podwozia, platowca, ap-
ratury radiowe; instalac)i elektrycznej, przyrzadow
poktadowych Nie bratem udziatu w przeszkolenic,
ale prowadzilem grupe. Moim obowiazien
byl wybér najwazniejszych (podstawowych &
pierwszego okresu eksploatacji) czesci zapase-
wych Po wystaniu grupy specjalistéw dc Pt
mialem pozosta¢ w Paryzu i wydawaé przy odioce
Languedocéw do Warszawy polskie dokuery
samolotéw Dokumenty byly wystawione peet
Departament Lotnictwa Cywilnego Minist
Komunikacyi Odbi6or samolotéw odbywal 8
w Warszawie W fabryce w Tuluzie na samoload
namalowano polskie znaki rejestracyjne. Do pa-
lotéw poza granice Francji niezbedne byty dabv
menty zgodne z oznakowaniem. Wiasnie te dob»
menty wreczalem francuskim zalogom pized sis-
tem do Warszawy Ukonczenie samolotéw bardn
sig przeciggalo

Liczba zadan przekazywanych mi przez piew:
szego sekretarza Ambasady Polskiej w Pan
rosta Wykonania niektorych zadan nie mogtlem s
podjac. przerastaly moje mozliwosci.

Pobyt w Paryzu przediuzyl sig do poczlv
pazdziernika 1947 r Nareszcie moglem wrocit®
kraju do rodziny. Ostatnim, pigtym samololen
byl SP-LDC. ktéry wystartowal z Paryza do Wer
szawy 7 pazdziernika. Pod Warszawg Spotkala &
gwaltowna burza Jedyny raz w zyciu widzialet
rzadko spotykany w przyrodzie piorun kulisty. ko
wlecial iewym okienkiem pilota, potariczyt PO&*
nej krawedz: tablicy przyrzadéw i wypadt pize
drugie okienko. Gdyby wybuchlwkabir\ie'bVM
koniec | to byl ostatni szczesliwy momen!
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Zaczela sie seria nieszczesc. Przy wyijsciu z sa-
molotu aresztowano mnie, inz. Wactawa Litwi-
nowicza i jakiego$ znanego dziennikarza. Aresz-
towat mnie ten sam porucznik, ktéry przed rokiem
dwukrotnie zabierat mnie z Okecia na Koszykowa.
Zabralem ze sobg wszystkie bagaze. Zostatem
w pokoju zamkniety na klucz. Nie dostatem jedze-
nia tego dnia ani w ciggu trzech nastepnych.
Czwartego dnia przewieziono mnie do wiezienia
na Rakowiecka do pawilonu 10. Dopiero po No-
wym Roku 1948 miatem pierwsze przestuchanie.
Miatem ich razem ok. 20. Oficerowie $ledczy byli
na bardzo niskim poziomie; stawiali zarzuty roz-
maitego rodzaju. W ciagu kilku nocy (przestucha-
nia odbywaly si¢ zawsze nocg) ttumaczytem sie
z zarzutu sabotazu gospodarczego, bo jako gtéwny
inzynier PLL LOT nie kazatem na dwusiinikowych
samolotach wytgcza¢ w powietrzu jednego silnika.
Twierdzili, ze jeden pracujacy silnik zuzywaltby
mniej paliwa niz dwa silniki. Tymczasem przy
petnym obcigzeniu Li-2 nie mogly, w przypadku
awarii drugiego silnika, utrzymac lotu poziomego.
Kilkanocystracitem na ttumaczenie sig z zarzutu, ze
jestem zwolennikiem kapitalistow, bo uzywam za-
granicznych stow, jakichs ,,walek wersal”, , wacek
wicek”,,,.wacek wersal”’. Zaprzeczylem, ze uzywam
tych stéw. Po kilku przestuchaniach wreszcie
olénienie: ,,vice versa’ — tak, uzywam stowa, ktére
znaczy ,.,na odwroét”. Przyznanie odbylo sie (jak
poprzednie przestuchania) bez podpisania proto-
kotu. Podpisywatem réwniez zeznania protokotfo-
wane, ale nie bylo wsréd nich obcigzajgcych mnie
lub kogo$ ze znajomych. Powoli doszedtem do
whniosku, ze jestem przetrzymywany jako $wiadek.

Rozprawa odbyta sie w 1949 r. w Sadzie Woj-
skowym przy ul. Suchej, przy Stacji Filtrow (obec-
nie ul. L. Krzywickiego), gdzie zostatem dowie-
ziony z Rakowieckie; jako $wiadek oskarzenia.
Oskarzonymi byli: Wojciech Zielinski, Eugeniusz
Roland, inz. W. Litwinowicz®.

Rozprawa byta typowg pokazowkg. Trwata 30
dni. Rzeczoznawcg byl prof. Fiszdon. Przewodni-
czacym rozprawy byt jakis putkownik, Ukrainiec,
kilka lat pozniej rozstrzelany na Ukrainie, rowniez

Wycinek z . Przekroju’ (20-26 kwietnia
1946 r.) z relacjq Stanistawa Strumph-Wojt-
‘kiewicza z prezentacji samolotu SE 161 Lan-
guedoc w Polsce

Ze zbiorow P. Gorskiego

po procesie pokazowym. Przewodniczgcy o$wiad-
czyl, ze zeznaje z wiezienia i ze bede miat oddzielng
rozprawe. Na sali posiedzen bytem ok. 10 minut.
Jestem przekonany, ze swoimi zeznaniami nikomu
z oskarzonych nie zaszkodzitem.

O tym, co dzialo sie na rozprawie dowiedziatem
si¢ dopiero rok pozniej, po wyjsciu na wolnosé.
Zrelacjonowata mi jg moja zona, ktora, swiadoma
ze nie bede na catlej rozprawie, byla obecna we
wszystkich dniach jawnych rozpraw (przez 30
dni). Do rozmowy nie dopuszczono, ale zona
przekonata sie, ze jeszcze zyje (nie widzieliSmy sie
dwa i pot roku, od odlotu do Paryza).

Wyroki Sgdu Wojskowego: W. Zielinski — trzy-
krotny wyrok $mierci, w tym jeden wyrok za
usilowanie postawienia w falszywym swietle ja-
kiegos dostojnika panstwowego (czytaj PZPR); E.
Roland — dwukrotny wyrok $mierci; W. Litwi-
nowicz — wyrok $mierci.

Wyroki $mierci wykonywano po ich uprawo-
mocnieniu, dziewieédziesigtego dnia. Byly jednak
wyijatki, kiedy skazani oczekiwatli na Smier¢ dtuzej.
Byto to okrutne znecanie sie. W przypadku Zie-
linskiego, Rolanda i Litwinowicza — skazani cze-
kali 180 dni, po czym zawiadomiono ich o ulas-
kawieniu. Byto to szczegolne okrucienstwo spo-
wodowane, jak przypuszczam, przez prokurato-
row® i oficeréw $ledczych w celu ,,odegrania sig”
za opor stawiany przez oskarzonych w czasie
$ledztwa i nawet na sali sagdowej. Byli oni zmuszeni
do przyznania si¢ do czynoéw, ktorych nie popetnili
(fakt, ze nie popetnili stwierdzity rozprawy reha-
bilitacyjne). Za to, ze oskarzeni opierali sig, trzeba
byto ich ukara¢. Poczekali wigc dodatkowe 90 dni
na wykonanie wyroku.

Charakterystyczny dla ,,odgrywania si¢”" proku-
ratorow i oficerow sledczych byl nastepujacy in-
cydent rozprawy. Przewodniczacy — ,,Oskarzony
Litwinowicz przyznat si¢ w $ledztwie do znajomo-
$ci z podejrzanym Paskalem. Kto to byt ten Pas-
kal?”" Litwinowicz — ,, To byt stynny uczony fran-
cuski, matematyk, umart przeszto 100 lat temu’.
Przewodniczacy — ,,Jak wiec oskarzony mogt go
znaé?"" Litwinowicz — ,,Znatem go jako uczonego,
przeciez nie osobiscie. Ale mnie bili, a jak zgo-
dzitem sie podpisac, ze Paskala znatem, to przestali
bi¢”’. W tym przypadku przewodniczacy nie zo-
rientowal sie— zbyt pézno kazat oproznic sale. Ale
Litwinowicz odcierpiat za to. Nastgpnego dnia na
rozprawe whniesiono go — nie wiadal nogami.
Widziatem nogi Litwinowicza 10 lat po rozprawie:
od stopy do pasa byty granatowoniebieskie. To byt
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skutek badan prokuratora Rézanskiego, ktory mig-
dzy innymi ,,zabiegami’’ stosowal wielogodzinne
systematyczne kopanie nég badanego — sam
siedziat z zatlozong nogg i kopat noskiem buta.

Przyczyny zakupu Languedocow

Przyczyna decyzji wiadz o zakupie samolotow
SE-161 Languedoc byla, wg mnie, czysto poli-
tyczna. Chodzito o znalezienie kanatu do przerzu-
tow Srodkow finansowych majacych zasili¢ Fran-
cuska Partie Komunistyczng. W latach 1946-1947
zmiany rzadu francuskiego nastgpowaly bardzo
czesto, nawet co kilka tygodni. Raz zwyciezali
kapitalisci, raz dochodzili do gtosu komunisci i tak
na zmiang przynajmniej kilkanascie razy. Kiedy
u steru byli kapitalisci, panstwa ,,demokracji ludo-
wej” pomagaly komunistom finansowo, aby uta-
twié¢ odzyskanie wplywow. Kiedy do wtadzy do-
chodzilikomunisci — panstwa zachodnie udzielaty
pozyczek prawicy francuskiej, tez w celu odzys-
kania wptywow. Trwalo to, az Francja opowie-
dziata sie zdecydowanie za Zachodem. Gdy przy-
jeta ptan Marschalla, Polska wstrzymata pomoc dla
francuskiej lewicy. W tym okresie w ramach mie-
dzynarodowego podziatu zadan dla krajow bloku
komunistycznego, Polska miata obowigzek opie-
kowac sie Francuskg Partia Komunistyczna.

Zerwanie umowy

Teraz mozna, a nawet trzeba byto zerwaé¢ umowe
o zakup Languedocéw. Powodem zerwania umo-
wy mogto by¢ oskarzenie o przekupstwo. Poswie-
cono dwoch czionkéw partii, dodano jeszcze
dwoch bezpartyjnych. Pokazowy proces o zasiegu
miedzynarodowym i wysokie wyroki mialy po-
twierdzi¢ prawdziwos$¢ oskarzenia

Po zerwaniu umowy Francuzi zaproponowali
w zamian za zwrot czterech samolotow (piaty, nie
zaptacony, zostat zatrzymany na terenie Francji),
zwrot pienigdzy z potraceniem kosztow przerobek
wykonanych specjalnie na zyczenie LOT-u oraz
kosztow amortyzacji i zuzycia (lacznie samoloty
Languedoc wylataly czterysta kilkanascie godzin,
ich loty zawieszono w potowie 1948 r.). Do zwrotu
samolotow nie doszto. Dla naszych wtadz nie byto
wygodne, aby Francuzi udowodnili, ze mogg lata¢
na samolotach zdyskwalifikowanych przez LOT
(Air France uzytkowaly ok. 40 ze 100 zbudowa-
nych Languedocéw). Wygodniej byto ztomowaé
to, za co mozna bylo odzyskac kilkaset tysiecy

Przedstawiciele Francuskich Linii Lotni-
cxych pp. Hereil | Puech w towarzy-
stwie dyrektora LOT-u W. Zielinskiego

W komfortowo urzadzonym wnetrzu .languedoca”
mogycym pomiefcié 33-ch. pasaieréw, podrét po-
wietrzna uptywa nadspodziewanie szybko i przyjemnie

Czleromolorowy olbzzymi samolot komunikacyjny
typu .langdedoc-161” polaczy wkrétce Warszawe
1 poriami lotniczymi wainiejszych europejskich stolic

Przed Sswietami Warszawa raroila sle
od Francuzéw. Wszyscy oni przyle-
ciell w 32-osobowym linlowcu po-
wletrznym. Ekspedycja miala charak-
ter handlowy, stanowiac dla Polskich
Linll lotniczych ILOT oferte zaopa-
trzenia si¢ w takie wlaSnie maszyny.
Do programu nalezaly liczne eksper-
tyzy | konferencje, dwa banklety 1
proby szybkosci oraz sprawnodci Lan-
guedoc'a 161. Nad Baltyk 1 z powro-
tem zalecielifmy w 100 minut, osiaga-
jac szybko$é okolo 370 na godzing. Nie

obeszlo sie bez francuskiego wina nru-
sujacego podczas tej wyprawy i przy
pkazjach pozegnalnych, kiledy juz u-
stalono, ze LOT nabedzle kilka takich
wielkich linfowcCéw, prawdopodobnie
pleé lub szesé.

Languedoc 161 byl zaywojektowany
tuz przed wojng, a ostatecznie opra-
cowany zaraz po nastaniu czasow po-
kojowych, ktérych Francuzi nie zmar-
nowall,- Je§ll dzi§ sq w stanie zapropo-
nowaé¢ $wiatu okoto setki takich ma-
szyn. Sg one powaing konkurencja
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dla lotniczego przemystu anglosaskie-
g0, bo zbudowane specjalnie dla ce-
16w komunikacyjnych, a nie stanowls,
jak przewainie tamte, przerébki sa-
molotu wojennego. Dlatego wagon la-
tajacy Languedoc posiada ‘wiele po-
wietrza, podr6tni rozmieszczeni sgq v’
nim wygodnie, praca silnikéw jest
malo irytujgca w dobrze izolowanej
kabinte, wibracji nle odczuwa si¢ réw-
niez. Poniewaz za$§ olbrzym “odznacza
si¢ nader kré6tkim i latwym startem,
a i lJaduje bez trudnosci, wiec dla pa-

sateréw na lintauch Swiatowych podroz
Languedoc’iem na pewno bedzie mfl-
sza, niz... trema w zbyt fuz ,.stawnel*
Dakocle.

Nowe francuskie samoloty LOT"u ob-
slugiwaé bedg linfe zagraniczne, a nigc
taczylyby na pewno Warszawe z Pa-
rytem, mote ze Stokholmem, a wresz-
cle 1 z dalekimi miastami BHskiego
‘Wschodu, je$lt dojdg do skutku pewne
ambitne zamierzenia LOT'u.

St. Strumph-Wojtkiewicz
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dolarow (szacuje¢ na ok. 600 000-700000 §)
O wrakach samolotéw na lotnisku w Warszawie
mowiono, ze staly sie¢ wylegarnig krolikow.

Koniec afery

Rok po rozprawie w Sadzie Wojskowym, 13
wrzesnia 1950 r., odbyt sig, zapowiedziany na
rozprawie Zielinskiego, Rolanda i Litwinowicza,
moj proces w sadzie wojewddzkim. Przedtem je-
dyne widzenie z 2zong, ktéra juz znala wyrok
w mojej sprawie: ,,Dostaniesz 3 lata z zaliczeniem
aresztu $ledczego, to znaczy, ze na 1 pazdziernika
bedziesz wolny i w domu™. Kitka dni po widzeniu
z zong, miatem tez widzenie z adwokatem, mec.
Voglem, ktory potwierdzit wysokos$¢ wyroku. Po-
wiedziat, ze moze wywalczy¢ uniewinnienie, ale
pod warunkiem, ze rozprawa bedzie odroczona na
kilka miesiecy. Odpowiedziatem, ze jesli uniewin-
nienie ma przedtuzyé pobyt w wiezieniu o jeden
tydzien, to wole wyrok i wyjscie na wolnos¢.
Otrzymalem trzy lata, z zaliczeniem aresztu $led-

O samolocie

Samolot SE-161 Languedoc byt pierwszym
czterosilnikowym samolotem PLL LOT. Zabierat on
33 pasazeréw, natomiast wczesniej uzywane sa-
moloty Li-2 i C-47 Dakota byly 21-miejscowe.
Dakota i Languedoc, ze wzgledu na zasieg 1000
km z petnym fadunkiem, pozwalaty na otwarcie
przez LOT linii zagranicznych do Europy Zachod-
niej, natomiast Li-2 o zasiggu 700 km i bez odpo-
wiedniego wyposazenia radionawigacyjnego mo-
gly by¢ uzywane tylko na krétszych trasach w Eu-
ropie Wschodniej.

Samolot byt napedzany silnikami Gnéme-Rhoéne
14N54/55 o mocy startowej 846 kW (1150 KM)
i trwalej 727 kW (990 KM). Na lewym skrzydle
silniki byly prawoobrotowe, a na prawym lewoob-
rotowe, co likwidowato wplyw momentu zyrosko-
powego silnikdw na rodwnowage lotu. We Francji
40 Languedocow uzywaly linie lotnicze Air France,
zas 60 lotnictwo morskie, w ktorym stuzyty m.in
Jako patrolowe. Samolot ten miat powazne wady;
przede wszystkim silniki fatwo ulegajgce awariom
I 0 bardzo krétkim okresie miedzyremontowym
oraz niepewne podwozie. We Francji wymieniono
silniki najpierw na Gnéme-Rhoéne 14N68/69, a na-
stepnie na Pratt & Whitney Wasp R-1830, takie jak
na C-47 Dakota. Od 1949 r. linie Air France zaczety
pozbywac sie swych samolotéw (sprzedaly je do
Egiptu 1 Hiszpanii), a w 1954 r. przestaly je
uzytkowacd. Samoloty Languedoc wylataty $rednio
po 3000 h, a maksymalnie 6000 h. Natomiast
francuskie lotnictwo eksploatowato je do 1965 r.,
czyli przez 18 lat.

LOT zakupit pig¢ samolotéw Languedoc, a za-
mierzat dokupi¢ dalsze pigé i uzytkowat je niecaty
rok. Czeste awarie silnikow byly przyczyng az
kilkunastu przymusowych lagdowan. Te najinten-
sywnie] uzywane samoloty wylataly zaledwie
161-164 h, czestotliwosé awarii silnikéw byta
wiec bardzo duza, gdyz czas pracy silnika bez
awarii wynosit przecigtnie 40 h. Natomiast okres
miedzynaprawczy dla silnikéw innych typow wy-
nosit 600-800 h.

31 maja 1948 r. podczas lotu samaolotu SP-LDA
zWarszawy do Paryza na odcinku Strasburg-Paryz
kolejno przestaty pracowac trzy silniki i samolot
ladowat przymusowo ze ztozonym podwoziem
wsrdd lasow pod Reims. Zastugg kpt. pil. Wiktora
Petki bylo bezbtedne lgdowanie, dzigki ktéremu
pasazerowie wyszli cato, a samolot nadawat si¢ do
remontu.

Po tym wypadku zawieszono wszystkie loty na
Languedocach LOT-u. Wytwdrnia proponowata
wymiane silnikow na Pratt & Whitney, lecz tej
propozycji nie przyjeto. SP-LDA, wyremontowany
we Franc)i po wypadku, nie zostat odebrany przez
LOT. Wytwornia zatrzymata go, poniewaz nie za-
placono za ostatni samolot. Pozostate zostaly ska-
sowane na Okectu w grudniu 1950 r.

40

czego, z art. 286 & 1 KK (stynny artykut , ,wiedziat
— nie powiedzial”"). 30 wrzesnia 1950 r. dostatem
z domu paczke zubraniem, butami i cieptq bielizna.
9 pazdziernika 1950 r. wyszedtem ,,wolny”; w lis-
topadzie wydano mi moje bagaze z przylotu do
Warszawy 7 pazdziernika 1947 r.

Prokuratorzy Litynski, Podlaskii Rézanski chyba
nie zostali w dostatecznym stopniu pociggnieci do
odpowiedzialnosci. Jeden z nich byt jakoby prze-
niesiony na placowke dyplomatyczng, drugiego
widziatem po 1960 r. na ul. Narbutta spacerujq-
cego z laseczkg w reku, trzeci byt doradcgq w Minis-
terstwie Finansow, za$ minister bezpieczenstwa
Radkiewicz zostat ambasadorem w Chinach.

Y W latach 1945-1946 wyjezdzalem kitkakrotnie stuz-
bowo, delegowany z PLL LOT do Paryza i stad do za-
chodniej strefy okupacyjnej Niemiec w celu zakupu z de
mobilu amerykanskiego samolotéw DC-3 (20 szt.),
Cessna (21 szt.), Piper Cub (ok. 140 szt.) oraz rdéznych
czesci zapasowych i materiatdw lotniczych. Wybor prze-

prowadzilem osobiécie, jako ekspert lotniczy Polskiej Misi
do Spraw Zakupoéw Demobilowych. 2 tych samolotoy
w 1946 r. PLL LOT otrzymaly 10 DC-3121 Cessna uc-7g

2 Dane odnosnie rozpatrywanych samolotdw Dodaje
2 pamieci po 40 latach. Obszemny material w ©f sprawis
zostal mizabrany w 1947 1. przez UB podczas aresztowgyj,
na lotnisku w Warszawie

3 W 1938 r. uczestniczylem w rozmowie ; 9léwnym
konstruktorem i tworcg firmy Douglas, ktéry juz wiedy
zapowiedzial wstrzymanie produkcji DC-3 Dakota jako
samolotu przestarzalego i zastapienie go pionierskim cze.
rosilnikowym samolotem z podwoziem tréjkolowym ; o.
tem przednim. Wojna 1939 r. zmienila plany produkeyine
firmy.

¢ Inz. W. Litwinowicz — absolwent Politechnik; Wa,.
szawskiej, wybitny specjalista od silnikéw, pilot, przedwo.
jenny pracownik LOT-u (kierownik stocznisunikowei), po
wojnie pracowal jako agent handlowy we francuskim
biurze sprzedazy samolotow. rowniez przy sprzeday s,.
molotéw Siebel i Languedoc.

s} Szczegodlnie ..zastuzonymi” prokuratorami w sprawie
Languedocow bylh: Podlaski, Rézanski i Lityhski.

Languedoc

SE-161 Languedoc uzywane przez PLL LOT

ANDRZEJ GLASS

Nr Znaki Data Liczba Zaprzestanie Skreslense
fabr. rejestracyjne rejestracji wyla(ar‘wch h uzytkowania ze stanu
21 SP-LDA .07.1947 161 1.06.1948 20.12.1950
22 SP-LDB 16.07.1947 174 1061948 20.12.1950
18 SP-LDC 7.10.1947 85 1.06 1948 20.12.1950
185 SP-LDD 12.07.1947 3 1.06 1948 20.12.1950
a4 SP-LDE 24 091947 18 04 1948 18041948
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DZONSON D.A.: Sowiety awiapassaziram.
Transport, Moskwa, 1989. S. 304. Format 124 x
x 200 mm. Cena SUR 1.

Jestto ttumaczenie ksigzki Daniela A. Johnsona
Just in Cause. A Passenger’s Guide to Airplane
Safety and Survival, wydanej przez Plenum Press
(Nowy Jork-Londyn). Zwracamy uwage Czytel-
nikdw na wydanie rosyjskojezyczne, ze wzgledu na
latwiejszg jego dostgpnosc¢ na naszym rynku.

Ksigzka napisana jako poradnik dla pasazerow,
jest wszechstronng analizg sposobow ratowania
zycia i zdrowia w razie awarii samolotu. Praca
napisana jest przez wybitnego specjaliste w dzie-
dzinie bezpieczenstwa lotéw i opiera sie na boga-
tym materiale faktograficznym. Sposoéb ujeciai po-
dejscie autora do tematu sprawiajg, iz ,,pochlania”
sie jg niemal jak ksigzke sensacyjng. W bardzo
jasny, zwiezly i systematyczny sposob przedsta-
wiono w niej przyczyny i przebieg réznych rodza-
jow awarii oraz wplyw ich skutkéw na szanse
przezycia pasazerow i zatogi. Opisano tez dokfad-
nie budowe i dzialanie urzadzen ratowniczych
instalowanych przez roznych producentéw samo-
lotow komunikacyjnych. Bardzo interesujace jest
omowienie typow zachowan pasazeréow pod
wplywem zagrozen, podczas symulowanych i rze-
czywistych katastrof oraz pokazanie, jak reakcje te
wplywajg naich szanse przezycia. Autor wykazuje,
ze czesto w czasie awarii samolotu zaloga nie jest
w stanie udzieli¢ pomocy tym wszystkim, ktorzy jej
potrzebujg — aby wyjs¢ calo z opresji, pasazerowie
muszg umiec¢ radzi¢ sobie sami. Dlatego tak wiele
miejsca zajmujg w ksigzce praktyczne rady, miedzy
innymi: jakg przyja¢ pozycje w czasie przymuso-
wego.lagdowania i wodowania, jak zachowac sig
w razie dehermetyzacji kabiny, jak w razie pozaru
najszybciej i najbezpieczniej opusci¢ samolot.
Trzeba podkresli¢, ze czesto jest poruszany przez
autora specyficzny problem ratowania dzieci. Wie-
le uwagi poswiecono tez w ksigzce zagadnieniu
wspoldzialania zalogi i pasazeréw. Pokazano po
nadto, jak istotne dla przebiegu akcji ratowniczej sq
roznice w budowie najpowszechniej uzytkowa-
nych samolotow komunikacyjnych. Praca ilust-
rowana jest wieloma rysunkami przedstawiajgcymi
budowe urzadzen ratowniczych, ich rozmieszcze-
nie w samolocie i sposob postugiwania sie nimi. Ta
ciekawa ksigzka powinna zainteresowac nie tylko
pasazerow samolotoéw oraz entuzjastow lotnictwa,
ale i profesjonalistow: konstruktoréw i specjalis-
tow eksploatacji sprzetu lotniczego.

S.z
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FRANCILLON R.J., LEWIS P.B., DUNN J.:
Mighty MAC. Osprey Publishing Ltd., London,
1990. S. 128. Format 210 x 228 mm. Cena GBP
8,95. ISBN 0-85045-985-0.

Kolejny barwny album fotograficzny brytyjskie-
go edytora Osprey poswigecony zostal samolotom
amerykanskiego dowodztwa lotnictwa transporto-
wego— Military Airlift Command, ktérego kwatera
gléwna miesci sie w Scott AFB w stanie lllinois.
MAC dysponuje ponad 1000 samolotow i $mig-
towcow, a personel liczy ponad 94000 oso6b.
Podstawowym sprzetem tej organizacji wojskowe-
go transportu lotniczego sq samoloty C-130 Her-
cules, uzywane do wielu zadan, poczawszy od
transportu taktycznego az do wsparcia na polu
walki. Najstarsze zdjecia opublikowane w ksigzce
pochodzg sprzed 20 lat; najnowsze wykonano
w bazach Altus, Kirtland, Pope, Travis, Schoonover
Field i Channel Islands.

Ksigzka liczy ponad 120 barwnych zdje¢ samo-
lotow i Smiglowcow kilkudziesigciu typow; naj-
wiece] miejsca zajmujg opisy samolotéow C-130,
C-141 i C-5.

WJG

STAPFER H.H.: MiG-23/27 Flogger in Ac-
tion. Seria Aircraft in Action, nr 101. Squadron/
/Signal Publications, Inc., Carrolton, 1990. S. 50.
Format 279 x 209 mm. Cena USD 7,95. ISBN
0-89747-244-6.

Autorem 101. pozycji ksigzkowej z serii Aircraft
in Action jest Szwajcar, ktory skorzystal z powo-
dzeniem z neutralnej pozycji swojego ojczystego
kraju i ,,przeczesal” archiwa fotograficzne w pan-
stwach polozonych na wschéd od taby. Efektem
jego pracy jest album zlozony ze 103 biato-czar
nych zdje¢ samolotow MiG-23DPD, I, S/SM, MS,
M/MF, ML, B/BN, UM, Flogger K i D oraz MiG-
-27M. Wiekszos¢ pokazanych samolotéw nosi
barwy radzieckie, ale spogka¢ mozna takze samo-
loty czechostowackie (17 zdjec¢), polskie (11),
NRD-owskie (16) i wegierskie (7) oraz po 1 libijs-
kim i indyjskim. Zamieszczono takze plany w 4 rzu-
tach wersji MiG-23M/MF i MiG-27 Flogger D oraz
38 schematoéw, pokazujacych roznice konstrukeyj-
ne miedzy poszczegolnymi wersjami rozwojowy-
mi, a ponadto 15 rodzajow uzbrojenia podwiesza-

MiG-23/27

}'logger in action

nego: zasobniki pociskow rakietowych, bomby,
zasobniki z dzialkami i pociski rakietowe powie-
trze-ziemia.

Dwie srodkowe strony ksigzki oraz ostatniq stro-
ne okladki przeznaczono na barwne rysunki, poka-
zujgce sposoby malowania i oznakowania (lgcznie
12) réznych odmian samolotow MiG-23 i -27
w barwach radzieckich, wegierskich, polskich,
NRD-owskich i indyjskich. Pierwsza strona okladki
wyobraza natomiast pare libijskich MiG-ow-23
nad Morzem Srédziemnym w chwile przed zestrze-
leniem ich 4 stycznia 1989 r. przez 2 F-14 z lotnis-
kowca USS John F. Kennedy.

WJG

MORAWIETZ K.H., WEIER J.: Sky Trucks.
Osprey Publishing Ltd., London, 1990. S. 128.
Format 210 x 228 mm. Cena GBP 8,95. ISBN
0-85045-989-3.

W serii barwnych albumow fotograficznych wy-
dawnictwa Osprey ksigzki poswiecone starym sa-
molotom transportowym eksploatowanym do dzi-
sia) na egzotycznych trasach powietrznych przez
male i malo znane przedsigbiorstwa, glownie
w krajach srodkowoamerykanskich, cieszg sie nie-
zwyklym powodzeniem u czytelnikéw. Omawiany
tomik powraca po raz trzeci do tego tematu,
zapoczatkowanego w 1984 r. ksigzka ,,Sky Truck”
iw 1986 r. ,.Sky Truck 2.

Autorzy ksigzki wychowali sig w sasiedztwie
portu lotniczego w Dusseldorfie, gdzie narodzity
sie ich zainteresowania transportowymi samolota-
mi z silnikami tltokowymi. Owocem ich wypraw do
Ameryki tacinskiej i Srodkowej w latach 1988

1989 jest ksigzka ,,Sky Trucks"”. Przedstawiono
ponad 120 bezblednych technicznie i fascynuja-
cych zdjec¢ tak egzotycznych maszyn, jak np. Da-
kota w barwach El Venado w Kolumbii, Super
Constellation uzytkowanego przez Aerochago
w Dominikanie, Super Commando towarzystwa
Air Haiti, L188 Electra z Transportes Aéreos Nacio-
nales w Hondurasie czy C-46 z North East Bolivian
Airways. Ksigzka oddaje nostalgie autorow za
odchodzgcymi powoli na zZlomowiska samolotami,
ktorych swietlane dni w sluzbie najwiekszych linii
lotniczych swiata lub chlubne karty wojenne daw-
no juz przemingly.

WJG
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C.202 + ~’Stormo 9°Gruppo 73°Squadriglia w kamuflazu
ztozonym z plam w barwie piaskowej (Giallo Mimetico)
FS 33434 na ciemnooliwkowozielonym (Verde Otfiva
Scuro 2) FS 34052 tle. Nad cyframi 73-7 godio 4° Stor-
mo. Na dziobie inicjaly patrona 9°Gruppo - Francesco
Baracca.

Folgore 153°Gruppo w typowym kamuflazu pustynnym.
Na powierzchnie w barwie piaskowej {Giallo Mimetico)
FS 33434 naniesiono oliwkowozielone (Verde Oliva
Scuro 2) FS 34052 plamki. Na kadiubie rzymskie nu-
mery i czerwony pas oznaczajgce samolot dowadcy
163°Gruppo. Dolne powierzchnie usterzenia i skrzydet
w barwie jasnoszarej (Grigio Chiarro} FS 36373

C.202 w pustynnym kamuflazu typu SERIR 2z dodatko-
wymi elementami identyfikacyjnymi w formie 26itych
pasdw i koricowek skrzydet oraz biatych trojkaqtow
na krawedzi natarcia. Samolot 356°Squadriglia  braf
udziat w walkach na Ukrainie jesienia 1942 roku.

Jeden z wielu uzywanych przez Luftwatfe zdobycznych
Macchi C.202 Foligore w typowym, whoskim kamu-
flazu  pustynnym 2 niemieckimi znakami rozpoznaw-
czymi na kadtubie | skrzydtach.

C.202 AS serii IX (MM9667) ze szkoty lotniczej w Lecce.
W czetwcu 1946 roku samolot otrzymat nowe jednolite, *
jasnoszare (Grigio Chiarro) FS 36373 malowanie na wszy-
stkich powierzchniach. Na kadtubie i skrzydtach po-
wojenne, okragte znaki rozpoznawcze.
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