


Ponizej model szybowca Kranich w locie na holu.

Szybowiec Kranich podchodzacy do Iadowania, o czym $wiadczg
wysunigte hamulce aerodynamiczne. Szybowiec czy model?
To wiernie wykonany model tego szybowca sterowany radiem.

Ponizej: Dwa pigknie wykonane modele szybowcéw latajacych.

... i w locie swobodnym.
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POPIERAM TE INICJATYWE

Z zadowoleniem przyjatem wiadomo$é o zamiarze zorganizowania zawodéw makiet szybowcéw. Wielkie brawa dla
inicjatoréw tego przedsigwziecia. Bedq to pierwsze takie zawody w Polsce, szkoda tylko, Ze trzeba byfo na nie czekaé az
tyle lat.

Polska ma wspaniafe i bogate tradycje latania bezsilnikowego. Osiggniecia naszego szybownictwa juz przed wojng
zyskafy duze uznanie za granicg, a po wojnie zdecydowanie przodowaliSmy w $wiecie w ilosci zdobytych diamentowych
odznak i posiadanych rekordéw $wiata. Szeroko na $wiecie znane sq nasze osiggniecia. Po wojnie bylismy w tej dziedzinie
prawdziwg potegq. Nie byfo znaczgcych zawoddéw czy mistrzostw $wiata, na ktérych nasi piloci nie zajmowali czotowych
miejsc. Mozemy sie poszczyci¢ wieloma znakomitymi konstrukcjami szybowcéw, ktére powstaty przed wojng jak réwniez
po jej zakonczeniu. Okofo sze$cdziesigt typéw, znakomitych i pieknych konstrukcji Szybowcowego Zaktadu Do$wiadczal-
nego w Bielsku, a ostatnio réwniez Politechniki Warzsawskiej, to ogromne bogactwo réznych rozwigzan.

Mimo tak pieknych tradycji i wspaniafych osiggnieé, nasi modelarze nie siegali dotychczas do tej skarbnicy i nie budowali
makiet tych pieknych ptakéw. Sgdze, Ze przyczyng tego byt brak imprez w tej kategorii. Zawody pobudzajg znakomicie
wspéfzawodnictwo sportowe oraz popularyzujg dang dziedzine. Mam nadzieje, ze dzieki tej inicjatywie, wkrétce latajgce
makiety szybowcdw stang sie u nas tak samo popularne jak w wielu innych krajach. Makieta szybowca jest tansza od
makiety samolotu, co nie jest bez znaczenia, a moze nam dac¢ wiele satysfakcji i zadowolenia. Inicjatorom tego znakomite-
go pomystu zycze wytrwafo$ci w jego realizacji, wielu zawodnikéw i tysiecy widzéw. Redakcja "Skrzydet w miniaturze"
wigczy sie w popularyzacje tej imprezy. Bedziemy publikowac dobre plany szybowcéw, a na zawody ufundujemy nagrody.

Jako bardzo miody: entuzjasta lotnictwa, bytem jednym z tysiecy widzéw w czasie pierwszych zawodéw szybowco-
wych na Zarze w 1947 roku. Widok startujgcych ze szczytu szybowcéw i ich loty nad zboczem, wywarly ha mnie niezapo-
mniane wrazenie. Tu naprawde rozpoczefa sie moja droga do lotnictwa.

Wszystkim chetnym chcgcym budowaé makiety szybowcéw. pomozemy w uzyskaniu dokumentacji. Dysponujemy
planami prawie wszystkich szybowcéw zbudowanych w Polsce po wojnie i wieloma innymi. Przypomne, Ze w numerze 6
"Skrzydet" zamie$cilismy doktadne plany "Salamandry”, w numerze 7 "Muchy-ter". Sq one do nabycia za niewielkg opfatq,
w redakcji. W najblizszych numerach zamierzamy opublikowaé rysunki "Muchy-Sto", PW-5 "Smyk", "Komara", "SG-38" i
innych.
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HISTORIA

Juz w 1944 roku na wyzwolonych terenach Polski, wielu
pasjonatéw lotnictwa myslalo o produkcji samolotéw. Pierwszy
dziatalno$¢ konstruktorska podjat inz. Tadeusz Sottyk. Z podob-
ng inicjatywa, w grudniu 1944 roku, wystapit wyktadowca Woj-
skowej Szkoly Lotniczej w Zamosciu por. inz. Eugeniusz Stan-
kiewicz. Zaproponowat on przetozonym skonstruowanie samo-
lotu szkolno-4tacznikowego, ktéry miat byé przeznaczony dla lot-
nictwa wojskowego. Po otrzymaniu zgody, do pomocy konstruk-
torowi przydzielono ppor. Zdzistawa Cymere i ppor. Wiadysta-
wa Rutkowskiego. =

W ciagu zaledwie kilku tygodni opracowano projekt wstep-
ny samolotu, ktéry oznaczono symbolem S-1. Jako zalozenie
przyjeto, Ze ma to byé samolot szkolno-4acznikowy, o prostej
konstrukcji aby mozna go bylo zbudowaé¢ w bardzo prymityw-
nych warunkach. Do napedu postanowiono wykorzystaé silnik
M-11D o mocy 92 kW (125KM) oraz $migto od samolotu Po-2.
Przy projektowaniu przewidziano wykorzystanie réwniez innych
elementéw z tego samolotu jak: toze silnika, kota i fotele, a
konstrukcje kadluba wzorowano na konstrukcji Po-2.

W potowie 1945 roku zespdét konstruktorski inz. Stankiewi-
cza zostat stuzbowo przeniesiony do wytwérni PZL w Mielcu.
Tu niezwlocznie przystapiono do opracowania projektu kon-
strukcyjnego oraz rysunkéw wykonawczych, a juz w sierpniu
rozpoczeto budowe samolotu, co dobitnie $wiadczy o szybko-
§ci dziatania tego skromnego zespotu.

PZL S-4 KANIA 3

Kilka miesigecy po zakorczeniu drugiej wojny $wiatowej, w
listopadzie 1945 roku, oblatany zostat samolot PZL S-1. Byt to
drugi prototyp oblatany w Polsce po zakonczeniu wojny. Kilka-
nascie dni wczesniej oblatano Szpaka.

Nie przewidywano przeprowadzenia préby statycznej, sa-
molot budowano w jednym egzemplarzu do lotu. Na poczatku
listopada samolot byt gotowy. 15 listopada 1945 roku zostat
oblatany przez pilota radzieckiego na lotnisku fabrycznym w
Mielcu. W czasie oblotu samolot osiagnat w locie nurkowym
predkos$¢ 230 km na godzine.

Zywot samolotu PZL S-1 nie byt jednak diugi. W dniu 14
maja 1946 roku, pilotowany przez P. F. Kondratienke, lecac
na matej wysokosci nad Warszawa, runat na ziemie w okoli-
cach obecnego Dworca Centralnego, u zbiegu Al. Jerozolim-
skich i ul. Chalubinskiego. Na szczescie nie doszio do katastro-
fy. Pilot poza lekkimi obrazeniami nie odniést wiekszego szwan-
ku. Samolot zostat jednak catkowicie zniszczony.

S-1 mozna uzna¢ za konstrukcje amatorskg. Samolot za-
projektowano bez niezbgdnych obliczerh aerodynamicznych i
wytrzymatosciowych. Wiele elementéw zwymiarowano na pod-
stawie statystyki rozwigzan konstrukcyjnych innych samolotéw.
W zwiazku z tym samolot nie mégt byé przedstawiony do préb
homologacyjnych i dopuszczony do normalnego uzytkowania.

Po kilkuletniej przerwie inz. Stankiewicz znéw dat znaé o
sobie. Opracowat on projekt samolotu szkolno-tacznikowego,
ktéry oznaczono symbolem S-2. Nie zrealizowano jednak tego
projektu, a samolot pozostat w fazie rysunkéw technicznych.

W 1950 roku zaprojektowat nowy lekki samolot przezna-
czony do uzytku w aeroklubach, swym uktadem i osiagami przy-
pominat popularny przed wojng RWD-8. Konstruktor pozostat
wierny idei lekkiego maksymalnie uproszczonego konstrukcyj-
nie samolotu, prostego, tatwego w obstudze i pilotazu. S-3 Ka-
nia - tak nazwany zostat nowy projekt, byt konstrukcji drewnia-
nej w ukladzie zastrzalowego goérnoptata, pokryty sklejkg i
ptétnem, napedzany gwiazdowym silnikiem M-11D.

4
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Prototyp Kani zbudowany w SZD w Bielsku w 1951 roku.

Fot. A. Morgata

Wykonanie prototypu, powierzono Szybowcowemu Zakla-
dowi Doswiadczalnemu w Bielsku. Prace warsztatowe rozpo-
czeto pod koniec 1950 roku, a po szesciu miesigcach prototyp
byt gotowy. W dniu 17 maja 1951 roku Kania zostata oblatana
przez pilota Tadeusza Wieckowskiego na lotnisku w Aleksan-
drowicach koto Bielska. Wiasno$ci lotne i osiagi samolotu byly
bardzo zachecajace -,,Kania" miata dwukrotnie wigkszg pred-
ko§¢ wznoszenia i putap niz dwuptatowy Po-2 (CSS-13), uzy-
wany woéwczas w aeroklubach i wyposazony w ten sam silnik
M-11D. Rozbieg Kani wynosit 80 m, wznoszenie 4,5 m/sek,
putap 5 000 m. Wyholowanie szybowca na 1 000 m zabierato
"Pociakowi" 14 min, a Kania wykonywata to w czasie 6 min.
Ponadto Kania, prostsza konstrukcyjnie, byla tarisza w pro-
dukcji i eksploatacji.

W koncu maja 1951 roku samolot zostat przekazany do
Instytutu Lotnictwa. Okazato sie, ze obliczenia samolotu nie sg
kompletne i nie dajg gwarancji dostatecznej wytrzymatosci sa-
molotu, a niektére zespoty konstrukcyjne jak np. podwozie jest
zbyt stabe na obcigzenia boczne. Z tych wzgledéw prototyp
,Kani" nie zostat dopuszczony do eksploatacji. Wystawiony za
hangar Aeroklubu Warszawskiego ulegt szybko zniszczeniu.

Ponizej S-4 "Kania 3" SP-PBB w czasie préby silnika na szybowisku Zar

S-4 Kania 2 wyprodukowana w PZL- Mielec.

Fot. B. Koszewski

W 1956 roku, w "ramach odnowy" sprawa Kani ponownie
wyptyneta na powierzchnie. Szeroko o samolocie pisata prasa.
Whkrétce podjeto decyzje o budowie nowego prototypu tego sa-
molotu. Zadanie to powierzono Wytwérni Sprzetu Komunika-
cyjnego w Mielcu mimo, ze zakiad nie miat wykonawcéw i kon-
struktoréw z doswiadczeniem w konstrukcjach drewnianych.
W maju 1956 roku przyjechat do Mielca pptk pil. inz E. Stankie-
wicz, przywozac z sobg maly rysunek przedstawiajgcy sylwet-
ke samolotu w trzech rzutach z wymiarami gabarytowymi. Pra-
ce trzeba byto rozpoczynaé od poczatku. W ramach istniejace-
go biura konstrukcyjnego, obstugujacego produkcje seryjna sa-
molotéw odrzutowych MiG -17, zorganizowano grupe do opra-
cowania dokumentacji. Zespét skladajacy sie w wiekszosci z
miodych konstruktoréw, musiat wykonaé zupetnie od nowa obli-
czenia i szczegdtowg dokumentacje techniczna, Do wspétpra-
cy pozyskano doswiadczonego konstruktora Wiadystawa Kiry-
luka, ktéry przed wojna pracowat w zespole inz. Ciotkosza w
Biatej Podlaskiej. Strong aerodynamiczng i wytrzymato$ciowg
zaja} sie bezinteresownie absolwent Politechniki Lwowskiej mgr
inz. Tadeusz Grzybowski. Juz w pazdzierniku 1956 r. projekt
wraz z kompletnymi obliczeniami zostat przestany do zatwier-
dzenia do Instytutu Lotnictwa.

Fot. Zb. Luranc
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Kania 2 bez znakéw rejestracyjnych z zimowymi ostonami na silniku i po
zamontowaniu klapek wywazajgcych na sterach wysoko$ci. Fot. J. Danel

Trudniej natomiast przebiegata budowa prototypu samolo-
tu. Zaktad produkowat duze ilosci samolotéw ale gtéwnie z
metalu. Wystepowaty trudnosci z pozyskaniem materiatu, ktéry
zdobywano czesto przypadkowo, sposobem gospodarczym.
Wiadystaw Kiryluk sprowadzit czasowo do Mielca, doswiadczo-
nych stolarzy z Biatej Podlaskiej, ktérzy przed wojng pracowali
przy budowie podobnego typu samolotéw. Ponadto, w czasie
budowy prototypu, do projektu wprowadzono szereg zmian,
ktdrych konieczno$é, w niektérych przypadkach, byta dysku-
syjna.

Pomimo tych przeszkdéd, montaz prototypu prowadzony
pod kierunkiem Wiadystawa Kiryluka zostat wreszcie pomys|-
nie zakoriczony i 31 sierpnia 1957 r. samolot S-4 Kania -2 zo-
stat przyjety i dopuszczony do lotu przez inspektoréw kontroli
Cywilnych Statkéw Powietrznych.

Pare dni pézniej, 2 wrzesnia, prototyp Kani-2 , zostat obla-
tany przez pilota doSwiadczalnego inz. Tadeusza Gotebiewskie-
go. Loty zapoznawcze przebiegaly pomysinie i w niecate dwa
tygodnie pdzniej, 15 wrzesnia, oblatywacz zaprezentowat sa-
molot w czasie pokazéw lotniczych w Mielcu wykonujgc nawet
figury akrobacyjne.

S-4 Kania-2, od poprzedniej wersji z roku 1951, réznita sie
szeregiem innych rozwiazan konstrukcyjnych. Przekonstruowa-
no i wzmocniono podwozie, zaprojektowano nowa piramidke
ptata, ostony silnika i poprawiono ksztalt szczelin slotéw, usu-
nigto owiewke za drugg kabing, wprowadzono amortyzacje ta-
blic przyrzadéw i wiele innych drobnych zmian. Wymieniam tu
réznice i zmiany, ale trzeba pamietaé, ze samolot byt projekto-
wany prawie od nowa.

Pierwszy prototyp samolotu, ktory otrzymat pézniej znaki
rejestracyjne SP-PAA, odbyt préby fabryczne w okresie od 2
wrzesnia 1957 do 24 lutego 1958 roku. W czasie prob dokona-
no szeregu przerébek i zmian: wprowadzono wieksze kota, do-
tychczasowe o wymiarach 400 x 150 na tozyskach slizgowych,
zastgpiono nieco wiekszymi o wymiarach 500 x 150, na tozy-
skach tocznych. Drewniang ploze ogonows zamieniono meta-
lowa, powiekszono wiatrochrony, wymieniono stalowe drgzki
sterowe na aluminiowe, gdyz ruchy drazkéw powodowaty wy-
chylenia busoli. Stery wysoko$ci wyposazono w sterowane w
locie klapki wywazajgce. Wymieniono $migto o $rednicy 2 100
mm na wieksze srednicy 2 400 mm.

Zmiany te spowodowaly nieznaczne zwiekszenie masy
wiasnej samolotu, co w pewnym stopniu obnizyto jego osiagi.
Pozostaty one jednak nadal zdecydowanie lepsze niz osiggi
CSS-I3. Réwniez i wiasnosci lotne Kani pozostaly doskonale.

S-4 Kania 3 piramidka skrzydfa i cze$¢ lotkowa prawego skrzydfa.
Klapkawywazajgca lotki tylko na prawym skrzydle.  Fot Instr samolotu

Samolot byt sterowany w calym zakresie predkosci, miat bar-
dzo matg predkos¢é minimalng, dobre wznoszenie, krotki start i
ladowanie. Pierwszy prototyp Kanii -2 oprécz swoich niewatpli-
wych zalet, miat réwniez i drobne choroby wieku niemowlece-
go. Trzeba tu wymieni¢ niezbyt wygodne siedzenia. Zastana-
wiajace dlaczego nie wykorzystano fotelikéw z samolotu CSS-
13?7 Narzekano, na Zle umieszczong dzwignie sterowania klap-
kami wywazajacymi steréw wysokosci i krazek napedu lotek,
ktdry przy wychodzeniu z kabiny, czychat na glowe pilota. Mata
powierzchnia steru kierunku, nie pozwalata na utrzymanie sa-
molotu w $lizgu z przechyleniem wiekszym niz 15 stopni. Do
najwazniejszych jednak brakéw, nalezy bez watpienia, niewy-
wazenie steru wysokosci, co powodowato powstawanie du-
zych sit na drazku sterowym. Kania zachowata swa_ prostote, a
mechanicy chwalili prototyp ze wzgledu na tatwo$é obstugi.
Wiosng 1958, w Wyczynowej Szkole Szybowcowej w Je-
zowie Sudeckim, przeprowadzono préby eksploatacyjne proto-
typu S-4 Kania -2. Wielu pilotéw miato okazje polataé na tym
samolocie. Wszyscy zgodnie twierdzili, ze Kania jest typowym
samolotem do holowania szybowcéw, wyréznia sie nieprzeciet-
ng predkoscia wznoszenia w poréwnaniu z CSS-13, krétkim
startem i stosunkowo krétkim dobiegiem, tatwa i wygodna w
obstudze, prawidiowa w pilotazu. Uktad gérnopfata ( z wykro-
jem nad kabing) zapewnia widoczno$¢ z samolotu we wszyst-
kich kierunkach. Predko$¢ dopuszczalna 240 km/h pozwala na
szybkie zejscie z wysokosci po odczepieniu szybowca, przez
co samolot staje sig jeszcze bardziej ekonomiczny. Wysoki putap
praktyczny umozliwia szybkie wyholowanie szybowca, nawet

Kania 3 tablica przyrzqdéw poktadowych przedniej kabiny. Fot .z. Luranc
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na znaczne wysokos$ci. Bardzo skuteczne skrzela, zapewniajg
bezpieczenstwo lotu w stanach bliskich przeciggniecia, co jest
szczegolnie wazne w trudnych sytuacjach lotéw wleczonych na
fale. Duzy zasieg zapewnia $cigganie szybowcéw z dalekich
przelotéw. Byly réwniez uwagi i propozycje rozwiazan zmierza-
jace do podniesienia jego wartosci uzytkowych. Samolot cha-
rakteryzowat sie ptaskim torem podejscia do lagdowania (5 - 6° ,
doskonato$¢-10), sugerowano zastosowanie klap, ktore zwigk-
sza kat szybowania przy jednoczesnym zmniejszeniu predko-
§ci co zapewni bezpieczne ladowanie w terenie przygodnym.
Zwracano uwage na do$¢ duze sity na drazku sterowym. Inne
uwagi byty tak btahe, ze nie warto o nich wspomina¢ gdyz byly
fatwe do usuniecia nawet na tym egzemplarzu samolotu.

Prototyp Kani-2 pokazano na Szybowcowych Mistrzostwach
Swiata w Lesznie w 1958 r. gdzie wywotat duze zainteresowa-
nie zagranicznych pilotéw, jako dobrze zapowiadajacy sie, tani
i ekonomiczny samolot do holowania szybowcéw.

Wedtug nie potwierdzonych informacji jedno z panstw kon-
tynentu amerykanskiego wyrazito cheé zakupu 60 samolotéw
Kania. Transakcja nie doszta do skutku z powodu zakonczenia
produkciji silnika M-11D w Polsce ?.

W Mielcu postanowiono wykonac¢ kolejng wersje samolo-
tu. Po utworzeniu Osrodka Konstrukcji Lotniczych, na prowa-
dzgcego prace rozwojowe nad samolotem wyznaczono mgr inz.
Tadeusza Kostie.

‘W stosunku do Kani -2 w nowej wersji przewidywano sze-
reg zmian i poprawek wynikajacych z préb i dotychczasowej
eksploatacji. Wprowadzono klapy krokodylowe i znacznie po-
wiekszono powierzchnig usterzenia pionowego (dla poprawy sta-
tecznoséi kierunkowej) ze sterem kierunku odcigzonym rogo-

S-4 Kania 3, usterzenie samolotu. Malowanie z poczatkowego okresu eksploatacjii préb w Instytucie Lotnictwa

wo, zabudowano akumulator. Tak poprawiony samolot otrzy-
mat nazwe S-4 Kania-3. Oblot prototypu, ze znakami rejestra-
cyjnymi SP-PBB odbyt sie 19 wrze$nia 1958 r. Do 16 maja
1959 roku samolot ten przechodzit proby fabryczne. 12 stycz-
nia 1960 roku, S-4 Kania -3, egzemplarz numer fabryezny 02
zostat przekazany do Instytutu Lotnictwa celem przeprowadze-
nia panstwowych préb kontrolnych, ktére prowadzone bylty od
16 maja do 2 sierpnia 1960 roku. Przed przystapieniem do préb
pfatowiec wylatat 75 godzin 25 minut. Silnik M-11D nr 3467
przepracowat 77 godz. 53 min. Smigto typu WD-451(nr. 2755)
dwutopatowe state o $rednicy 2 400 mm. W czasie préb wyko-
nano 60 lotéw w tgcznym czasie 31 godz.19 minut.

W Instytucie Lotnictwa stwierdzono pewne rozbieznoéci po-
miedzy uzyskanymi z pomiaréw warto$ciami a danymi ze spra-
wozdania z préb zaktadowych. W wyniku przeprowadzonych
badan i préb stwierdzono szereg niewtasciwych rozwigzan kon-
strukcyjnych jak: (...)

-maly przeswit miedzy drgzkiem sterowym a tablicg przy-
rzadéw poktadowych

-odstajgce od podiogi skrzydetka zaworu kranu paliva w
obu kabinach co stwarza niebezpieczenstwo nieumy$inego
odcigcia doptywu paliwa.

- bardzo niewygodne fotele w obu kabinach, poniewaz sie-
dzenie wzgledem oparcia sg zbytnio wysuniete do tylu, a kat
nachylenia oparcia w stosunku do siedzenia jest prawie pro-
stopadty.

-optyw strug powietrza wokét tylnej kabiny przy bezwietrz-
nej pogodzie powoduje, ze podczas kotowania spaliny z rur
wydechowych sa wdychane przez pilota.

Fot. z Instrukcji samolotu
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-oznakowanie potozenia startowego klap 20° nie odpowia-
da faktycznemu wychyleniu i wynosi $rednio 12° i prawdopo-
dobnie z tego powodu jest mato skuteczne.

-stopka ptozy ogonowej ustawiona jest pod zbyt malym
katem do ziemi, co powoduje zawadzanie jej przedniej krawe-
dzi o nieréwnosci terenu i powoduje wyginanie piéra resoruja-
cego.

-ktopotliwe zlewanie paliwa, ze wzgledu na brak odpowie-
dnio umieszczonego kranu zlewowego.

-utrudnione sprawdzanie stanu oleju, brak wziernika po-
woduje konieczno$¢ zdejmowania gérnej maski silnika.

-zbyt mata skutecznosé hamulcéw két. Dla tej klasy samo-
lotéw powinna istnie¢ mozliwos¢ przeprowadzenia proby silni-
ka bez podstawek. Jak wynika z powyzszego wyliczenia nie
byly to usterki powazne i mogly byé¢ tatwo usuniete nawet na
tym egzemplarzu samolotu.

Przeprowadzone préby pozwolity stwierdzi¢, ze samolot
we wszystkich fazach lotu (ze startem i lgdowaniem wigcznie) z
odpowiadajacymi tym fazom obrotami silnika oraz potozenia-
mi klap i klapki wywazajacej, nie wymaga od pilota uzycia
nadmiernych sit na sterownicach (...).

Instytut Lotnictwa po przeprowadzonych prébach wydat
nastepujacq ocene: (...)Pod wzgledem pilotazowym samolot
S-4 Kania 3, jest prawidlowy, dostatecznie stateczny i sterow-
ny, w zwigzku z czym moze byé uzywany do celéw szkolnych i
treningowych w Aeroklubach. Najwieksza zaletg samolotu sg
jego wiasciwosci w lotach wleczonych jak réwniez przydatnosé
do ladowania w terenach przygodnych. Dla turystyki samolot
jest zbyt mato wygodny co nie wyklucza jednak eksploatowa-
nia go w tych celach.

Pod wzgledem konstrukcyjnym i wykonania samolot nie
budzi powazniejszych zastrzezen, a usuniecie usterek wymie-
nionych w rozdziale 9 niniejszego sprawozdania jest konieczne
dla podniesienia jego wartosci uzytkowej i zwiekszenia bezpie-
czenstwa (...)*.

Samolot zostat dopuszczony do holowania szybowcéw
a - zlotnisk - bez ograniczenia dla jednoholu

- przy dowolnym doborze holowanych dwéch szybowcéw o
facznym ciezarze do 1020 kg. i jednoosobowej zatodze samo-
lotu.

*Przytoczone wigksze fragmenty sprawozdania ze skréconych par-
stwowych préb kontrolnych samolotu S-4 Kania 3, Instytutu Lotnictwa w
Warszawie z 15 paZdziernika 1960 roku.

Kania 3 w widoku ztylu. Znaki rejestracyjne umieszczone w cze$ci lotkowej skrzydta

-do holowaniu wigkszej ilosci szybowcéw pod warunkiem,
Ze cigzar samolotu do startu nie przekracza 800 kg i taczny
ciezar szybowcow nie przekracza 900kg.,
b - zterenéw przygodnych: bez ograniczen dia jednoholu

- z dwoma szybowcami gdy ciezar samolotu do startu nie
przekracza 920 kg, a szybowcdw o tagcznym ciezarze nie wiek-
szym od 780 kg.*

Trzeci nie wykoriczony prototyp budowany w Mielcu zostat
przekazany Lotniczym Zakiadom Naprawczym w Krosénie, gdzie
zostat dokoriczony w 1964 roku. Otrzymat on numer fabryczny
052 i po wpisie do rejestru paristwowego 15. 06 1964 roku,
znaki rejestracyjne SP-PBE. Réwnocze$nie wyremontowano
tam pierwszy i drugi prototyp. Wszystkie trzy samoloty weszly
w 1964 r, do eksploatacji w aeroklubach. Byly tam uzywane do
korica 1970 roku, migdzy innymi w szkole szybowcowej na
Zarze, skad pochodzi wiele zdjeé zamieszczonych w tym nu-
merze.

Pomimo pozytywnych ocen, jakie samolot otrzymat, pro-
dukciji seryjnej nie podjeto. Jako przyczyne obiektywna wymie-
nia sie brak odpowiedniego silnika, gdyz produkcja silnika
M-11D zostata w migdzyczasie zaniechana. Jednoczeénie ae-
roklub stracit zainteresowanie Kanig, majgc na widoku uzy-
skanie wkrétce znacznie bardziej nowoczesnego (bo metalo-
wego) i wszechstronniejszego samolotu PZL-104 Wilga.

W rezultacie kariera Kanii zakoriczyla sie na trzech proto-
typach, ale do dzi§ mimo niewielkich wad, ma ona duze grono
sympatykow.

Do dzisiaj zachowaly sie dwa egzemplarze "Kanii". Jeden
samolot o znakach rejestracyjnych SP-PBB znajduje sie w zbio-
rach Muzeum Lotnictwa Polskiego w Krakowie. Drugi SP-PBE
jest przechowywany we Wroctawiu. Jego obecni wiasciciele,
majg zamiar doprowadzi¢ go do stanu zezwalajacego na wy-
konywanie lotdw. Zycze Im aby to zamierzenie zostato szybko
Zrealizowane.

PODZIEKOWANIE
Za pomoci poswigcony mi czas serdecznie dziekuje wszystkim,
ktérzy pomogli mi w przygotowaniu tego opracowania. Byli to
Panowie: Andrzej Glass, Robert Pietracha, Robert Goérczyk,
Andrzej Morgata, oraz Jan Hofman z Muzeum Lotnictwa.
Zbigniew Luranc

Fot. Instrukcja samolotu
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OPIS TECHNICZNY

Samolot S - 4 Kania 3 przeznaczony jest do holowania
szybowcéw, moze byé réwniez uzywany jako samolot do szko-
lenia podstawowego, treningu i turystyki oraz w ograniczonym
zakresie do szkolenia w akrobacji podstawowe;j.

OPIS KONSTRUKCJI

Kania-3 jest dwumiejscowym, jednosilnikowym zastrza-
fowym gérnoptatem konstrukcji catkowicie drewnianej ze sta-
tym podwoziem.

Pfat - dwudzielny o obrysie prostokatno trapezowym, kon-
strukcji drewnianej o malym skosie krawedzi natarcia. Skrzy-
dia jednodzwigarowe, zastrzatowe. W czesci przedniej do dzwi-
gara, pokrycie sklejkowe tworzy keson pracujacy na skrecanie.
Tylna czesé skrzydia pokryta ptétnem, tylko miedzy zebrami 5 i
6 oraz 14 i 15 pokrycie obustronnie z gory i z dotu do krawedzi
splywu pokryto sklejka. Pokrycie sklejkowe wykonano réwniez
od dotu migdzy zebrami 9 i 11. Skrzydta zamocowane s3g na
piramidce z rur stalowych nieprofilowanych o $rednicy zewne-
trznej 31 mm(parasol) i podparte pojedynczymi oprofilowany-
mi zastrzatami drewnianymi, mocowanymi do bokéw kadtuba
za pomocy stalowych okué. Zastrzaty, w potowie dtugosci,
usztywnione sa wspornikami z profilowanej rurki stalowej. Pro-
fil skrzydia staty wzdluz catej rozpietosci NACA 23012. Skos
krawedzi natarcia do tylu wynosi 5°, kgt wzniosu skrzydta 2°.
Dzwigar skrzynkowy, wykonany z klejonych warstwowo listew
sosnowych, Scianki ze sklejki brzozowej. Do dZzwigara moco-
wane sg okucia no$ne zastrzatu i okucie tgczace skrzydio z pi-
ramidka. Przednie okucie taczace skrzydio z piramidkg, umo-
cowane jest do listwy nosowej skrzydia. W tylnej srodkowe;j
cze$ci nad kadtubem skrzydta przewezaja sie, w celu umozli-
wienia wsiadania do kabin. Wzdtuz rozpietosci lotek, w czesci
przedniej, skrzydio posiada state skrzela nie wychodzace poza
obrys profilu skrzydia.

Lotki szczelinowe, o wychyleniu réznicowym, konstrukcji
drewnianej, kesonowe. Nosek lotki pokryty sklejka, tylna czesé
ptétnem. Lotki zawieszone sa na dwoch zawiasach, napedza-
ne linkami i popychaczami.

Klapy krokodylowe, kostrukcji metalowej, umieszczono
miedzy lotkami a zwezong czescig skrzydta. Zawiasy klap, typu
drzwiowego przykrecone sg wkretami do dzwigarka pomocni-
czego. Klapy napedzane elektrycznie z akumulatora. Silniczek
elektryczny UR-7M, stanowiacy naped klap, jest zabudowany
w prawym skrzydle, na lewa klape naped przenoszony jest za
pomoca stalowych linek.

Kania 3, klapy w pofozeniu startowym

Fot. Instrukcja samolotu

Kania 3, klapy w pofozeniu do ladowania Fot. Instrukcja samolotu

Kadtub konstrukcji pétskorupowej, zbudowany z drewna
sosnowego, pokryty sklejkg brzozowa. Przekréj kadiuba owal-
ny o bokach ptaskich przechodzacych u gory i dotu w pétkola.
Goérna czesé kadiuba tworzy linie prosta pozioma (w linii lotu).
Szkielet kadiuba skiada sie z 12 wreg zasadniczych i dwéch
pomocniczych, potgczonych czterema gtownymi podtuznicami
z drewna o przekroju prostokatnym. Pokrycie wykonano ze
sklejki brzozowej wzmocnionej listewkami sosnowymi. Kadtub
posiada dwie odkryte kabiny (z wiatrochronami ze szkta orga-
nicznego) usytuowane jedna za druga, Dla pilota przeznaczo-
na jest kabina tylna. Obie kabiny wyposazone sg w urzadzenia

Kania 3, widok ogéiny kabin i baldachimu

Fot. Instrukcja samolotu
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sterowania samolotem i silnikem oraz niezbedne przyrzady pi-
lotazowo nawigacyjne. Przyrzady pokifadowe zabudowane sg
na amortyzowanych tablicach przyrzadéw i statej obudowie
wreg w obu kabinach. Na tablicy amortyzowanej znajdujg sie:
predkosciomierz, wysoko$ciomierz, busola magnetyczna, chy-
tomierz poprzeczny z kulka, wariometr i tréjwskazékowy kon-
troler pracy silnika(druga kabina). Na statej obudowie umie-
szczono wskaznik paliwomierza z pompka, przetacznik iskrow-
nikéw, wigczniki sprzezone na pierwszg i drugg kabine dla
iskrownikéw, wigcznik klap, obrotomierz, termometr mieszan-
ki i pompke wstrzykowa paliwa. Zaczep do holowania typu A-
560 umieszczony jest w koricu kadiuba nad plozg ogonowa,
Odczepienie linki holowniczej nastepuje za pomoca gatki umie-
szczonej z lewej strony w tylnej kabinie. Na stdjce piramidki
skrzydtowej zamocowano lusterko wsteczne do obserwacji
szybowca.

Wiasnosci lotne samolotu pozwalaja na pilotowanie go z
pierwszej kabiny bez koniecznosci dodatkowego wywazania ba-
lastem. Jednak brak mozliwosci sterowania hamulcami, klap-
ka wywazajaca steru wysokosci oraz brak kontrolera pracy sil-
nika, ograniczajg mozliwo$¢ prowadzenia samolotu z przed-
niej kabiny.

Siedzenia zatogi bardzo prymitywne, wykonane z rurek sta-
lowych, pokryte od géry szarym brezentem, nie regulowane.

Usterzenie - konstrukcji drewnianej, jednodzwigarowe o
obrysie trapezowym. Statecznik poziomy nie dzielony, konstruk-
cji kesonowej, pokryty catkowicie sklejka, podparty metalowy-
mi zastrzatami. Ster wysokosci réwniez konstrukcji kesonowej
od dzwigarka kryty ptétnem. Lewa i prawa czes$¢ steru potaczo-
ne sg ze sobg za pomoca rury skretnej. Ster wysokosci kom-

Kania 3, tablica przyrzqdéw tylnej kabiny pilota. Widoczne krzesetko przedniej kabiny oraz pedat steru kierunku tyinej kabiny.

y

Z

Kania 3 lewa strona tylnej kabiny pilota. Fot. Instrukcja samolotu

pensowany jest aerodynamicznie i wyposazony w klapki wy-
wazajgce napgdzane w czasie lotu, za pomocg linek, z drugiej
kabiny. W usterzeniu poziomym zastosowano profil NACA-
0009.

Usterzenie pionowe wolnonosne, posiada profil NACA-
0006. W samolocie "Kania 2" zastosowano profii NACA 0009.
Statecznik konstrukcji drewnianej, pokryty catkowicie sklejka.
Ster kierunku o obrysie trapezowym, od dzwigara kryty ptét-
nem, wywazony aerodynamicznie, posiada kompensacje ro-
gowa i klapke wywazajaca, nastawng na ziemi.

Podwozie - klasyczne state. Podwozie gtéwne tréjgole-
niowe, bezosiowe, spawane z rur stalowych zamocowanych
zawiasowo do kadiuba. Boczne golenie okryte wspdlnie piot-

Fot. Instrukcja samolotu

.
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Kania 3 podwozie gtéwne

nem. Golery wewnetrzna teleskopowa, amortyzowana sznurem
gumowym. Kota niskiego ci$nienia o wymiarach 500 x150 mm.
Hamulce szczgkowe mechaniczne, napedzane pedatami (wy-
wieranie nacisku pietami) za pomoca ciegien Bowdena tylko z
tylnej kabiny. Ploza ogonowa obrotowa (nie sterowana), typu
resorowego wykonana z piér stalowych, zakoficzona stalowg
stopka. Po przeprowadzonym remoncie w LZN w Kro$nie wpro-
wadzono sterowanie ptozy ogonowej. "Kania 2" miata poczat-
kowo ptoze z drewa jesionowego ze stalowa stopka, amortyzo-
wang sznurem gumowym.

Kania 3 ptoza ogonowa i zaczep do holowania

Naped - silnik pieciocylindrowy w ukfadzie gwiazdy chto-
dzony powietrzem, M 11D o mocy 92kW (125 KM), zawieszony
na tozu z rur stalowych, amortyzowanych tulejkami gumowy-
mi. Cylindry pozostawiono nieostoniete, natomiast karter i foze
silnika ostonigto blaszanymi, fatwo odejmowanymi ostonami
uksztattowanymi tak aby wraz z kotpakiem $migta tworzyty pra-
widtowy aerodynamicznie obrys przedniej czesci kadtuba.

Smiglo drewniane, state dwutopatowe WD -451 o $rednicy
2 400mm i skoku 1 400mm. Rozruch silnika reczny, przy za-
stosowaniu iskrownika rozruchowego. Przegroda ogniowa z
blachy duralowe;j.

INSTALACJE

Instalacja paliwowa - zbiornik paliwa o pojemnosci 165
litréw zamocowany jest na pasach w przedniej czesci kadtuba,
przed Sciang ogniowa (od strony kabiny). Paliwo dostarczane
jest do gaZnika pod ci§nieniem wytwarzanym przez pompke
paliwowa. Obieg paliwa odbywa sie przewodami elastycznymi
i sztywnymi o $rednicy 8 mm. Kran paliwa zamykany jest z obu
kabin za pomoca raczki znajdujacej sie z lewej strony na podto-
dze.

Instalacja olejowa - zbiornik oleju o pojemnosci 15 litrow
Zamocowany jest do Sciany ogniowej, od strony silnika. Wszy-
stkie przewody olejowe sg sztywne, tgczone zigczami diuryto-
wymi. Nadmiar oleju z karteru odprowadzany jest bezposre-
dnio do zbiornika.

Instalacja elektryczna - stuzy do napedu klap, zasilania
Swiatet pozycyjnych oraz oswietlenia busoli w obydwu kabinach.
Zrédio pradu stanowi akumulator 12A 10 (24 V), umieszczony
za tylnym fotelem pilota pod bagaznikiem. W skiad instalacji
elektrycznej wehodza; silnik napedu klap UR-7M, wytacznik krani-
cowy 2KW-140W, przetaczniki klap PPN-45, przekazniki RP-2,
wytacznik samoczynny klap AZS-5, skrzydiowe $wiatla pozy-
cyjne BANO-45, swiatlto ogonowe HS-39 i wigcznik samoczyn-
ny oswietlenia AZS-5. Brak pradnicy ogranicza w czasie, uzyt-
kowanie samolotu w lotach nocnych. Ze wzgledu na brak re-
flektora do ladowania i lamp kabinowych, samolot nie zostat
dopuszczony do lotéw nocnych.

Istalacja rozruchu - skiada sie z pompkn wstrzykowej i
iskrownika rozruchowego umieszczonego w podiodze, po pra-
wej stronie kabiny pilota w drugiej kabinie. Uruchamianie silni-
ka odbywa sie przez pokrecenie $migta recznie lub za pomocg
specjalnej fapki.

Zbigniew Luranc

Z lewej: Kania 3 zesp6t napedowy.

Fot . Instrukcja samolotu.
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DANE TECHNICZNE - KANIA-3

WYMIARY
Rozpigtos¢ mm 12130 12.160*
Dilugo$é w linii lotu mm 8580 8720* -
Wysokosé w linii lotu mm 3330
Wysokos$é na postoju mm 2.350
Rozpigtos¢ usterzenia poziomego mm 4 000 3.990*
Wydluzenie skrzydia 7.38
Diugosc cieciwy skrzydia mm 1 800
Srednia cieciwa skrzydel (aerodynamiczna) mm 1.69
Woznios skrzydet 22
Skos skrzydet na krawedzi natarcia 5e
Kat postoju samolotu 10°
Rozstaw két podwozia (przy Q s-tu 975kg) mm 2375
Srednica $migla mm 2 400

Odleglosé konca fopaty Smigta od ziemi przy Qmax = 975 kg

- samolot na trzech punktach mm 550
- samolot w linii lotu mm 180
POWIERZCHNIE
Powierzchnia skrzydet m? 19.70
Powierzchnia lotek m? 2.08
Powierzchnia klap m? 2.05
Powierzchnia statecznika poziomego m? 1.95
Powierzchnia steru wysokosci m? 1.62
Powierzchnia statecznika pionowego m? 0.67
Powierzchnia steru kierunku m? 1.49
DANE REGULACYJNE
Wychylenie lotek do dotu 15¢
Wychylenie lotek do géry 232
Wychylenie klap do startu 12°
Wychylenie klap do lgdowania 60°
Wychylenie steru wysokosci do dotu 47s
Wychylenie steru wysokosci do géry 36°
Wychylenie stera kierunku w obie strony 25°
Wychylenie klapki wywazajacej steru wysokosci do dotu  27°
Wychylenie klapki wywazajacej steru wysok. do géry 45°
MASY
Masa wiasna samolotu bez akumulatora i oleju - kg 650
Masa paliwa - kg 125

Masa olelu - kg 10

Masa zalogi ze spadochronami - kg 180
Masa w locie - kg 975
OSIAGI SAMOLOTU
Predko$¢ maksymalna na h = 0 -km/h 171
Predkosé przelotowa - km/h . 120 - 140
Predkos$¢ przeciagniecia - silnik pracujacy - km/h 55
Predkos¢ przeciggniecia - silnik zdtawiony - km/h 65
Predkosé najmniejszego opadania, klapy 0° - km/h 92,5
Predkos¢ najmniejszego opadania, klapy 60° - km/h 72,5
Predko$¢ dopuszczalna przy otwartych klapach - km/h 115

Dopuszczalna predkos$é lotu w powietrzu burzliwym km/h 180

Dopuszczalna predko$é nurkowania - km/h 260
Predkos¢ wznoszenia, h=0 m, V=103 km/h 4,5 m/sek
Predkosé¢ wznoszenia, h=1000 m, V=105 km/h 3,7 m/sek
Predkos¢ wznoszenia h=2 000 m, V= 108 km/h 2,8 m/sek
Predkos¢ wznoszenia h=3 000 m, V=110 km/h 2,1 m/sek
Czas wznoszenia nha wysokosé 1 000 m 4,1 min

Czas wznoszenia na wysoko$é 2 000 m 9,3 min
Czas wznoszenia na wysoko$é 3 000 m 16 min
Putap praktyczny m 5100
Zasigg h=1 000 m, V=124 km/h 980 km

DANE STARTU | LADOWANIA
Start dla masy samolotu 950 kg, bez wiatru, na bramke h=15m

-dtugos$¢ rozbiegu z klapami 84 m
-dlugos¢ rozbiegu bez klap 100 m
-dlugos$é catkowita z klapami 210 m
-dlugos¢ catkowita bez klap 226 m
Czas startu z klapami 14 sek
Czas startu bez klap 15 sek
Predkos¢ oderwania 70-75 km/h

Ladowanie dla masy samolotu 950 kg, bez wiatru, z h=15m

-dtugosé dobiegu z klapami 86 m
-dtugosé catkowita z klapami 206 m
-dlugosé dobiegu bez klap 110 m
-diugosé catkowita bez klap 230 m
Czas ladowania z klapami 13 sek
Czas ladowania bez klap 15 sek
Predko$¢ przyziemienia z klapami 63 km/h
Predkos¢ przyziemienia bez klap 75 km/h

Dane startu i lotu w zespole samolot-szybowiec
Start w zespole
Start z szybowcem "Mucha -100" na bramke h=15m - 280 m

Start z szybowcem "Jastrzab" na bramke h=15 m - 310 m
Start z szybowcem "Bocian" na bramke h=15 m - 350 m
Lot w zespole

Szybowiec Wysokosé Predko$é Czas
m wznoszenia holu
m/sek min
"Mucha - 100" 0 3.1 0
1 000 4 27 6,2
2 000 22 13,0
3000 1.7 21,0
"Jastrzab" 0 25 0
lub 1 000 21 7.5
"Bocian" 2000 1,8 16,0
3 000 1,4 27,0
Dwuhol "Mucha-100" 0 15 0
Q=288 kg 1 000 0,85 12,4
"Bocian" Q=492 kg 1900 0,5 42,0
rozbieg= 255m
Czterohol 0 15 0
3 "Muchy-100" 500 0,8 10
1 "Jaskétka" 800 0,7 16,0
INNE DANE

Potozenie srodka ciezkosci 23,8% - 31,0 % SCA
Wspéiczynnik obcigzenia dopuszczalnego:

dlaQ=950kg: -1,75 +4,5

dla Q = 1 000 kg -1,5 +4,0
Doskonatosé 9,85
Obcigzenie powierzchni 48,2 kg/m?
Obcigzenie mocy 7,6 ka/KM
Zuzycie paliwa 33-421/h

* dane wedfug pomiaréw Instytutu Lotnictwa w Warszawie, réw-
niez dane ciezarowe i osiggi na podstawie pomiaréw IL.
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Kania 3 granatowo-biata. Smigto z innym kofpakiem.

Fot. Instr. Sam

MALOWANIE

Pierwszy prototyp Kani, zbudowany SZD w Bielsku w
1951roku, malowany byt w catosci jednolitym kolorem oliwko-
wo-zielonym. Samolot nosit znaki polskiego lotnictwa wojsko-
wego, biato czerwone szachownice, tylko po obu stronach ka-
diuba. W potowie usterzenia pionowego wymalowano poziomo
z6ity pas o szerokosci okoto 20 centymetrow. Na stateczniku
pionowym u géry bialy napis S-3. Z lewej strony przedniej cze-
§ci kadluba, réwniez biatg farba, namalowano napis "Kania".

Drugi samolot S-4 Kania 2, zbudowany w WSK-Mielec,
zostat oblatany bez znakéw rejestracyjnych. Caly samolot ma-
lowany byt lakierem srebrnym. Krawedzie natarcia skrzydet,
usterzenia poziomego i pionowego, zastrzatéw, goleni podwo-
zZia oraz konicowki skrzydet i usterzenia pomalowane byly lakie-
rem czerwonym. Podobnie kadiub od przodu (kotpak $migta i
ostony silnika oraz ostony amortyzatoréw podwozia) malowa-
no lakierem czerwonym, ktéry przechodzit w gérnej czesci ka-
diuba az do drugiej kabiny po czym zwezat sie w waski pasek
biegnacy do usterzenia. PéZniej samolot otrzymat czarne znaki
rejestracyjne SP- PAA. Na osfonach toza silnikowego, obustron-
nie czarny napis Kania 2, a na stateczniku pionowym u géry
napis S-4 réwniez czarny.

Samolot S-4 Kania 3, o znakach rejestracyjnych SP-
PBB w pierwszym okresie uzytkowania i préb w Instytucie Lot-
nictwa, malowany byt podobnie z niewielkimi zmianami w roz-
dziale koloréw z tym, ze kolor czerwony zastgpiony zostat gra-
natowym, a srebrny biatym. Na usterzeniu pionowym wymalo-
wano poziomy zoétty pas z dwoma cienkimi paskami w kolorze
granatowym. Znaki rejestracyjne, w czesci lotkowej prawego
skrzydta na gérze, na dolnej powierzchni na lewym skrzydle.
Na sterze kierunku napis S-4, a na przedniej czesci kadtuba
obustronnie Kania 3. Smiglo zielone z zéttymi koricéwkami.

Fot. Zbigniew Luranc

Kania 3 w widoku z tytu z géry.

Ten sam samolot. Pelny kofpak Smigfa, inny spos6b pomalowania steru
kierunku, znaki rejestracyjne w czesci lotkowej skrzydfa.

Po remoncie w LZN w Kro$nie oba egzemplarze Kanii 3,
SP-PBB i SP-PBE malowane byly podobnie. R6znily sie one od
pierwotnego malowania nieco innym podziatem koloréw na ka-
dtubie i w innym miejscu umieszczonymi znakami rejestracyj-
nymi na skrzydtach. Napis Kania 3 przeniesiono na statecznik
pionowy. Na sterze kierunku umieszczono znaczek Aeroklubu,
a na korcu kadiuba pod usterzeniem maty znaczek Lotniczych
Zakiadéw Naprawczych w Kroénie. Na rysunkach zaznaczono
linie rozgraniczenia koloréw (linia ciagta), znaki rejestracyjne,
znaczek LZN - Krosno i wiernie odtworzony napis Kania 3. Duza
ilo§¢ zamieszczonych zdje¢ pozwoli na doktadne odtworzenie
malowania samolotu.

Zbigniew Luranc

Literatura:

1. Instrukcja samolotu
2. Sprawozdanie ze skréconych paristwowych préb kontrolnych samo-
lotu S-4 Kania 3 ze$miglem WD-451, Warszawa 1960 r.
Konstrukeje lotnicze Polski Ludowej - Zbiorowa, Warszawa 1965
Pisemna relacja inz. Zbigniewa Danela - Mielec 1988.
M. Krzyzan - Samoloty w muzeach polskich, Warszawa 1983.

Ok w
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Powyzej: Kania 3 SP-PBB .
Ponizej: ten sam samolot. Widoczne elementy malowane na kolor grana-
towy oraz znak LZN Krosno Fot. Zbigniew Luranc
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S-4 Kania 3 w czasie préb w Instytucie Lotnictwa w Warszawie, widok 3/4 z tytu.

Powyzej: widok 3/4 z przodu. Ponizej: widok z przodu
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Fragment piramidki, widok z lewej strony Piramidka, widok z prawej strony.



Usterzenie samolotu Kania-3

e

Uruchamianie silnika przy pomocy specjalnej fapki.

Fragment lewej strony przedniej kabiny.

Lewa strona tylnej kabiny samolotu.
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Magr inz. Andrzej Glass

DWUMIEJSCOWY SZYBOWIEC WYCZYNOWY
DFS KRANICH / ZURAW

Inz. Hans Jacobs byt jednym z najznamienitszych nie-
mieckich konstruktoréw szybowcowych. W 1931 roku wydat
ksigzke "Praktyka warsztatowa budowy szybowcéw", ktéra do
1940 roku miata pig¢ wciaz udoskonalanych wydan i odegrata
powazng role w rozwoju konstrukcji i technologii szybowcéw
na swiecie. W latach 1932-1939 Jacobs skonstruowat dziesieé
szybowcéw, z ktérych wiekszos¢ wytyczyta droge postepu tech-
nicznego w szybownictwie i byla masowo produkowana. Byly
to: wyczynowy "Rhénadler” (1930 rok, 25 sztuk), wyczynowo-
akrobacyjny "Rhénbussard" (1933 rok, 25 egz.) wyczynowy
"Rhénsperber" (1934 rok, 25 egz.), wodnoszybowiec "Seeadler’
(1935 rok, 1 szt.), dwumiejscowy wyczynowy "Kranich" (1935
rok, 1700 egzemplarzy), akrobacyjny "Habicht" (1936 rok, 80
egz.), wyczynowy "Weihe" (1938 rok, 600 egz.), wyczynowy
"Reiher” (1938 rok, 10 egz.), wyczynowy "Meise-Olympia" (1939
rok, 1600 egz.), oraz desantowy DFS-230 (1937 rok, 1528 egz.).
Daje to tgcznie okoto 5600 szybowcdw z czego 600 zbudowano
po wojnie we Francji, Hiszpanii, Jugostawii, Polsce, Szweciji, i
Wielkiej Brytanii. W najwigkszej liczbie byt wyprodukowany
"Kranich".

W 1935 roku, H. Jacobs, bedac Kierownikiem Wydziatu
Szybowcowego Instytutu DFS (Deutsche Forschungsanstalt fir
Segelflug) zaprojektowat i zbudowat przy wspoétudziale inz. H.
Lucka, dwumiejscowy szybowiec DFS "Kranich", bedacy roz-
wojem konstrukcyjnym szybowca "Rhénsperber” przeznaczo-
ny do lotéw wyczynowych i treningowych, w tym do szkolenia
w lotach bez widocznosci oraz do kontroli techniki pilotazu. Pro-
totyp wykonat pierwszy lot w jesieni 1935 roku. Poczatkowo
miat odkryte kabiny zatogi, ktéra miata miejsca jedno za dru-
gim. Drugie miejsce, instruktora, byto umieszczone miedy dzwi-
garami pfata, gdyz szybowiec byt srednioptatem. Dla popra-
wienia widocznos$ci z tylnego miejsca, skrzydia otrzymaty przy
kadtubie celuloidowe okienka. Gdy kabiny otrzymaty ostone,
wyposazono jg w firanki do $lepego pilotazu oraz w skrzydtach
miedzy kabinami umieszczono butle tlenowe.

W 1937 roku szybowiec wszedt do produkc;ji seryjnej pod

oznaczeniem DFS "Kranich I" w wytwérni Karl Schweyer (p6Zniej
Jacobs-Schweyer) w Darmsztadzie, a nastepnie w Mannheim.

Prototyp "Kranicha" w locie. Kabiny zafogi otwarte, ster wysoko$ci bez odcigzenia rogowego.

Szybowce tej wersji wyrézniato rogowe odcigzenie aerodyna-
miczne steréw wysokosci i kierunku, klapka na lewej lotce oraz
hamulce aerodynamiczne DFS pomystu Jacobsa w formie za-
wiasowych klapek.

Gdy w 1941 roku Ministerstwo Lotnictwa Rzeszy wprowa-
dzito numeracje typéw szybowcéw, "Kranich I" otrzymat numer
108-30A1. Do potowy 1941 roku zbudowano okoto 150 szy-
bowcoéw "Kranich I".

"Kranich I" do§¢ szybko stat sie znany w $wiecie z powodu
rekordow.
12. kwietnia 1937 roku Beck i Knies pokonali trase Horn-

berg-Bingen ustanawiajgc miedzynarodowy rekord odlegtosci
przelotu wynikiem 193 km.

3. maja 1937 roku W. Spilger i Hohenner ustanowili na

nim migdzynarodowy rekord przewyzszenia 2276 m, a 18. wrze-
$nia 1937 roku E. Ziller i Quadfasel - 3304 m.

5. maja 1938 L. Hoffman wykonat na nim przelot docelo-
wy 400 km, a O. Braeutigam 11 maja 1938 roku - 360 km.
Najwieksze sukcesy uzyskano w 1938 roku.

29. czerwca 1938 roku Meier i Schneider w Hornbergu
ustanowili miedzynarodowy rekord dtugotrwatosci lotu na Kra-
nichu, utrzymujac sie w powietrzu 20h i 2 minuty.

e

Jeden z pierwszych szybowcow "Kranich” w czasie zawod6w szybow-

cowych w Rhén-Wasserkuppe w 1938 roku.

Fotografie 2, ze zbioréw Mariana Krzyzana
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SZYBOWCE UZYWANE W POLSCE

21. listopada 1938 roku Erwin Ziller pobit w Jezowie mie-
dzynarodowy rekord przewyzszenia dla szybowcéw jednomiej-
scowych osiagajac 6838 m.

W dniach 9 -11. grudnia 1938 A. Boedecker i K. H. Zander
pobili rekord ditugotrwatosci lotu utrzymujac sie w powietrzu
przez 50 h 15 min w Rossitten w Prusach Wschodnich.

8. sierpnia 1939 roku W. Romeis i Schilinger uzyskali w
Wasserkuppe wysokos¢ absolutng 8000 metréw, lecz wynik
ten nie zostat zatwierdzony jako rekord.

O ocenie "Kranicha I", jako szybowca wyczynowego $wiad-
czyt tez udziat 18 szybowcéw tego typu na zawodach szybow-
cowych w Rhén w 1939 roku.

W 1938 roku powstata odmiana tego szybowca przezna-
czona do lotéw wysokosciowych Wolken-Kranich (W-Kranich)
o zwezonym kadtubie, wzmocnionych dzwigarach i popycha-
czowym napedzie lotek i steréw, w miejsce linek. Na tym szy-
bowcu Erich Kléckner, 18. maja 1939 roku, osiggnat wysokosé
absolutng 9 200 metréw., za$ 11. pazdziernika 1940 roku - 11
410 m. (nie zatwierdzone jako rekordy).

W 1941 roku weszta do produkcji ulepszona wersja szy-
bowca "Kranich II" (numer 108-30A2) bez rogowego odcigze-
nia steréw i z hamulcami typu Schempp-Hirth. Przéd kadtuba
wydluzono o 240 mm, poszerzono réwniez ster kierunku o 60
mm. Zmiany i wzmocnienie konstrukcji zwiekszylo mase wia-
shg z 265 do 285 kg. Produkcje podjeta wytwdrnia Mraz-Cho-
cen (MFC) w Choceni w Protektoracie Czech i Moraw. Srednia
produkcja wynosita 30-35 egzemplarzy miesiecznie. Do maja
1944 roku zbudowano tam 1420 szybowcéw "Kranich II". Zrédta
niemieckie podajg liczbe 1 312 egzemplarzy - jest to produkcja
do 30 listopada 1944 roku. Wedlug zrédet czeskich, w latach
1941-1946 w zaktadach Orlican w Choceni wyprodukowano
1644 szybowce DFS "Kranich".

Po wojnie wytwérnia proponowata wersje tego szybowca
z kabing schodkowg (tylne miejsce umieszczone wyzej, z
podwyzszong ostong kabiny), lecz do produkcji nie doszio.

W zwiazku z zapotrzebowaniem na szybowiec do szkole-
nia pilotéw o lezacej pozycji do mysliwskich samolotéw odrzu-
towych, w 1944 roku powstata w wytwérni E. Schneider-Gru-
nau (w Jezowie) wersja Liege-Kranich (numer 108-30C1) z prze-
dnim miejscem lezacym. Zbudowano conajmniej cztery szy-
bowce tego typu.

Po zakonczeniu wojny wiele szybowcéw "Kranich" byto
uzywanych w Europie. W Czechostowaciji nosity oznaczenie VT-
52 "Jerab", w Jugostawii nazwe "Zdral", w Polsce - "Zuraw", na
Wegrzech - "Gem". Byly uzywane w Anglii, Francji i w Szwecji.
W Polsce byly uzywane: 1 "Kranich I', (SP-101), 27 egzempla-
rzy "Kranich II" i 4 "Liege - Kranich", razem 32 sztuki.

"Kranich" uzywany do szkolenia w Luftwaffe.

Fot. ze zbioréw B. Kempskiego

W Szwecji wytwdrnia AB Flygplan zbudowata po wojnie
okoto 90 szybowcéw tego typu. W Rumunii byt wyprodukowa-
ny w serii okofo 25 sztuk pod oznaczeniem RG-2, a jego ulep-
szona odmiana RG-9 "Albatros” z 1958 roku byta tez zbudowa-
na w serii 25 sztuk.

W Polsce Szybowcowy Zaktad Do$wiadczalny w Bielsku-
Biate] odtworzyt w latach 1950-1951 dokumentacje szybowca
"Kranich II' dajac mu oznaczenie IS-C "Zuraw II".

Szybowiec nieznacznie zmodyfikowano. Odrzucane, po
starcie, dwukotowe podwozie zastgpiono przez pojedyncze két-
ko ogonowe. Materialy niemieckie zastgpiono polskimi. W
1951roku dokumentacje przekazano do Zaktadéw Sprzetu Lot-
nictwa Sportowego Nr 4 w Gdansku oraz ZSLS Nr 3 w Pozna-
niu. Pierwszy egzemplarz seryjny SP-1205 oblatat w Gdansku

22 kwietnia 1952 Adam Zientek. W latach 1952-1953 w Gdan-
sku zbudowano 40 "Zurawii II', o numerach fabrycznych Gd
001do 040, zas w Poznaniu 10, o nr fabr. P-01 do P-10. Nosily
one znaki rejestracyjne SP-1205 do 1216, 1274 do 1283, 1294
do 1303, 1336 do 1348 i 1350 do 1355. Ponadto cztery "Liege-
Kranichy" przebudowano na "Zurawie II'. "Zuraw" Gd 022 SP-
1336 zostat w 1956 roku eksportowany do Austri.

Na szybowcach "Kranich II", nazywanych "Zuraw", pobito
w Polsce kilka rekordéw miedzynarodowych.

1 grudnia 1950 roku Andrzej Brzuska i Wiadystaw Par-
czewski uzyskali w Jezowie przewyzszenie 8 162 m i wysoko$§é
absolutng 9 293 m.

19 lipca 1951 roku A. Pawlikiewicz i Pakielewicz bijg re-
kord przelotu docelowego 511,5 km, pobity 20 lipca 1953 roku
przez Jerzego Popiela i A. Siemaszkiewicza wynikiem 541,3
km. Ponadto na "Zurawiu" ustalono w Polsce szereg rekordéw
krajowych. Z

We Francji G. Rousselet i Faivre 21.09. 1948 roku na szy-
bowcu "Kranich" ustanowili rekord przewyzszenia dla szybow-
coéw dwumiejscowych uzyskujac 6780 m.

W IV Szybowcowych Mistrzostwach Swiata w 1952 w Ma-
drycie 1. miejsce w klasie szybowcéw dwumiejscowych zdobyt
Hiszpan L. Gomez na szybowcu "Kranich II". Kilka lat wcze-
$niej, 29.09. 1945 roku ten pilot uzyskat przewyzszenie 5723m.

Po 1950 roku szybowce "Kranich" i "Zuraw" stuzyly gtow-
nie jako dwumiejscowe szybowce szkolne i treningowe. W Pol-
sce byty uzywane do 1969 roku.

W 1952 roku Inz. Jacobs skonstruowat dwumiejscowy szy-
bowiec "Kranich III", ktory ani ksztattem ani konstrukcjg nie przy-
pominat swych poprzednikéw. Nie byt tez sukcesem, gdyz zbu-
dowano go tylko 37 sztuk.

W Muzeum Lotnictwa Polskiego w Krakowie znajduja sie
dwa szybowce "Zuraw II" wyprodukowane w Gdansku: SP-1213
i SP-1295.

Szybowiec "Zuraw" w locie . Fot. Andrzej Brzuska
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OPIS KONSTRUKCJI SZYBOWCA "ZURAW"

Dwumiejscowy treningowo-wyczynowy wolnonosény $re-
dnioptat drewnianej konstrukcji.

PLAT - wolnono$ny, dwudzielny o obrysie prostokatno-
trapezowym, w widoku z przodu famany w ksztatt M. U nasady
i w polowie rozpietosci skrzydta profil G 535, przechodzacy na
koricu w symetryczny. Kat nastawienia ptata wzgledem osi ka-
diuba +2 , kat skrecenia geometrycznego skrzydta - 8,8° . Plat
jednodZwigarowy ze sko$nym dzwigarkiem pomocniczym. Ke-
son do dzwigara gtéwnego i pomocniczego o dwukrotnie wigk-
szej ilosci Zeber co 15 cm, niz w czesci zadzwigarowej (co 30
cm), kryty sklejka. DZzwigary gtéwne tgczone okuciami z dwo-
ma sworzniami poziomymi, tylne z jednym sworzniem stozko-
wym. Kadtub potgczony z dzwigarami za pomoca osobnych
sworzni poziomych. Pod okuciem giéwnym na zewnatrz kadiu-
ba ostony z blachy aluminiowej. Cze$¢ zadzwigarowa kryta plét-
nem. Za dZwigarem wysuwane drewniane plytowe hamulce ae-
rodynamiczne typu S-H (Schempp-Hirth, pomystu Huttera). Lotki
dwudzielne, wywazone masowo, z zebrami skosnymi (krzyzul-
cami), kryte ptétnem. Naped sterowania lotek linkowy, hamul-
cow linkowo-popychaczowy. od spodu plata wzierniki kontrol-
ne przy krazkach, po ktérych biegly linki tego napedu. Na kon-
cach skrzydet miotetki (roztadowywacze elektrostatyczne) in-
stalacji odgromienia. Miedzy dzwigarami w poblizu kadtuba -
okienka utatwiajace widoczno$¢ do dotu z tylnej kabiny. Na
lewym skrzydle obok tylnej kabiny gumowy chodnik. Pod kon-
cami skrzydet drewniane oplywowe klocki zabezpieczajgce
skrzydto przy uderzeniu o ziemie. Na koricach skrzydet i na
sterze kierunku - $wiatta pozycyjne.

KADLUB - o przekroju odwréconej kropli, pétskorupowy z
wregami i podtuznicami sosnowymi i pokryciem ze sklejki. Ka-
bina ucznia lub pilota przed dzwigarami piata, kabina instrukto-
ra lub pasazera za dzwigarami. Fotele zatogi sklejkowe dosto-
sowane do spadochronéw siedzeniowych. Pasy brzuszne i ple-
cowe. W obu kabinach sterownice skitadajgce sie z metalo-
wych drazkéw sterowych i spawanych pedatéw, regulowanych
w przedniej kabinie. Po lewej stronie kabin dzwignie hamulcéw
aerodynamicznych i gatki wyczepu, po prawej stronie tablic przy-
rzadéw gatki dzwigienki przestawiania klapki wywazajacej. W
obu kabinach tablice przyrzadéw poktadowych wyposazone w
predkosciomierz 0 -250 km/h, wysoko$ciomierz 105R, wario-
metr WR-10 (10 m/sek), zakretomierz 209, i busole KI-11. Két-
ko podwozia state 300 x 125 mm. Ploza przednia jesionowa
amortyzowana detkg gumowa ostonieta brezentem. Ploza tyl-
na jesionowa, amortyzowana krazkiem gumowym. Za ptoza
tylng ucho uzywane przy starcie z lin gumowych. Z przodu ka-

"Kranich I"- osfony kabiny stosowane wczesniej.  Fot. ze zbior. M. Krzyzana
i ¥ i P

o

Szybowiec "Zuraw"” wyprodukowany w ZSLS w Gdansku.  Fot A Glass

diuba zaczep przedni SZD A-56 do startu za wyciagarka i do
holu za samolotem oraz hak do startu z lin gumowych. Po pra-
wej stronie plozy przedniej zaczep dolny SZD A-56 do startu za
wyciggarka. Ostona kabiny z plexi ze szkieletem z rurek stalo-
wych, tréjdzielna: wiatrochron ostaniajacy kabine przednig i tyl-
ng otwierany na prawa strone, cze$¢ miedzy kabinami byla
stata. Ostony otwierane, mogly by¢ odrzucane awaryjnie. Na
gorze przodu kadtuba dysza Venturiego predkosciomierza, a z
prawego boku przodu kadiuba duza dysza Venturiego zakreto-
mierza. Napedy sterowania w kadiubie, linkowe. Wziernik z le-
wej strony ogonowej czesci kadiuba oraz z lewej strony dotu
kadiuba ponizej krawedzi splywu skrzydta.

USTERZENIE - wolnonos$ne o obrysie trapezowym i sy-
metrycznym profilu. Statecznik poziomy niedzielony, kryty skiej-
ka do przedniego dZwigara, a dalej ptétnem. Statecznik piono-
wy kryty sklejka. Stery kryte pt6tnem. Na prawym sterze wyso-
kosci klapka wywazajaca. Oprofilowanie przej$cia statecznika
pionowego w poziomy - z blachy aluminiowej. Statecznik po-
ziomy mocowany przez potozenie na trzech gniazdach i doci-
$niecie jedng $ruba.

Powyzej: szybowiec Zuraw Aeroklubu Gdariskiego, uszkodzony na tere-
nie szkoty szybowcowej w Malborku we wrzes$niu 1950 roku. Fot. zb. Luranc
Ponizej: "Zuraw" SP-1299 na jednym z lotnisk aeroklubowych. zb. Luranc




SZYBOWCE UZYWANE W POLSCE

DANE TECHNICZNE IS-C "ZURAW"

Rozpieto§¢ mm 18 000
Diugosé Kranich Ili Zuraw mm 8 000
Diugo$é Kranich | mm 7 700
Wysoko$é mm 2 400
Szerokosc¢ kadiuba mm 600
Wysokos¢ kadiuba mm 1250
Powierzchnia noéna m? 22,68
Wydtuzenie 14,3

285 maks. 315
(z podwoziem 305)

Masa wiasna kg
(Masa witasna Kranich Il kg

Masa uzyteczna kg 170
Masa catkowita (dopuszczalna)kg 475
Obcigzenie powierzchni kg/m? 20,9
Doskonato$¢ maksymalna przy V=68,5 km/h 22,5
Opadanie minimalne m/s przy V= 54 km/h 0,77
Opadanie m/s przy V=100 km/h 1,56

Predkos¢ minimaina km/h 50

Predko$¢ dopuszczalna w pow. spokojnym km/h 215
Predko$¢ holowania w pow. spokojnym km/h 120
Predkos¢ startu za wyciggarkg km/h 80

MALOWANIE

Szybowce "Zuraw" (i "Kranich" uzywane w Polsce) byly
malowane na kremowo (kos¢ stoniowa, Fliegelack 7174.05 wg
RLM), a znaki rejestracyjne na czarno. Brezentowe pokrycie
detki ptozy byto koloru szarego piétna Inianego. Jeden szybo-
wiec "Kranich II" miat w 1945 roku na przodzie kadtuba napis
ORZEL i namalowang gtowe orta niosgcego w dziobie szachow-
nicg w wiefcu, za$ na usterzeniu miat szachownice oraz zmo-
dyfikowana, rejestracje niemiecka na SP-AL-WL. Egzemplarz
SP-122 nosit w latach 1945-1946 szachownice na sterze . Szy-
bowiec "Liege-Kranich” (np.SP-124) miat kadtub, az prawie po
usterzenie, koloru ciemno zielonego, za$ reszte kremowa, Szy-
bowce wyprodukowane w ZSLS w Poznaniu (SP-1274 do 1283)
mialy nos i dét przodu kadtuba oraz owiewek za kabing - grana-
towe, za$§ na prawym boku nosa kadluba znak ZSLS. Egzem-
plarz SP-1274 miat ponadto granatowe: gére kadtuba przed
kabing oraz ramy oslony kabiny.

Szybowce wyprodukowane w ZSLS w Gdansku w latach
1951-1952 malowane byly na kolor kremowy. Znaki rejestra-
cyjne czarne. Metalowa ostona pierwszej wregi malowana byta
na kolor czerwony rzadziej na niebieski.

Doktadne plany szybowca "Zuraw" w skali 1:10 (3 arkusze formatu A 0
wregi w skali1:5), opracowane na podstawie dokumentacji warsztatowej
mozna zaméwi¢ w redakcji.

PiIotAndrzej Brzuska przy szybowcu DFS "Kranich" (Zuraw), na ktérym w dniu 1 grudnia 1950 roku wraz z pasazerem Wiadystawem Parczewskim
ustanowili migdzynarodowy rekord wysokos$ci uzyskujac przewyzszenie 8 162m i wysoko$¢ absolutng 9 293m.

Fot. ze zbioréw A. Brzuski




Amerykanski i NATO-wski system oznaczen kodowych
sowieckiej (rosyjskiej) techniki lotniczej i rakietowej

Po zakoniczeniu II wojny §wiatowej — w obliczu narastajacej konfrontacji mi¢dzy Stanami Zjednoczonym a Zwigzkicm
Sowieckim — amerykafiskie sity powietrzne (US Army Air Force, od 1948 roku US Air Force) wprowadzily specjalny system
oznaczen kodowych samolotéw sowieckich (i innej techniki lotniczej), pozwalajacy na latwa i szybka identyfikacje poszczegol-
nych typdw sprzetu bez koniecznosci rozpoznawania i wnikania w szczegéty skomplikowanego — i nierzadko utajnionego —
oryginalnego nazewnictwa. System, wprowadzony w 1947 roku i stosowany az do ustanowienia wspolnego systemu oznaczen
kodowych NATO w 1954 roku, polegal na przypisaniu kazdemu sowieckiemu samolotowi kolejnego numeru, poprzedzonego
stowem Type (typ).

Do chwili rezygnaciji z tego systemu przydzielono nastepujace oznaczenia:

Type 1 Mikojan 1-300 (Samoljot F), MiG-9, pézniej w kodzie NATO znany jako: Fargo
Type 2 Jakowlew Jak-15, pézniej w kodzie NATO znany jako: Feather

Type 3 tawoczkin ta-150

Type 4 tawoczkin ta-152

Type § tawoczkin La-156

Type 6 tawoczkin £a-160 (Strietka)

Type 7 Jakowlew Jak-19

Type 8 Suchoj Su-9 (Samoljot K), nie myli¢ z Su-9 Fishpot-B !

Type 9 Tupolew Tu-77, Tu-12

Type 10 lljuszyn #-22, nie myli¢ z t-22 Coot-B !

Type 11 Mikojan I-270 (Samoljot Z)

Type 12 Tupolew Tu-73, Tu-72

Type 13 ? (niezidentyfikowany samolot lub niewykorzystany numer typu)

Type 14 Mikojan I-310 (Samoljot S), MiG-15, péZniej w kodzie NATO znany jako: Falcon, Fagot
Type 15 tawoczkin t.a-168

Type 16 Jakowlew Jak-17, pdézniej w kodzie NATO znany jako: Feather

Type 17 Suchoj Su-11 (Samoljot £K), nie myli¢ z Su-11 Fishpot-C !

Type 18 Suchoj Su-15 (Samoljot P), nie myli¢ z Su-15 Flagon !

Type 19 Mikojan KS-1 ,Kometa” lll (Sopka), pdzniej w kodzie NATO znany jako: Kennel AS-1
Type 20 Mikojan |-330 (Samoljot SI), MiG-17, pézniej w kodzie NATO znany jako: Fresco
Type 21 tawoczkin ta-174D, ta-15, péZniej w kodzie NATO znany jako: Fantail

Type 22 Tupolew ANT-64, Tu-2R, Tu-6

Type 23 Suchoj Su-12 (Samoljot RK)

Type 24 Jakowlew Jak-14, pézniej w kodzie NATO znany jako: Mare

Type 25 Cybin C-25, pézniej w kodzie NATO znany jako: Mist

Type 26 Jakowlew Jak-17W, Jak-17UTI, péZniej w kodzie NATO znany jako: Magnet
Type 27 ljuszyn #-28, pdézniej w kodzie NATO znany jako: Butcher, Beagle

Type 28 Jakowlew Jak-23, péZniej w kodzie NATO znany jako: Flora

Type 29 Mikojan 1-312 (Samoljot ST), MiG-15UTI, pézniej w kodzie NATO znany jako: Midget
Type 30 lljuszyn K-28U, #-28UT, pdzniej w kodzie NATO znany jako: Mascot

Type 31 Tupolew Tu-85, pdzniej w kodzie NATO znany jako: Barge

Type 32 Mil GM-1, Mi-1, pdzniej w kodzie NATO znany jako: Hare

Type 33 Bierjew Be-8, pdzniej w kodzie NATO znany jako: Mole

Type 34 Bierjew Lt-143, Be-6, pézZniej w kodzie NATO znany jako: Madge

Type 35 Tupolew Tu-81, Tu-14, pdzniej w kodzie NATO znany jako: Bosun

Type 36 Mil Mi-4, pézniej w kodzie NATO znany jako: Hound

Type 37 Mjasiszczew 201M, M-4, 3M, pdézniej w kodzie NATO znany jako: Bison

Type 38 Jakowlew Jak-24, pdézniej w kodzie NATO znany jako: Horse

Type 39 Tupolew Tu-88 (Samoljot N), Tu-16, pézniej w kodzie NATO znany jako: Badger
Type 40 Tupolew Tu-95, Tu-20, pdzniej w kodzie NATO znany jako: Bear

= Stots



KOD NATO

W roku 1954 Air Standards Coordinating Committee opracowat podstawy wspolnego dla wszystkich krajéw cztonkow-
skich NATO systemu oznaczania sowieckich samolotéw i $miglowcow, a takze innej techniki lotniczej (gléwnie pociskéw
rakietowych réznych klas). Wszystkie samoloty podzielono na cztery grupy (kategorie) — w zaleznosci od przeznaczenia — i
oznaczono odpowiednimi literami alfabetu: samoloty bombowe — litera B (Bombers), samoloty transportowe i pasazerskie —
litera C (Cargo), samoloty myshwskle i szturmowe — litera F (Fighters), wreszcie samoloty rozpoznawcze, szkolne i inne (pozo-
stale) — litera M (Miscellaneous). Smiglowce — niezaleznie od przeznaczenia — tworzyly oddznelna, piata grupQ, oznaczona litera
H (Helicopters). Nazwa konkretnego typu samolotu lub $miglowca musiala zaczyna¢ sig litera oznaczajacq dana grupe, a tym
samym wskazywata — za wyjatkiem $miglowcow — jego przeznaczenie. Stosowano zasadg, ze samolotom z napedem $miglowym
(tlokowym i turbosmiglowym) przydzielano nazwy jednosylabowe, natomiast samolotom z napgdem odrzutowym — wielosylabo-
we. Poszczeg6lne wersje oznaczano duzymi literami alfabetu (za wyjatkiem liter I oraz O, aby uniknaé pomylek z cyframi 1 i 0),
oddzielajac je od nazwy kreska (mysInikiem). Drobniejsze modyfikacje uwzgledniano czasami dodajac symbol mod (imodel lub
modification) i (ewentualnie) kolejny numer podwersji (czgsto ograniczano si¢ tylko do numeru). Poniewaz w wigkszosci przy-
padkéw — szczegblnie w szczytowym okresie zimnej wojny — poszczegolne konstrukcje identyfikowano tylko na podstawie
rozpoznania lub danych wywiadowczych, nie majac dostepu do oryginalnych sowieckich oznaczen, NATO-wski podzial na typy
i wersje czgsto nie odpowiadat rzeczywistosci i nie uwzgledniat takich podzialéw stosowanych w lotnictwie sowieckim.

Backfin
Backfire
Backfire-A
Backfire-B
Backfire-C
Badger

Badger-A
Badger-B
Badger-C
Badger-C mod
Badger-D
Badger-E
Badger-F
Badger-G
Badger-G mod
Badger-H
Badger-J
Badger-K

Bank

Barge

Bark
Bat
Beagle

Bear

Bear-A
Bear-B
Bear-C
Bear-D
Bear-E
Bear-F
Bear-F mod 1
Bear-F mod 2
Bear-F mod 3

Bear-F mod 4
Bear-G
Bear-H

Bear-J

Beast

| B - Bombers
(samoloty bombowe oraz niektére szturmowe i patrolowe morskie)

Tupolew Tu-98 (Samoljot 98)

Tupolew Tu-22M (Tu-26)
Tu-22M

Tu-22M2

Tu-22M3

Tupolew Tu-16 (Tu-88), wczesniej
nazywany: Type 39

Tu-16

Tu-16KS

Tu-16K-10

Tu-16K-10-26

Tu-16RM

Tu-16R

Tu-16RM-2

Tu-16K-11-16

Tu-16K-26

Tu-16P (Jotka)

Tu-16P (Bukiet)

Tu-16Je

North American B-25 ,Mitchell”
Tupolew Tu-85, wczesniej
nazywany: Type 31

lljuszyn K-2

Tupolew Tu-2

ljuszyn -28, wcze$niej
nazywany: Type 27, Butcher
Tupolew Tu-95 (Tu-20),
wczesniej nazywany: Type 40
Tu-95, Tu-95M

Tu-95K/KD

Tu-95KM

Tu-95RC

Tu-95MR

Tu-142 ( z powigkszonym podwoziem
Tu-142

Tu-142M

Tu-142M (wersja z magnetometrem
na stateczniku pionowym)
Tu-142MZ

Tu-95K-22

Tu-95MS

Tu-142MR

lljuszyn #-10

Beauty

Bison

Bison-A

Bison-B

Bison-C
Blackjack
Blinder

Blinder-A
Blinder-B
Blinder-C
Blinder-C mod
Blinder-D
Blinder-E

Blowlamp

Blowpipe (?)

Blowtorch (?)

Bob

Boot

Bosun

Bounder
Box

Brassard

Brawny
Brewer

Brewer-A
Brewer-B
Brewer-C
Brewer-D
Brewer-E
Buck
Bull

Butcher

Butcher

Tupolew Tu-22 (Samoljot 105,
105A), potem nazwa zmieniona
na: Blinder

Mjasiszczew 201M/M-4 (Mofot)/
3M, wczesniej nazywany: Type 37
M-4

3M

3MD

Tupolew Tu-160

Tupolew Tu-22, wczesniej
nazywany. Beauty

Tu-22B

Tu-22K/KD/KPD

Tu-22R/RD

Tu-22RDM

Tu-22U/UD

Tu-22P/PD

ljuszyn #-54 (1#-140 ?)

ljuszyn -54 (?)

ljuszyn #-54 (?)

ljuszyn it-4

Tupolew Tu-91

Tupolew Tu-14 (Tu-81), wcze-
Sniej nazywany: Type 35
Mjasiszczew M-50

Douglas A-20 ,Boston”/"Havoc”
Jakowlew Jak-28, potem nazwa
zmieniona na: Brewer

lljuszyn -40

Jakowlew Jak-28, wczeséniej
nazywany: Brassard

Jak-28B

Jak-28|

Jak-28t

Jak-28R

Jak-28PP

Pietljakow Pe-2

Tupolew Tu-4 (Tu-80)

lljuszyn -28, potem nazwa zmie-|
niona na: Beagle

Tupolew Tu-82

Shrzyitg
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Il C-Cargo

(samoloty transportowe i pasazerskie, w tym cywilne komuni-

kacyjne i wielozadaniowe)

Cab

Camber

Camel

Camp

Camp

Candid
Candid-A
Candid-B

Careless

Cart

Cash (Cloud ?)

Lisunow Li-2, Douglas C-47 ,Sky
train”/ C-53 ,Skytrooper’/’"Dakota”

lljuszyn 1-86

Tupolew Tu-104

Antonow An-8

Antonow An-4 (?)

lljuszyn #-76

#-76T/TD (lub wersje cywilne)
K-76M/MD (lub wersje wojskowe)
Tupolew Tu-154

Tupolew Tu-70

Antonow An-28, PZL WSK-Mielec
An-28/M-28

Crib
Crow

Crusty

Cub
Cub-A
Cub-B

Cub-C
Cub-D

Cuff
Curl

Curl-A
Curl-B

]| F — Fighters

Jakowlew Jak-6/Jak-8

Jakowlew Jak-10/Jak-12, pdzniej
nazwa zmieniona na: Creek

Tupolew Tu-134
Antonow An-12
An-12

An-12 (wersje rozpoznawcze)
An-12PP
An-12PPS

Bierjew Be-30/Be-32
Antonow An-26
An-26

An-26RT

Cat Antonow An-10
Charger Tupolew Tu-144 (samoloty mysliwskie, mysliwsko-bombowe oraz niektére
cl li W18 (pi o szturmowe i bombowe)
am juszyn -18 (pierwszy samolot o S
nazwie 18, z 1947 roku) Faceplate Dlitcfellilene
Clank Antonow An-30 Fagot Mikojan MiG-15, wczesniej
Classic ljuszyn 1-62 o o TipeMiidRaloon
Cleat Tupolew Tu-114 Ragoe Al
Cline Antonow An-32 Fagot-B MiG-15bis
Clobber Jakowlew Jak-42 Faithless Mikojan MiG-23DPD, MiG-23PD
Clod (Cold ?) Antonow An-14 (,23-01°)
Clog Antonow An-28 (?) Falcon Mikojan MiG-15, wczeséniej nazy-
Coach lljuszyn 1-12 wany: Type 14, potem nazwa
Coaler Antonow An-72/An-74 A
Coaler-A An-72 (prototyp) Fang tawoczkin ta-11
Coaler-B An-74 Fantail tawoczkin ta-15 (ta-174D),
Coaler-C An-72 wczesniej nazywany: Type 21
Cock Antonow An-22 (Anteusz) Fantan Nanchang Q-5 (A-5) (samolot
Codling Jakowlew Jak-40 produkcji chiriskiej, modyfikacja
Coke Antonow An-24 L
Colt Antonow An-2, PZL WSK-Mielec Fargo Mikojan MiG-9, wczesniej nazy-
An-2 wany: Type 1
Condor Antonow An-124 (Rustan) Farmer Mikojan MiG-19
Cooker Tupolew Tu-110 Farmer-A MiG-19
Cookpot Tupolew Tu-124 Farmer-B M@G-193
Coot ljuszyn W-18/M-20/H-22 (drugi sa Ea’me"g mggEM
molot o nazwie It-18) Qe iG-1
Coot i-18 Feather Jakowlew Jak-15/Jak-17, wcze-
Coot-A t-20 éniej nazywane: Type 2 i Type 16
Coot-B 1-22, nie mylié z 122 Type 10 | 1 YESTGLIRe
Fencer Suchoj Su-24
Cork Jakowlew Jak-16 . .
, Fencer-A Su-24 (do 16-tej serii produkcyjnej)
Cossack Antonow An-225 (Mrija) Fencer-B Su-24 (od 16-tej do 21-szej serii)
Crate lljuszyn i-14 Fencer-C Su-24 (od 22-giej do 27-mej serii)
Creek Jakowlew Jak-12, wczesniej nazy Fencer-D Su-24M/MK
wany: Crow Fencer-E Su-24MR
Fencer-F Su-24MP
Creek-A Jak-12 o ) .
Creek-B Jak-12M Ferrnett (Ferrett ?) Mikojan MiG-55N (nhajprawdopo-
Creek-C Jak-12R dobniej ,kaczka dziennikarska”!)
34
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Fiddler

Fiddler-A
Fiddler-B
Fin
Finback

Finback-A

Finback-B
Firebar
Fishbed

Fishbed-A
Fishbed-B
Fishbed-C
Fishbed-D
Fishbed-E
Fishbed-F
Fishbed-G
Fishbed-H
Fishbed-J

Fishbed-K
Fishbed-L
Fishbed-N

Fishpot
Fishpot-A
Fishpot-B
Fishpot-C

Fitter
Fitter-A
Fitter-B
Fitter-C
Fitter-D
Fitter-E
Fitter-F
Fitter-G
Fitter-H
Fitter-J
Fitter-K

Flagon

Flagon-A
Flagon-B
Flagon-C
Flagon-D

Flagon-E
Flagon-F

Flagon-G

Flanker

Flanker-A
Flanker-B
Flanker-C
Flanker-C2
Flanker-D
Super Flanker

Tupolew Tu-128 (Tu-28, Tu-102 ?)

Tu-128 (prototyp)
Tu-128

tawoczkin ta-7
Shenjang J-8 (F-8) (samolot pro-
dukgji chiriskiej)
J-81 (F-8l)

J-8l1 (F-8lI)
Jakowlew Jak-28P
Mikojan MiG-21
Je-5

Je-4

MiG-21F/F-13
MiG-21PF
MiG-21PFS
MiG-21PFM
MiG-21DPD, MiG-21PD (,23-31")
MiG-21R
MiG-21S/SM/M/MF
MiG-21SMT
MiG-21bis (75)
MiG-21bis (75P)

Suchoj Su-9/Su-11
T-3

Su-9, nie myli¢ z Su-9 Type 8 !
Su-11, nie myli¢ z Su-11 Type 17 !

Suchoj Su-7/Su-17/Su-20/Su-22

Su-7B

Su-17 (S-22I)

Su-17M (Su-20)
Su-17M2

Su-17UM

Su-17M2D (Su-22)
Su-17UM3 (Su-22UM3)
Su-17M3

Su-22M

Su-17M4 (Su-22M4)

Suchoj Su-15, nie myli¢ z

Su-15 Type 18 !

Su-15

T-58WD, Su-15DPD (Su-15WD)
Su-15UT

Su-15 (ze zmodyfikowanym skrzy-
diem)

Su-15TM (Su-21 ?)

Su-15TM (z ostrofukowg osfong
radaru)

Su-15UM

Suchoj Su-27/Su-30/Su-31/Su-33/
/Su-34/Su-35/Su-37

T-10

Su-27

Su-27UB

Su-271B (Su-31, Su-32FN, Su-34)
Su-27K (Su-33)

Su-27M (Su-35)

Flashlight

Flashlight-A

Flashlight-B

Flashlight-C

Flashlight-D
Flipper

Flogger

Flogger-A
Flogger-B
Flogger-C
Flogger-D
Flogger-E
Flogger-F
Flogger-G
Flogger-H
Flogger-J

Flogger-K

Flora

Forger

Forger-A
Forger-B

Foxbat

Foxbat-A
Foxbat-B

Foxbat-C
Foxbat-D
Foxbat-E
Foxbat-F

Foxhound

Foxhound-A
Foxhound-B
Frank
Fred
Freehand
Freestyle
Fresco

Fresco-A
Fresco-B
Fresco-C
Fresco-D
Fresco-E
Fritz
Frogfoot

Frogfoot-A

Frogfoot-B
Frosty (?)
Fulcrum

Fulcrum-A
Fulcrum-B
Fulcrum-C
Fulcrum-D
Fulcrum-E

Jakowlew Jak-25/Jak-27

Jak-25

Jak-25R

Jak-27

Jak-27R

Mikojan Je-1524
Mikojan MiG-23/MiG-27
MiG-23S
MiG-23M/MF
MiG-23UB
MiG-27
MiG-23MS
MiG-23BN
MiG-23ML
MiG-23BN
MiG-27K/M/D
MiG-23MLD

Jakowlew Jak-23, wcze$niej
nazywany: Type 28
Jakowlew Jak-38 (Jak-36MP)

Jak-38
Jak-38U

Mikojan MiG-25

MiG-25P
MiG-25RB (wersja z kamerami
fotograficznymi)

MiG-25PU/RU

MiG-25RB (wersja bez kamer)
MiG-25PD/PDS

MiG-25BM

Mikojan MiG-31

MiG-31

MiG-31M

Jakowlew Jak-9

Bell P-39 ,Airacobra”
Jakowlew Jak-36
Jakowlew Jak-141 (Jak-41)
Mikojan MiG-17, wcze$niej nazy-
wany: Type 20

MiG-17

MiG-17P

MiG-17F

MiG-17PF

MiG-17PFU

tawoczkin ta-9

Suchoj Su-25/Su-28/Su-39
Su-25

Su-25UB (Su-25UT/UTG, Su-28)
Tupolew Tu-10 (?)

Mikojan MiG-29/MiG-33/MiG-35
MiG-29 (9-12)

MiG-29UB

MiG-29 (9-13) .

MiG-29K
MiG-29M (MiG-33)

Shezyfla
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IV M - Miscellaneous
(samoloty rozpoznawcze, szkolne, niektére patrolowe, a tak-
Ze specjalnego przeznaczenia, walki radioelektronicznej, wcze-

') H - Helicopters

(Smigtowce i wiroloty réznego przeznaczenia, w tym cywilne)

snego ostrzegania i inne) Hars MP-ZeiVEar
. . Hare Mil Mi-1, PZL WSK-$widnik SM-1,
Madcap Antonow An-71 wczesniej nazywany: Type 32
Madge Bierjew Be-6, wczesniej nazywany Harke (Harpe ?) Mil Mi-10
Type 34 Harke-A Mi-10
Maestro Jakowlew Jak-25 (wersja szkolna) Harke-B Mi-10K
Magnet Jakowlew Jak-17UTI, wczesniej Harp Kamow Ka-20 (prototyp Ka-25)
nazywany: Type 26 Hat Kamow Ka-8/Ka-10
Magnum Jakowlew Jak-30 AR
Havoc Mil Mi-28
Maiden Suchoj Su-9U G,
Mail Bierjew Be-12 Haze M!I Mi-14
Mainstay Bietjew A-50 Haze-A Mi-14PL/PLM
Mallow Bierjew Be-10 Haze-B M!'14BT
Mandrake Jakowlew Jak-25RW RELA Mi-14PS
Mangrove Jakowlew Jak-28U Helix Kamow Ka-27/Ka-28/Ka-29/Ka-32
Mantis Jakowlew Jak-32 Helix-A Ka-27Pt/Ka-28
Mare Jakowlew Jak-14, wczesniej nazy Helix-B Ka-29TB
wany: Type 24 Helix-C Ka-32T/S/K
Mark Jakowlew Jak-7W Helix-D Ka-27PS
Mascot lljuszyn #-28UT, wczesniej nazy- Hen : K?mo.w Ka-15
wany: Type 30 Hermit Mil Mi-34
Max Jakowlew Jak-18 Hind ! M!| Mi-24/Mi-25/Mi-35
Maxdome ljuszyn H-86WKP Hind-A Mi-24A
May lljuszyn I1-38 Rk e
Hind-C Mi-24U
May-A K-38 Hind-D Mi-24D (Mi-25)
May-B K-38M Hind-E Mi-24W/MWP (Mi-35)
Maya Aero L-29 ,Delfin” (samolot produk- Hind-F Mi-24P (Mi-35P)
¢cji czechostowackiej) Hind-G1 Mi-24R
Mermaid Bierjew A-40/Be-40 (Be-42 ?) Hind-G2 Mi-24K
(Albatros) Hip Mil W-8/Mi-8/Mi-9/Mi-17
Midas lljuszyn 178 Hip-A W-8
Midget Mikojan MiG-15UTI, wczeséniej na Hip-B W-8A
zywany. Type 29 Hip-C Mi-8
Mink Jakowlew UT-2 HipD MEBWIS
" ; S Hip-E Mi-8TB
Mist Cybin C-25, wczesniej nazywany: Hip-F Mi-8TBK
5
Re:2 Hip-G Mi-9
Mole Bierjew Be-8, wczesniej nazywany: Hip-H Mi-8MT/Mi-17
Type 33 Hip-J Mi-8SMW
Mongol Mikojan MiG-21 (wersje szkolno- Hip-K Mi-8PPA
treningowe) Hog Kamow Ka-18
Mongol-A MiG-21U Hokum Kamow Ka-50/Ka-52
Mongol-B MiG-21US/UM Hokumea Ka-50
Moose Jakowlew Jak-11 Hokum-B Ka-50/Ka-52 (wersja dwumiejsco-
Mop Bierjew GST (Consolidated PBY wa)
+ JCatalina’) Homer Mil W-12/Mi-12
Moss Tupolew Tu-126 Hoodlum Kamow Ka-26/Ka-126
Mote Bierjew MBR-2 Hoodlufn-A Ka-26
Moujik Suchoj Su-7U Hoodlum:B Ka-126
Mug Czetwierikow Cze-2 (MDR-6) Doring _
Mule Polikarpow Po-2 Haok MilFMi-G/M =22
Mystic Mjasiszczew M-17/M-55 Hook-A Mi-6
Mystic-A M-17 Hook-B M!-6WKP
Mystic-B M-17RM (M-55) Hook-C Mi-22
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Hoop Kamow Ka-22 (Wintokryt) Hound Mil Mi-4, wczesniej nazywany:
Hoplite Mil Mi-2, PZL WSK-Swidnik Mi-2 Type 36
Hormone Kamow Ka-25 Hound-A Mi-4
Hormone-A Ka-25B . Hound-B Mi-4M
Hormone-B Ka-25C Hound-C Mi-4 (wersja walki radioelektro-
Hormone-C Ka-25PS nicznej)
Horse Jakowlew Jak-24, wcze$niej nazy-
wany: Type 38

Powyzsze nazwy nadawano konstrukcjom znanym —tj. wykrytym, rozpoznanym i zidentyfikowanym. Niezaleznie od tego
stosowano trzy (?) typy oznaczen kodowych dla nowo wykrytych samolotéw, o jeszcze niezidentyfikowanym przeznaczeniu,
nalezacych do tzw. kategorii RD&T (Research, Development and Testing) — czyli bedacych w trakcie badan, rozwoju i préb. W
zaleznosci od miejsca pierwszego zaobserwowania nowej konstrukcji otrzymywala ona symbol Ram (od Ramienskoje, lotniska
do$wiadczalnego w Zukowskim na potudnie od Moskwy), Tag (od Taganrogu, lotniska OKB Bierjewa, gdzie czgsto przeprowa-
dzano préby samolotéw morskich) lub Casp (od Caspian Sea — Morza Kaspijskiego) oraz kolejna litere alfabetu oddzielona od
stowa kluczowego kreska (mysInikiem). Byly to na ogdt oznaczenia tymczasowe — blizsze poznanie nowej konstrukcji, a zwla-
szcza okreslenie jej przeznaczenia, powodowalo nadanie jej standardowej nazwy jednej z odpowiadajacych kategorii (grup)
omoéwionych wczesniej.

Znane mi s3 nastgpujace oznaczenia serii Ram, Tag i Casp:

| Ram series
(samoloty serii Ram — zaobserwowane w Ramienskoje)
Ram-A %
Ram-B 7
Ram-C ?
Ram-D 2
Ram-E 7
Ram-F 7
Ram-G ?
Ram-H Suchoj T-4 (prototyp bombowca naddZwigkowego) lub zmodyfikowany Tu-144 (?)
Ram-J Suchoj T-8-1 (prototyp Su-25), pdzniej oznaczenie zmienione na: Frogfoot
Ram-K Suchoj T-10 (prototyp Su-27), pézniej oznaczenie zmienione na: Flanker
Ram-L Mikojan izdieljje 9-12 (prototyp MiG-29), p6Zniej oznaczenie zmienione na: Fulcrum
Ram-M Mjasiszczew M-17, pdzniej oznaczenie zmienione na: Mystic
Ram-N ?
Ram-P Tupolew Tu-160, p6zZniej oznaczenie zmienione na: Blackjack
Ram-Q 7
Ram-R ,Buran” (wahadfowiec, prom kosmiczny)
Ram-R1 w konfiguracji szybowca
Ram-R2 Z 4 silnikami odrzutowymi do préb lotu w atmosferze
Ram-S ?
Ram-T Jakowlew Jak-41 (Jak-141), pézniej oznaczenie zmienione na: Freestyle

Prawdopodobnie takze inne samoloty nosity oznaczenia z serii Ram, np. wersja wczesnego ostrzegania samolotu lljuszyn
-76 (Bierjew A-50 Mainstay), specjalny samolot transportowy Mjasiszczew WM-T ,Atlant”, prototyp samolotu szturmowego
ljuszyn #-102 (t-42), prototyp strategicznego samolotu rozpoznawczego Cybin NM-1 itd.

Il Tag series

(samoloty i inne konstrukcje serii Tag — zaobserwowane w Taganrogu)

Tag-A niezidentyfikowany ekranoplan ? (tzw. ,Caspian Sea Monster” ?)

Tag-B ?

Tag-C ?

Tag-D Bierjew A-40/Be-40/Be-42 (Albatros), poZniej oznaczenie zmienione na: Mermaid

Skt %
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Prawdopodobnie takze inne konstrukcje doswiadczalne nosity oznaczenia serii Tag, np. ekranoplan-pionowzlot Bierjew (Bartini)
WWA-14, ekranoplan Orlonok (prawdopodobnie znany tez na Zachodzie jako Casp-B) itd.

lli Casp series

(samoloty i inne konstrucje serii Casp — zaobserwowane na Morzu Kaspijskim)
Casp-A ?

Casp-B ekranoplan Orlonok (?)

Stany Zjednoczone zaakceptowaly przyjete w NATO oznaczenia kodowe dla samolotow i §miglowcow, jednak w przypad-
ku techniki rakietowej i kosmicznej stosuja swoj wlasny system literowo-cyfrowy, opracowany i koordynowany przez Weapons
and Space Systems Intelligence Committee (WSSIC) National Foreign Intelligence Board (NFIB) przy wspolpracy Defense
Intelligence Agency (DIA), Central Intelligence Agencies OSWR (CIA/OSWR), National Security Agency (NSA) oraz Depart-
ment of Defense (DoD, czyli Pentagon) wraz z USAF technical intelligence center (NAIC, wezesniej FTD), US Navy technical
intelligence center (NMIC, wczesniej NISC i NTIC) i US Army technical intelligence center (FSTC). System ten — bazujacy na
wspolnym (Army/Navy/Air Force) systemie oznaczen broni rakietowej stosowanym w USA (US Joint Designation System) —
polega na oznaczeniu danego typu rakiety sekwencja liter (okreslajaca Srodowisko startu i/lub przeznaczenie pocisku) i — oddzie-
lonych kreska (mysInikiem) — cyfr (kolejny numer typu w ramach kategorii). Wersje danego typu rakiety oznaczane sa kolejny-
mi literami alfabetu, przy czym pierwsza wersja otrzymuje zwyczajowo jako identyfikator litere «A», druga «By itd. Taki sposob
oznaczeni dotyczy szczeg6lnie rakiet lotniczych i powstal pod wplywem praktyki stosowanej w US Air Force. Rownolegle —
zapewne pod wptywem US Army i US Navy — stosowany jest drugi sposob oznaczania wersji (szczegélnie rakiet ladowych i
morskich): pierwszy zidentyfikowany wariant dostaje do symbolu typu dodatkowe oznaczenie mod I (od Ist modification —
pierwsza modyfikacja), drugi mod 2 itd. Ponadto rakiety morskie oznaczane sa dodatkowa litera «N» wystepujaca pomiedzy
literowym a cyfrowym czlonem oznaczenia, a od 1962 roku powszechng praktyka stalo si¢ wyréznianie pierwszego zaobserwo-
wanego wariantu nowego typu pocisku literg «X» (eXperimental — do$wiadczalny, prototypowy) — réwniez umieszczang w
$rodku symbolu.

Wszystkie rodzaje rakiet podzielono na 13 grup, oznaczonych odpowiednimi kombinacjami liter: rakiety klasy powie-
trze-powietrze — AA (Air-to-Air), rakiety ,przeciwrakietowe”, czyli tzw. antyrakiety — ABM (Anti Ballistic Missile), rakiety
klasy powietrze-ziemia — AS (Air-to-Surface), rakiety przeciwpancerne — AT (Anti-Tank), rakiety klasy ziemia-powietrze — SA
(Surface-to-Air), morskie rakiety klasy woda-powietrze — SA-N (Surface-to-Air/Naval), rakiety klasy ziemia-ziemia — SS (Sur-
face-to-Surface), rakiety klasy ziemia-ziemia/woda — SSC (Surface-to-Surface/Coastal), morskie rakiety klasy ziemia/woda-
ziemia/woda — SS-N (Surface-to-Surface/Naval), morskie rakiety klasy ziemia/woda-glebina wodna — SUW-N (Surface-to-
Under-Water/Naval), niekierowane rakiety przeciwpodwodne — FRAS (Free Rocket Anti-Submarine), niekierowane rakiety
artyleryjskie — FROG (Free Rocket Over Ground) i rakiety kosmiczne — SL (Space Launch vehicles).

W odréznieniu od amerykanskiego, system kodowy NATO polega na nadawaniu poszczegélnym typom rakiet
nazw, rozpoczynajacych si¢ zawsze litera charakterystyczna dla danej kategorii (czyli przeznaczenia) — podobnie jak w przypad-
ku samolotéw i $miglowcow. Wyrézniono tylko pig¢ grup rakiet, oznaczonych nastepujacymi literami alfabetu: rakiety klasy
powietrze-powietrze — litera A, rakiety klasy ziemia/woda-powietrze — G, rakiety klasy powietrze-ziemia — K, rakiety klasy
ziemia/woda-ziemia/woda (w tym takze przeciwpancerne) — S wreszcie rakiety klasy ziemia/woda-glebina wodna — U. Poszcze-
golne wersje oznaczane sq kolejnymi literami alfabetu, przy czym pierwsza wersja nie ma w nazwie zadnej litery, druga wersja
otrzymuje literg «A», trzecia «B» itd. Nie pokrywalo si¢ to z oznaczeniami wersji wedlug systemu amerykanskiego i po pewnym
czasie zostalo skorygowane.

W literaturze na ogét spotyka si¢ oznaczenia kodowe rownoczesnie z obu systeméw — amerykanskiego i NATO —i w taki
tez sposdb (ale juz bez podzialu na wersje — o ile nie bylo to konieczne) zostana one zaprezentowane ponizej.

| A - Air-to-Air missiles (AA)
(pociski rakietowe klasy powietrze-powietrze)
AA-1 Alkali RS-1U, RS-2U, RS-2US, K-5, K-51, R-55, | AA-7 Apex Wympiet R-23, R-24 (K-23, K-24)
K-55, R-55M AA-8 Aphid Motnija K-60 (R-60)
AA-2 Atoll Wympiet K-13, K-22 (R-3, R-13) AA-9 Amos Wympiet K-33 (R-33, R-37)
AA-3 Anab Motnija K-8, K-98 (R-8, R-98) AA-10 Alamo Wympiet K-27 (R-27)
AA4 Awl K-9 (K-155) AA-11 Archer Motnija/MWympiet K-73 (R-73)
AA-5 Ash K-80 (R-4, R-80) AA-12 Adder Wympiet R-77 (RWW-AE, AAM-AE)
AA-6 Acrid Motnija K-40 (R-40) (nazywany tez popularnie AMRAAMski)

z Stz



KOD NATO

kietowe)
ABM-1 Galosh

ABM-2
ABM-3 Gazelle
ABM-4

AS-1 Kennel

AS-2 Kipper
AS-3 Kangaroo
AS-4 Kitchen
AS-5 Kelt

AS-6 Kingfish
AS-7 Kerry
AS-8

AS-9 Kyle
AS-10 Karen
AS-11 Kilter
AS-12 Kegler
AS-13 Kingbolt

AS-14 Kedge
AS-15 Kent

AS-16 Kickback
AS-17 Krypton
AS-18 Kazoo
AS-X-19 Koala

cerne)
AT-1 Snapper
AT-2 Swatter

AT-3 Sagger
AT-4 Spigot
AT-5 Spandrel
AT-6 Spiral

AT-7 Saxhorn

AT-8 Songster
AT-9

AT-10 Stabber
AT-11 (Svir ?)

AT-X-12

! G - Anti Ballistic Missiles (ABM)
(pociski rakietowe klasy ziemia-powietrze, pociski przeciwra-

A-30 (?), A-50 (?), weczesniej ozna
czany. SA-7 Galosh

?

A-135 (?)

?

Il K- Air-to-Surface missiles (AS)
(pociski rakietowe klasy powietrze-ziemia)

Mikojan KS, KS-1 ,Kometa” Ill (Sopka),
wcze$niej oznaczany: Type 19
Mikojan K-10 (K-10S)

Ch-20

Raduga Ch-22 (Buria)

Raduga KSR-2 (K-16), KSR-11 (KS-11,
K-11)

Raduga KSR-5 (K-26, Ch-26 ?)
Zwiezda Ch-23, Ch-66 (Grom)
9M114 (Szturm), péZniej oznaczenie
Zmienione na: AT-6 Spiral

Raduga Ch-28

Zwiezda Ch-25

Raduga Ch-58

Zwiezda Ch-25, Ch-27

Raduga Ch-59, znany tez jako:
Kingpost (?)

Motnija Ch-29

Raduga Ch-55, zobacz tez: SSC-4

i SS-N-21 Sampson

Raduga Ch-15

Zwiezda Ch-31

Raduga Ch-59

Raduga (Alfa ?), zobacz tez:
SSC-X-5 i SS-N-24 Scorpion

IV S - Anti-Tank missiles (AT)
(pociski rakietowe klasy ziemia-ziemia, pociski przeciwpan-

3M6 (Trzmiel)

3M11, 3M17, 9M17 (Fafanga), 9M17P
(Skorpion)

3M14, 9M14, OM14M (Maljutka)
9M111 (Fagot)

9M113 (Konkus)

9M114 (Szturm), poczatkowo oznaczany:
AS-8

9M115 (Metys)
9M112 (Kobra)
9A4172 (Wichr)
9M117 (Bastion)

9M119 (Inwar)
?

Vv G - Surface-to-Air missiles (SA)
(pociski rakietowe klasy ziemia-powietrze)

SA-1 Guild
SA-2 Guideline
SA-3 Goa

SA-4 Ganef
SA-5 Gammon

SA-6 Gainful
SA-7 Galosh

SA-7 Grail

SA-8 Gecko
SA-9 Gaskin
SA-10 Grumble

SA-11Gadfly
SA-12A Gladiator
SA-12B Giant
SA-13 Gopher
SA-14 Gremlin
SA-15 Gauntlet
SA-16 Gimlet
SA-17

SA-18

SA-19 Grisom

Vi G - Surface-to-Air (Naval) missiles (SA-N)
(morskie pociski rakietowe klasy woda/ziemia-powietrze)

SA-N-1 Goa
SA-N-2 Guideline

SA-N-3 Goblet
SA-N-4 Gecko

SA-N-5 Grail
SA-N-6 Grumble
SA-N-7 Gadfly
SA-N-8 Gremlin
SA-N-9 Gauntlet
SA-N-10 Gimlet

SA-N-11 Grisom

W-301 (?), R-113 (?) (kompleks S-25
Berkut)

W-750/755 (kompleks S-75 Dwina/SA-
76M Desna/S-75M Wolchow)

5W24, 5W27 (W-600/W-601) (kompleks
S-125 Newa/Peczora ?)

9M8 (Krug)

5W28 (W-880) (kompleks S-200 Wega/
S-200W Angara ?), znany tez jako:
Griffon

3M9 (9M9 ?) (Kub)

A-30 (?), A-50 (?), pdzniej oznaczenie
zmienione na: ABM-1 Galosh

UR-96 (?) (Striefa-2 ?), drugi pocisk
0 oznaczeniu: SA-7

9M33 (Osa, Romb)

OM31 (Striefa-1)

5W55R (S-300P/S-300PMU), znany tez
jako: SA-10 Growler

9K37M1 (Buk, Gang ?)
9M83 (S-300W)

9M82 (S-300W)

OM37 (Striefa-10)
(Strieta-3 ?)

OM330 (Kindzat. Tor ?)
9K310 (Igfa-1)

)

?
9M311 (kompleks 2S6 Tunguska)

?, zobacz tez: SA-3 Goa

KB-1 (?), zobacz tez: SA-2
Guideline

W-611 (?) (Sztorm ?)

9M33M (Osa-M), zobacz tez:
SA-8 Gecko

9M32M (Strieta-2M), zobacz tez:
SA-7 Grail

48N6E (?) (S-300F ?), zobacz tez:
SA-10 Grumble

9M36 (?) (Uragan ?), zobacz tez:
SA-11 Gadfly

9M39 (Igfa-M, Strieta-3 ?), zobacz
tez. SA-14 Gremlin

9M330 (Kindzaf), zobacz tez:
SA-15 Gauntlet

9M313, zobacz tez: SA-16 Gim
let

9M311 (?) (Kasztan ?), zobacz
tez. SA-19 Grisom

Shrzyia
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SS-1A Scunner
S§S-1B Scud-A
S§S-1C Scud-B
SS-1D Scud-C
SS-2 Sibling
SS-3 Shyster
SS-4 Sandal
SS-5 Skean

$S-6 Sapwood
SS-7 Saddler
SS-8 Sasin

SS-9 Scarp
S§S-X-10 Scrag
S$S-11 Sego
S§S8-12 Scaleboard
$S-13 Savage
SS-X-14 Scapegoat
S$S-X-15 Scrooge
SS-X-16 Sinner
S§S8-17 Spanker
S$S-18 Satan
S§S-19 Stiletto
S$S-20 Saber (Sabre ?)
S§S-21 Scarab
§§-22

SS-23 Spider
SS-24 Scalpel
SS8-25 Sickle
SS-X-26

S§8-X-27

SS-X-28

SSC-1A Shaddock
SSC-1B Sepal
SSC-2A Salish

SSC-2B Samlet
SSC-3 Styx

SSC4

SSC-X-5

VIl S - Surface-to-Surface missiles (SS)
(pociski rakietowe klasy ziemia-ziemia)

9K72 (R-300) (Elbrus)
jw.

jw.

jw.

R-2 (?)

2

R-12 (?)

R-14 (?)

R-7 (?)

R-16 (?)

R-9 (?)

?

?

RS-10 (?)

OTR-22 (?)

RS-12 (?)

?, znany tez jako: SS-X-14 Scamp
?

RS-14 (?)

RS-16 (?)

RS-20 (?)

RS-18 (?)

RSD-10 (?) (Pionier ?)
(Toczka ?)

OTR-22 (?)

OTR-23 (?)

RS-22 (?)

RS-12M (?) (Topol ?)
?

?

?

Vill S -Surface-to-Surface (Coastal) missiles (SSC)
(pociski rakietowe klasy ziemia-ziemia/woda)

?,zobacz tez: SS-N-3A Shaddock
?, zobacz tez: SS-N-3B Sepal
4K87 (?) (S-2 ?), zobacz tez:
AS-1 Kennel

j.w.

P-20 (?), P-21 (?), zobacz tez:
SS-N-2 Styx

RK-55 (?), zobacz tez: SS-N-21
Sampson i AS-15 Kent

?, zobacz tez: SS-N-24 Scorpion
i AS-X-19 Koala

IX S - Surface-to-Surface (Naval) missiles (SS-N)

SS-N-3C Shaddock-B
SS-N4 Sark

SS-N-5 Sark (Serb ?)
SS-N-6 Serb (Sawfly ?)
SS-N-7 Starbright
SS-N-8 Sawfly

SS-N-9 Siren
SS-NX-10

SS-NX-11

SS-N-12 Sandbox
SS-NX-13
SS-N-14 Silex

SS-N-15 Starfish
SS-N-16 Stallion
SS-N-17 Snipe
SS-N-18 Stingray
SS-N-19 Shipwreck
SS-N-20 Sturgeon
SS-N-21 Sampson

SS-N-22 Sunburn

SS-N-23 Skiff
SS-NX-24 Scorpion

SS-NX-25
SS-N-26

SS-N-27
SS-N-28

P-6 (?)

?

D-4/D-5 (?) (R-21 ?)

RSM-25 (?)

?

RSM-40 (?)

P-80 (?) (Ametyat 2)

?, pdézniej oznaczenie zmienione
na: SS-N-14 Silex

?, pdzniej oznaczenie zmienione
na: SS-N-2C Styx-C

P-35 (?)

7

85RU (?) (Metel ?), wczesniej
oznaczany. SS-NX-10

90RU (?)

100RU (?)

RSM-45 (?)

RSM-50 (?)

P-500 (?)

RSM-52 (?)

RKP-55 (?), Raduga Ch-55
(wersja morska), zobacz tez:
SSC-4, AS-15 Kent

P-80/P-100 (?), Raduga 3M80
(9M80 ?)

RSM-54 (?)

?, zobacz tez: SSC-X-5, AS-X-19
Koala

?, Zwiezda Ch-35 (Uran) (wersja
morska) (nazywany tez popular-
nie Harpoonski)

n

s

zmodernizowany R-39 (RSM-52)

X U - Surface-to-Under-Water (Naval) missiles

(SUW-N)

(pociski rakietowe klasy ziemia/woda-giebina wodna)

SUW-N-1 Ugra

2

Xl Free Rocket Anti-Submarine (FRAS)
(niekierowane pociski rakietowe do zwalczania okretéw

podwodnych)
FRAS-1

?, cze$¢ kompleksu SUW-N-1
Ugra

Xl  Free Rocket Over Ground (FROG)
(niekierowane artyleryjskie pociski rakietowe)

(morskie pociski rakietowe klasy ziemia/woda-ziemiawoda) | FROG-1 T-5A (?) (tuna ?)

SS-N-1 Scrubber P-1(?) FROG-2 T-5C (?)

SS-N-2 Styx 4K40 (?), P-15/20/21/22/27 (?), | FROG-3 7
zobacz tez: SSC-3 Styx FROG-4 ?

SS-N-2C Styx-C j.w., wczeéniejsze oznaczenie: FROG-5 ?
SS-NX-11 FROG-6 ?

SS-N-3A Shaddock-A P-7 (?), zobacz tez: SSC-1A Shad- | FROG-7 T-5E (?), R-70 (?)
dock FROG-8 ?

SS-N-3B Sepal ?, zobacz tez. SSC-1B Sepal FROG-9 ?
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Xl Space Launch vehicles (SL)
(rakiety i pojazdy kosmiczne)

SL-1 Sputnik (?), rakieta bazujagca n SS-6 Sapwood
SL-2 j-w.

SL-3 Wostok, rakieta bazujgca na SS-6 Sapwood
SL4 Sojuz, rakieta bazujgca na SS-6 Sapwood
SL-5 ?

SL-6 Mofnija, rakieta bazujaca na SS-6 Sapwood
SL-7 Kosmos, rakieta bazujgca na SS-4 Sandal
SL-8 Kosmos, rakieta bazujgca na SS-5 Skean
SL-9 Proton

SL-10 ?

SL-11 Cyklon, rakieta bazujaca na SS-9 Scarp
SL-12 Proton

SL-13 Proton

SL-14 Cyklon, rakieta bazujaca na SS-9 mod 3 Scarp
SL-15 N-1 (11A52)

SL-16 Zenit

SL-17 Energia

SL-18 7

Tak jak w przypadku samolotow, rdwniez nowo wykry-
tym niezidentyfikowanym rakietom o nieustalonym przezna-
czeniu (czyli tzw. RD&T missiles) nadawano poczatkowo tym-
czasowe symbole kodowe, w zaleznosci od miejsca (poligonu,
osrodka badawczego, kosmodromu) gdzie zostaly pierwszy raz
zaobserwowane. Stosowano okolo 7 réznych oznaczen kodo-
wych: BL (od Barnaut), EM (Emba), KY (Kapustin Jar), NE
(Nenoszka), PL (Plesieck), SH (Sary Szagan) i TT (Tjura-
tam), a kazda kombinacjg liter uzupelniano dla danego typu
rakiety kolejnym numerem, pisanym po kresce (myslniku).

Ponizszy wykaz zawiera znane mi oznaczenia:

| BL series
(rakiety serii BL — zaobserwowane na poligonie rakietowym w
Barnaule) -

BL-1
BL-2
BL-3
BL4
BL-5
BL-6
BL-7
BL-8
BL-9
BL-10

D ) D) D) ) ) ) ) N

naddZzwiekowy pocisk manewrujacy, pdzniej
oznaczenie zmieniono na: AS-X-19

Il EM series
(rakiety serii EM — zaobserwowane na poligonie w Embie)

EM-1 ?

lll  KY series

(rakiety serii KY — zaobserwowane na poligonie rakiet strate-
gicznych w Kapustin Jarze)

KY-1 Y’

KY-2 ?

KY-3 ?, najprawdopodobniej rakieta typu SS-1 (nazy
wana takze Improved Scud ?)
KY-4 ?
KY-5 ?
KY-6 ?
KY-7 ?
KY-8 ?
KY-9 ?, oznaczenie zmienione poézniej na: SS-NX-13
KY-10 7
KY-11 ?
KY-12 OTR-23 (?), oznaczenie zmienione péZniej na:

SS-23 Spider

v NE series
(rakiety serii NE — zaobserwowane na morskim poligonie ra-
kietowym koto Nenoszki)

NE-1 Y
NE-2 ?
NE-3 Y
NE-4 RSM-52 (?), oznaczenie zmienione pdzniej na:

SS-NX-20, potem SS-N-20 Sturgeon

v PL series
(rakiety serii PL — zaobserwowane na poligonie rakiet strate-
gicznych w Plesiecku)

PL-1 ?

PL-2 ?

PL-3 ?

PL4 RS-22 (?), oznaczenie zmienione p6zniej na:
SS-24 Scalpel

PL-5 RS-12M (?), oznaczenie zmienione pdzniej na:
SS-25 Sickle

Vi SH series

(rakiety serii SH — zaobserwowane na poligonie rakiet ,anty-
rakietowych” w Sarym Szaganie w centralnej Azji)

SH-1 ?

SH-2 ?
SH-3 ?
SH4 ?, tzw. przeciwrakieta, oznaczenie zmienione

pézniej na: ABM-1B lub ABM-1 mod 2
SH-5 ?

SH-6 ?
SH-7 ?
SH-8 ?, tzw. przeciwrakieta, oznaczenie zmienione

pézniej na: ABM-3 Gazelle

SH-9 ?
SH-10 ?
SH-11 ?, tzw. przeciwrakieta, oznaczenie zmienione

pézniej na: ABM-4

VII TT series
(rakiety serii TT — zaobserwowane na poligonie rakiet strate-
gicznych w Tjuratamie)

TTA ?
TT-2 ?
TT-3 ?

Shezydia
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T4 2 :

TT-5 N-1, projektowana jako rakieta ksiezycowa, ozna-
czenie zmienione pdzniej na: SL-15

TT-6 ?

177 ?

T8 2

TT-8 ?, oznaczenie zmienione pézniej na SS-X-26

Na zakonczenie pewna refleksja: otwarcie Zwigzku So-
wieckiego na Zachéd pod koniec lat 80-tych (polityka tzw. gla-
snosti prowadzona przez M. Gorbaczowa) spowodowalo, ze ory-
ginalne oznaczenia i nazwy sowieckiej techniki lotniczej (na-
zwy projektowe, fabryczne, wojskowe itp.) staly si¢ powszech-
nie znane — cho¢ oczywiscie nie wszystkie i nie od razu. Jednak
publiczne prezentowanie nowych typéw sowieckich/rosyjskich
samolotow, $miglowcow i r6znych wzoréw uzbrojenia na salo-
nach, pokazach, targach i w mediach pod ich wlasnymi na-
zwami przyniosto (nie wiem, czy zamierzony) efekt: zmniej-
szylo znacznie popularnos¢ oznaczen kodowych (np. wiele no-
wych rodzajow sprzgtu i broni nie dostalo do dzisiaj swojej na-
zwy kodowej), cho¢ NATO nie zrezygnowalo catkowicie z ich
stosowania. Z drugiej strony, latwy dostep do zachodnie;j lite-
ratury i czasopism lotniczych pozwolil nam pozna¢ do niedaw-
na ,tajemnicze” symbole i nazwy kodowe. Paradoksalnie wicc,
upadek sowieckiego imperium i jego strefy wptywow spowodo-
wal np. w Polsce wzrost zainteresowania nazwami kodowymi
NATO i nagminne ich uzywanie w sytuacjach, gdy od dawna
znane byly u nas oryginalne sowieckie oznaczenia !

I jeszcze uwaga natury technicznej: poniewaz autorzy
zachodnich publikacji uzywaja na og6t nazw kodowych na okre-
slenie sowieckich/rosyjskich konstrukcji, wigc niniejszy wykaz
wlozylem alfabetycznie wedlug tychze nazw (w przypadku ra

kiet — w kolejnosci oznaczen systemu kodowego uzywanego w
USA). Pozwoli to przy lekturze takich wydawnictw latwiej od-
nalez¢ potrzebna nazwe dla zorientowania sie, o jaki rZeczywi-
Scie sowiecki/rosyjski sprzgt chodzi. W sytuacjach budzacych
watpliwosci lub ze wzgledu na brak wiarygodnych informacii
obok nazwy lub symbolu (a czasem zamiast nich) postawilem
znak zapytania, Jesli kto§ z Czytelnikéw chcialby uzupelnic
lub poprawi¢ inormacje zawarte w tym wykazie, prosze si¢ kon-
taktowa¢ bezposrednio ze mna przez e-mail (poczte elektro-
niczna) na adres: wieliczk@ouran.krakow.ipl.net lub z Re-
dakcja Skrzydet w miniaturze.

Leszek A.Wieliczko
Krakow, 1996

Opracowano na podstawie:

1. Butowski Piotr, Lotnictwo wojskowe Rosji, tom 11 2, Wy-
dawnictwo LAMPART, Warszawa 1995;

2. Jane’s All The World’s Aircraft, rozne roczniki;

3. Soviet Military Power, March 1987,

4. luzne numery czasopism: Air International, Aviation Week
& Space Technology, Flight International, Flug Revue, Le-
tectvo+Kosmonautika, Lotnictwo/Aviation International,
Plastic Kits Revue, Skrzydlata Polska, Technika Lotnicza i
Astronautyczna, Technika Wojskowa/Nowa Technika Woj-
skowa, Wojskowy Przeglad Techniczny i inne;

5. informacje dostepne w sieci Internet: np. Code Names and
Numbers for Foreign Military Equipment (adres [URL]:
http://www.umcc.umich.edu/~schnars/texte/fore-
cod.htm), Russian and Soviet Designations (adres [URL]:
http://www.csd.uwo.ca/~pettypi/elevon/c
stin_military/sovdes.html) i inne;

Leszek A. Wieliczko

SYSTEM OZNACZEN SAMOLOTOW USA

czesé |

US Army Air Service
1919-1924

Niemal do konca drugiej dekady dwudziestego wieku
samoloty wojskowe uzywane przez lotnictwo amerykanskie
(zaréwno na terytorium USA, jak i w latach 1917-1918 przez
AEF w Europie) nosily nazwy i oznaczenia nadawane im przez
producentéw. Dopiero we wrzesniu 1919 roku opracowano w
US Army Air Service — wzorowany poczatkowo na systemie
francuskim z lat | wojny $wiatowej — specjalny system oznaczen,
wprowadzajgc pietnascie podstawowych typow (kategorii)
samolotéw wojskowych (ponumerowanych od Type | do Type
XV i stad zwanych Numbered Types) i klasyfikujac wszystkie
eksploatowane samoloty do jednej z tych pietnastu kategorii.
Rok pézZniej, we wrzesniu 1920 roku, Air Service Engineering
Division wprowadzit dla kazdego z tych pietnastu typéw dwu-
lub trzyliterowe oznaczenia kodowe (tzw. Type Symbols) —

wzorowane tym razem na niemieckim systemie z lat | wojny
Swiatowej — co znakomicie upro$cito nazewnictwo samolotéw.
Dodatkowo, na poczatku lat 20-tych wprowadzono kilka
dalszych — jednoliterowych — symboli na oznaczenie specjalnych
typéw samolotéw, nie uwzglednionych w pierwotnych pietnastu
kategoriach.Taki system oznaczeh samolotéw (szczegétowo
przedstawiony w Tabeli 1) stosowany byt w USAAS do 1924
roku.

Petne oznaczenie samolotu skiadato sie z nazwy
wytwérni/producenta, symbolu typu (w postaci jedno-, dwu- lub
trzyliterowego oznaczenia kodowego), oddzielonego kreska
(mys$Inikiem) numeru konstrukcji w ramach danego typu oraz
ewentualnie literowego oznaczenia wersji w ramach danej
konstrukcji (modelu), przy czym pierwsza wersja nie miata zadnej
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Tabela 1- Numbered Types i Type Symbols stosowane w latach 1919 - 1924

Typ Symbol Nazwa typu (kategoria) Przyktadowe
(kategoria) | literowy okreslajaca jego cechy illub przeznaczenie oznaczenia
Type | PW Pursuit - Water Cooled - poscigowy, (silnik) chfodzony wodg Loening PW-2, Curtiss PW-8
Type Il PN Pursuit - Night Work - poscigowy, nocny Curtiss PN -1
Type 1l PA Pursuit - Air Cooled - poscigowy, (silnik) chfodzony powietrzem Loening PA -1
Type IV PG Pursuit- Ground Attack - poScigowy, do atakéw na cele naziemne | Aeromarine PG -1
Type V TP Two-seater Pursuit - poScigowy - dwumiejscowy Enginering Division TP - 1
Type VI GA Ground Attack - do atakéw na cele naziemne Boeing GA - 2
Type VII IL Infantry Liaison - fgcznikowy piechoty Orenco IL - 1
Type VIII NO Night Observation - obserwacyjny nocny Douglas NO - 2
Type IX AO Artillery Observation - Surveillance - obserwacyjny, do korygowa- | Atlantic - Fokker AO - 1
nia ognia artylerii
Type X CO Corps Observation - obserwacyjny Gallaudet CO-1,Boeing CO-7
Type Xl DB Day Bombardment - bombowy dzienny Gallaudet DB - 1
Type XII NBS Night Bombardment - Short Distance - bombowy nocny, bliskiego | Martin NBS -1, Elias NBS -3
zasiegu
Type XilI NBL Night Bombardment - Long Distance- bombowy nocny,dalekiego | Witteman - Lewis NBL - 1,
zasiegu Martin NBL - 2
Type XIV TA Training - Air Cooled - szkolno - treningowy, (silnik) chfodzony Elias TA-1, Huff-Daland TA-6
. powietrzem
Type XV W Training - Water Cooled - szkolno - treningowy, (silnik) chfodzony | Cox - Klemin TW - 2,
wodg Dayton - Wright TW - 3
2 A Ambulance - sanitarny Cox - Klemin A-1, Fokker A-2
= M Messenger - kurierski Lawrence Sperry M - 1
J R Air Service Racer - wyscigowy Loening R - 4, Curtiss R-6
o T Transport - transportowy Martin T - 1, LWF T-3
o S Seaplane - wodnosamolot, 16dzZ latajgca Loening S -1

dodatkowej litery, druga wersja otrzymywata litere «A», trzecia

— litere «B» itd. Nazw wiasnych samolotom w tym okresie ofi-
cjalnie nie nadawano, a spotykany czesto w literaturze prefiks
«X» przed symbolem typu samolotéw prototypowych wprowa-
dzono oficjalnie dopiero przy zmianie systemu, w maju 1924
roku.

Przyktadowe oznaczenie wyglgdato wiec np. tak:

Boeing XCO-7B
AR R R o

1 2 3 45

gdzie poszczegolne cziony (ponumerowane dia utatwienia od 1
do 5) oznaczaja;

1) Manufacturer’'s Name — nazwa wytwérni/producenta samo-
lotu, tu: The Boeing Company;

2) Classification Symbol — literowy symbol oznaczajacy spe-
cjalny status samolotu (ten element oznaczenia wprowadzono
oficjalnie dopiero w maju 1924 roku, wraz ze zmiang systemu
oznaczen — szerzej o tym w czesci ll), tu: prefiks «X» oznacza
samolot w fazie prébnej, doswiadczalnej, prototyp (Experimen-
tal Airplane/Experimental Status);

3) Type Symbol — literowy symbol typu (kategorii) — patrz Ta-
bela 1, tu: symbol CO, czyli Corps Observation, oznacza sa-
molot obserwacyjny, nalezacy do dziesiatej kategorii (Type X);

4) Model Number — numer okreslajacy kolejng konstrukcje (mo-
del) w ramach danego typu (kategorii), tu: numer 7 oznacza
siodmy model (si6dma konstrukcje) w ramach typu CO;

5) Modification Letter — symbol literowy oznaczajacy kolejng
modyfikacje (wersje) w ramach modelu podstawowego, tu: lite-
ra «B» oznacza trzecig modyfikacje (wersje) modelu CO-7
(pierwsza wersja — bez litery, druga wersja — litera «A», trzecia
— litera «B» itd.).

Niezaleznie od oméwionego wyzej systemu, w latach
1919-1924 USAAS uzywat kilku typéw samolotéw, ktére za-
chowaty swoje cywilne lub poprzednie oznaczenia. Byly to:

Douglas DT-2 — przejety od US Navy samolot torpedowy, uzyty
do préb skoczkéw spadochronowych;

Douglas D-WC (World Cruiser) — uzyty takze do préb skocz-
kéw spadochronowych;

Curtiss ,Eagle” — uzyty do préb jako Type XI (Day Bombard-
ment — DB), a takze jako Ambulance (A);

Junkers-Larsen JL-6 — uzyty do préb jako Type VI (Ground At-
tack — GA);

LWF ,Owl" — samolot pocztowy, uzyty do préb jako Type Xl
(Day Bombardment — DB);

Dayton-Wright XPS-1 — testowany w roli tzw. ,alarmowego sa-
molotu poscigowego” (Alert Pursuit). c.d.n.

Leszek A. Wieliczko, Krakéw, 1996

Shrzyia
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MALOWANIE | OZNAKOWANIE SAMOLOTOW

Michat Mucha

PASY | PASKI NA SAMOLOTACH USAAC/USAAF
PODCZAS Il WOJNY SWIATOWEJ

Kolorowe elementy identyfikacyjne malowane na samolo-
tach przyjmuja rézne postacie i formy. Najbardziej rozpowszech-
nione wsréd nich sa pasy i paski. Niektoére z nich, stosowane
na samolotach USAAC/USAAF w okresie Il wojny $wiatowe;j,
sg przedmiotem ponizszego opracowania.

Chronologicznie rzecz biorac pierwszymi paskami na sa-
molotach Armii Stanéw Zjednoczonych byly te, ktére stanowity
integralng cze$¢ amerykariskich znakéw lotniczych. Jeden pio-
nowy granatowy pas i 13 poziomych paséw, na przemian czer-
wonych i biatych, zdobilo ster kierunku. Co prawda w sierpniu
1940 roku oficjalnie zrezygnowano z ich stosowania, ale nie-
ktére starsze typy samolotéw, szczegdlnie te - malowane na
wszystkich powierzchniach srebrng farbg nosity narodowe pa-
ski jeszcze 7 grudnia 1942 roku - w dniu japonskiego ataku na
Pearl Harbor. [np.Douglas B-18 z 18th BW, Hawaje]

Co ciekawe, w korncowym okresie wojny na Pacyfiku po-
nownie pojawita sie na sterach kierunku ta forma oznakowa-
nia. Nie bylo to efektem zadnej oficjalnej dyrektywy USAAF.
Prawdopodobnie byta to lokalna inicjatywa dowddztwa 5th Air
Force (5. Armia Lotnicza). Paski w barwach narodowych spo-
tka¢ bylo mozna na niektérych Lightningach z 49th Figther Gro-
up oraz na licznych Thunderboltach z nastepujacych grup: 35th
FG, 58th FG i 348th FG. [np.P-47D, 42-23213, 69th FS/58th
FG i P-38L-5-LO, porucznik K.B.Clark, 9th FS/49th FG]

Inny rodzaj oznakowania w formie pasa pojawit sie na sa-
molotach Armii Stanéw Zjednoczonych w Europie wraz z bry-
tyjskimi Spitfire’ami. Latem 1942 roku 31st FG i 52nd FG otrzy-
maly te samoloty w wersji VB. Posiadaly one typowy kamuflaz
RAF i charakterystyczny dla brytyjskich mysliwcéw w Europie
pas wokét tylnej czesci kadiuba. Pas miat szerokos¢ 18 cali
(ok. 0,46 m) i malowano go szarg farbg Sky. Taka sama farbg
malowano takze kofpaki $migiet. Ten rodzaj oznakowania sto-
sowany byt na samolotach RAF od 27 listopada 1940 roku.

We wrzesniu 1942 roku amerykanscy ochotnicy latajgcy
wczesniej w trzech Eagle Squadrons RAF (Dywizjony Oriéw)
utworzyli 4th FG. Ich Spitfire'y, noszace poczatkowe dawne
kody literowe, posiadaly takze szary pas wokét kadtuba.

W grudniu tego samego roku 31st FG i 52nd FG przenie-
sione zostaty do Afryki, a ich sprzet przekazano do 67th Obse-
rvation Group. Poczatkowo dywizjonom tej grupy nie przydzie-
lono wiasnych kodow literowych i jej Spitfire’y nosity oznacze-
nia poprzednich uzytkownikéw Ostatecznie dywizjony 12th OS,
107th OS i 109th OS otrzymaly nastepujace kody ZM, AX i VX.
Dywizjon 153rd OS nie uzywat zadnych kodéw. W maju 1943
roku 67th OG przemianowana zostata na 67th Reconnaissan-
ce Group. Miesigc pézniej, kiedy wprowadzono nowg forme
amerykanskich znakéw rozpoznawczych (dodanie do gwiazdy
biatych poziomych paséw) personel 109th RS zamalowat szary
pas wokot kadtuba. Pozostate dywizjony 67th RG nie poszly w
jego $lady.

Natomiast na amerykanskich Spitfire'ach noszacych ka-
muflaz tropikalny, zgodnie z zasadami panujacymi w RAF, nie
stosowano pasa w barwie Sky. [np.Spitfire Mk.VB, BM635,
WZ-Y, 309th FS/31st FG i Spitfire Mk.VB, EN918, AV-X, 335th
FS/4th FG]

Jest wielce prawdopodobne, iz na wyposazeniu USAAF
w Afryce Pétnocnej znalazio sie kilka egzemplarzy ex-brytyj-
skich Airacobr, ktére nosily takze szary pas wokot tylnej czesci
kadtuba.

Zywot 18 calowych szarych paséw na samolotach USA-
AF w Europie skonczyt sie wraz ze zmiang sprzetu. Brytyjskie
Spitfire'y zastgpione zostaty przez Thunderbolty i Mustangi. Ale
wtedy pojawily sie na nich zupetnie nowe pasy.

Dyskusyjne podobieristwo sylwetek samolotu P-47 Thun-
derbolt i niemieckiego Fw 190 skionito Amerykanéw do wpro-
wadzenia oznakowania przeznaczonego specjalnie dla mysliw-
céw tego typu. Od 20 lutego 1943 roku na samolotach P-47,
ktére nosity wtedy standardowy kamuflaz Olive Drab/Neutral
Gray, pojawia¢ sie zaczely biate pasy. Wokét ostony silnika ma-
lowano pas szerokosci 24 cali (0k.0,61 m), ktéry na przetomie
marca i kwietnia 1944 roku zastapiony zostat kolorowymi ele-
mentami identyfikacyjnymi charakterystycznymi dia poszcze-
gbinych grup mysliwskich 8th AF. Wokét usterzenia poziome-
go - pasy szerokosci 18 cali (0k.0,46) znajdujgcy sie 24 cale
(0k.0.61 m) od koncowek usterzenia. Pas na sterze kierunku
miat szeroko$¢ 12 cali (ok. 0,30 m) i znajdowat sie 30 cali (ok.
0,76 m) od wierzchotka usterzenia. Przy czym samoloty w na-
turalnej barwie metalu otrzymywaty pasy w kolorze czarnym.
[np.P-47D-4-RA, 42-22788, CV-S, 368th FS/359th FGi P-47D-
22-RE, 42-25969, E9-D, D.F.Spancer, 376th FS/361st FG]

305 mm biaty

i F
“‘ }—‘3B1mm biaty- z géry
i dotu

\\\§;\\

X 838 mm ale czgsto
w odleglto$ci 457 mm,
lub 305 mm

Y 471 mm ale czesto
wezszy

Dnia 20 grudnia 1943 roku podobny rodzaj paséw wpro-
wadzono na samolotach P-51 Mustang. W tym przypadku cho-
dzito o podobierstwo do Messerschmmitta Bf 109. Bialy pas
szerokosci 12 cali (ok. 0,30 m) malowano wokoét przedniej cze-
$ci ostony silnika. Na taki sam kolor malowano réwniez kotpak
$migta. Podobnie jak w przypadku Thunderboltéw, ta czesé
oznakowania zostata na przelomie marca i kwietnia 1944 roku
pokryta przez kolorowe elementy rozpoznawcze grup mysliw-
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skich. Wokét skrzydet, w odleglosci 15 stop (ok. 4,57 m) od ich
koricéwek, nanoszono pasy szerokosci 15 cali (ok. 0,38 m). Na
usterzeniu poziomym znajdowaly sie pasy szerokie na 15 cali
(ok. 0,38 m) i oddalone od koncéwek usterzenia o 27 cali (ok.
0,67 m). Na usterzeniu pionowym pasy miaty szeroko$é 12 cali
(ok. 0,30 m) i znajdowaly sie 18 cali (ok. 0,46 m) ponizej wierz-
chotka usterzenia. Na Mustangach, ktére nie nosily maskuja-
cego kamuflazu malowano pasy kolorem czarnym. (np. P-51B,
43-6737, GQ-U, 355th FS/354th FG i P-51D-NA, 44-13779,
WD-C, D. J. M. Blakeslee, 335th FS/4th FG)

Na poczatku 1944 roku pojawita sie nad Europg nowa
wersja Lightninga. Samolot zwany popularnie ,droop-snoot”’
nie byt mysliwcem. W jego nosie, w miejscu dotychczasowe-
go uzbrojenia, zainstalowano bowiem kabine nawigatora/bom-
bardiera. P-38 w tej wersji stuzyly miedzy innymi do prowadze-
nia formacji mysliwskich Lightningéw.

Niemieccy piloci szybko nauczyli sie rozpoznawaé nieu-
Zbrojone maszyny. Aby im to utrudni¢, w kwietniu 1944 roku,
wprowadzono specjalny rodzaj oznakowan dla samolotéw P-
38. W celu upodobnienia uzbrojonych samolotéw do ,droop-
snootéw”, usunieto na nich malowanie ochronne pokrywajace
nos. Nos w naturalnej barwie metalu oddzielat od kamuflazu
bialy pasek szerokosci 6 do 8 cali (ok. 0,15 m do 0,20 m).
(np.P-38J, 42-68176, 20th FG)

Podobnie jak Mustangi i Thunderbolty 8th AF i 9th AF,
takze samoloty tych typéw w rejonie Morza Srédziemnego (12th
AF i 15th AF) nosity réwniez typowe oznakowania w formie pa-
s6w. Lecz regut stosowania ich nie przestrzegano tak rygory-
stycznie, jak w Europie.

Zo6lte pasy pojawily sie w Afryce w marcu 1943 roku. Po-
czatkowo nosily je szturmowe i rozpoznawcze wersje Mustan-
ga: samoloty A -26A i F-6A. Pasy na skrzydtach miaty szero-
kosé 15 do 18 cali (ok. 0,38 do 0,46 m) i malowane byly wokét
ptata w potowie jego rozpietosci, okoto 9 cali (ok. 0,23 m) od
korica lotek.

Nastepnie oznakowanie to rozszerzone zostato na samo-
loty P-47 Thunderbolt i P-51 Mustang. Przy czym na tych dru-
gich stosowane byto znacznie czesciej. Pasy na usterzeniu spo-
tykane byly dos¢ rzadko, gdyz bardzo szybko zostaty pokryte
barwnymi elementami identyfikacyjnymi poszczegdlnych grup,
ktére byly bardzo popularne na tym teatrze dziatan wojennych.

Z czasem elementy szybkiej identyfikacji z rejonu Morza
Srédziemnego zmienily nieco swojg postaé i upodobnity sie do
paséw stosowanych w Europie. Na skrzydtach malowano je
bowiem tuz przy kadtubie. Ostatecznie uzupeinione zostaly
przez dodatkowe paski malowane wokot koncow skrzydet. Byty
one wezsze,aich szeroko$¢ wynosita 10 cali (ok. 0,25 m). [np.F-
6A, 41-37322, Lt.N.F.Bush, 154th OS, P-51, 42-103582, VF-
Q, 5th FS/52nd FG i P-47D, 42-76005, 65th FS/57th FG]

W zwiazku z planowang inwazjg w Normandii w nocy z 4
na 5 maja 1944 roku pie¢ pasoéw, biaty-czarny-biaty-czarny-biaty,
namalowano na samolotach USAAF i RAF stacjonujacych na
wyspach brytyjskich. Mialy one pomdéc wojskom ladowym i
marynarce wojennej w rozréznianiu samolotéw wiasnych od
maszyn Luftwaffe.

Na samolotach jednosilnikowych pasy miaty szerokos¢ 18
cali (0k.0,46 m). Malowano je wokoét skrzydet w odlegtosci 6
cali (0k.0,15 m) od znakdéw rozpoznawczych oraz wokét tylnej
czesci kadiuba w odlegtosci 18 cali (0k.0,46 m) od krawedzi
natarcia usterzenia.

Samoloty wielosilnikowe otrzymatly pasy szerokosci 24 cali
(ok.0,61m), ktére malowane byly wokot tylnej czesci kadiuba
w odlegtosci 18 cali (0k.0,46 m) od krawedzi natarcia usterze-
nia oraz wokot skrzydet od gondol silnikowych na zewnatrz.

W grupie samolotéw, ktérych nie miata obejmowad instruk-
cja dotyczaca malowania paséw znalazly sie miedzy innymi
czterosilnikowe bombowce, szybowce transportowe i nocne
mysliwce. Lecz, mimo tego, bialo-czarne pasy pojawily sie na
amerykanskich szybowcach i nocnych mysliwcach.

Warto pamieta¢ takze o tym, iz pasy inwazyjne malowane
byly czesto poépieeznie i bez usyeia szablondw, co doprowa-
dzito do tego, ze granice pomiedzy poszczegdlnymi pasami
dalekie byly od linii prostych, a ich szeroko$é odbiegata od za-
leconych.

W lipcu 1944 zrezygnowano z pas6w na gérnych po-
wierzchniach skrzydet i kadiuba. Najczesciej zamalowywano je
standardowymi barwami kamuflazu, nawet na samolotach w
naturalnej barwie metalu.

We wrze$niu postanowiono pozostawi¢ wylgcznie pasy na
dolnej powierzchni kadtuba, a w grudniu 1944 roku ostatecznie
zrezygnowano z malowania paséw inwazyjnych. [np.C-47A, 43-
15159, D8-Z, 94th Troop Carrier Squadron, B-26C-45, 42-
107685, ER-V, 451st BS, 322nd BG, P-61A, 42-5573, 422nd
NFS, UC-64A, 43-5314, VIII Air Force Service Command].

Ukiad czarno-bialych paséw towarzyszyt takze innej inwa-
Zji. W pazdzierniku 1944 roku wojska amerykanskie wylgdo-
waly na Filipinach. Na jednosilnikowych samolotach mysliw-
skich wprowadzono wtedy elementy szybkiej identyfikacji w
postaci dwéch czarnych paséw rozdzielonych pasem w kolo-
rze biatym. Mialy one szerokos¢ od 24 cali (ok. 0,61 m) do 36
cali (ok. 0,91m) i malowano je na kadiubie tuz za kabing pilota
oraz wokdt skrzydet w polowie ich rozpietosci przy czym na
samolotach w naturalnej barwie metalu rezygnowano czesto
Z nanoszenia biatego pasa. Oznaczenie to przyjmowaly takze
inne formy. Znane sg przypadki malowania na kadtubie tylko
jednego - czarnego pasa, a na skrzydiach jednego lub trzech
czarnych pasoéw.

Stosowanie powyzszego systemu paséw przypisywane
jest wytacznie 5th AF. Pewne przyktady wskazujg jednak, iz
uzywano go w rejonie Pacyfiku takze poza ta armig. [np. P-
51D, 44-640766, J.Young, 3rd Air Commando Group i P-47D,
42-27391, 91st FS, 81st FG]

Podczas Il wojny $wiatowej na samolotach USAAC/USA-
AF mozna bylo spotkac wiele innych typow paséw i paskéw.
Réznobarwne pasy stuzyly czesto do oznaczania samolotéw
dowddcoéw réznych szczebli. Byly one takze elementami iden-
tyfikacji przyjetymi przez wiele jednostek lotnictwa armii Sta-
néw Zjednoczonych. To jednak zupetnie inna historia.

Michat Mucha
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POWIETRZNE ASY

RIGHARD IRA BONG

Suplement

Ponizszy tekst i tabela, opracowane na podstawie ksigzki
+Ace of Aces: The Dick Bong Story” autorstwa C.Bonga i M.
O'Connora, sg uzupelnieniem materiatéw opublikowanych na
famach naszego pisma kilka miesiecy temu (,Skrzydta w Mi-
niaturze”, nr 8) i dotyczg zwyciestw powietrznych R.1.Bonga oraz
samolotéw, na ktérych je osiagnat.

,Lightningi” Richarda Bonga, pierwszego na licie amery-
kanskich aséw mysliwskich, wzbudzajg zrozumiate zaintereso-
wanie historykéw i entuzjastéw lotnictwa oraz modelarzy. W
ciggu trzech tur bojowych spedzonych na Pacyfiku odnosit on
zwyciestwa latajac na kilku lub kilkunastu samolotach, ale tyl-
ko niektére z nich udato sie zidentyfikowac

Pierwszy japoriski samolot zestrzelit Bong 27 grudnia 1942
roku na P-38F z numerem seryjnym 42-12664, ktéry nosit imie
,Thumper” (kolos) i nalezat do porucznika Johna ,Shady” La-
ne'a z 39th Fighter Squadron. Na nosie ,Lightninga” na tle stan-
dardowego kamuflazu Olive/Drab/Neutral/Gray wymalowany byt
po obu stronach biaty numer "15".

Gondole silnikowe ,Lightningéw” tego dywizjonu ozdabia-
ne byly czesto paszczami rekina. 27 grudnia 1942 roku ,Thum-
per” byt w trakcie nanoszenia takiego oznaczenia i miat ,zeby”
tylko na prawym silniku. Lot bojowy 8 stycznia 1943 roku odbyt
Bong, najprawdopodobniej, za sterami tego samego samolo-
tu. Natomiast 31 grudnia i 7 stycznia leciat innym P-38F. Wia-
domo o nim tylko tyle, ze miat numer seryjny 42-12624.

Z poczatkiem marca 1943 roku Richard Bong rozpoczat
serie zwyciestw na P-38G-5. Dzisiaj trudno jednak stwierdzic,
czy bylo to kilka samolotéw tej wersji, czy - tylko jeden. Opiera-
jac sie na danych z ksigzki lotéw Bonga nie mozna wykluczy¢
zadnej z tych mozliwosci, gdyz opisane w niej uszkodzenia jego
samolotu mogly by¢ usuniete w okresach pomiedzy kolejnymi
sukcesami.

W tym czasie amerykanski as stoczyt zacietg i zwycigeskg
walke nad Dobodura (11 marca 1943), ale lot ten odbyt wyjat-
kowo na P-38G-15. Dnia 6 wrzesnia Richard Bong walczyt na
,Lightningu” P-38H-1. Byt to prawdopodobnie samolot, przed
ktérym zrobiono mu pamigtkowe zdjecie. Niestety japonskie
flagi oznaczajace 16 zestrzelonych samolotow zakrywajg miej-
sce, w ktérym wczesniej znajdowat sie numer seryjny ,Light-
ninga” co uniemozliwia jego peing identyfikacje.

Z ksigzki lotow wynika takze, ze zwyciestwa 2 i 29. paz-
dziernika odniesione zostaly na P-38H. Lecz juz na poczatku
listopada pojawia sie w niej oznaczenie P-38H-5. Wediug wszel-
kiego prawdopodobienstwa byt to stynny ,Lightning” oznaczo-
ny na nosie numerem ,79". Jego numer seryjny jest takze nie-
znany.

Wszystkie sukcesy drugiej, krétszej tury zawdziecza Bong
,Lightningom” wersji J. Najpierw byt to P-38J -15 -LO o nume-
rze seryjnym 42-103993 noszacy imig ,Marge”. Na nim zestrzelit
on dwudziesty drugi, dwudziesty trzeci i dwudziesty czwarty
japonski samolot. Jednak, co ciekawe, zwyciestwa te odniost
zanim jego ,Lightninga” ozdobiono portretem Marge Vatten-
dahl. Mimo tego na fotografiach z tego okresu mozna ujrze¢
ten znany samolot z 25 symbolami zwyciestw Sugerowatoby
to, ze Richard Bong uzywat go przynajmniej do 3 kwietnia 1944
roku, kiedy zniszczyt dwudziesty pigty samolot. Nic bardziej bted-
nego, gdyz ,Marge” rozbita zostata wczesniej (24 marca) przez
porucznika Toma Malone'a. Jak zatem wyttumaczy¢ istnienie
25 japonskich flag? Mozliwe, ze bylo to oznaczenie zwyciestwa

Pl
=

z 5 marca 1944 roku, ktére zaliczono ostatecznie jako prawdo-
podobne z powodu braku potwierdzenia zestrzelenia przez na-
ocznych $wiadkow

Waznym dniem w karierze R. |. Bonga byt 12 kwietnia 1944
roku, kiedy pobit wynik ustanowiony podczas pierwszej wojny
Swiatowej przez amerykarnskiego asa E.Rickenbackera (26 ze-
strzelonych samolotéw). Tego dnia Bong miat rzekomo odbyé
lot na P-38J -15 -LO z numerem seryjnym 42-104380. Ze wspo-
mnieri uczestnikéw tych wydarzenn wynika jednak, iz byt to , Ligt-
ning” P-38J-15-LO (numer seryjny 42-104012) nalezacy do
Wiliama Caldwella, pilota z 80th Fighter Squadron, 8th Fighter
Group. Samolot ten nosit imie ,Down Beat” i miat wymalowa-
na na nosie litere¢ kodowa ,T". Po opisanym wydarzeniu sfoto-
grafowano Bonga kilkakrotnie przed pozbawionym kamuflazu
P-38J -15 -LO (numer seryjny 42-104380) z 27 japoriskimi fla-
gami. Na niektorych zdjeciach widoczny jest ciemny prostokat
na nosie tego ,Lightninga”. Niektérzy sugeruja, ze jest to po-
wierzchnia przygotowana do naniesienia portretu Marge. Brak
jednak materialéw potwierdzajacych te hipoteze. Watpliwe jest,
aby na wymienionym samolocie tatat Bong ponownie po po-
wrocie na Pacyfik we wrze$niu 1944 roku. Co prawda, generat
Kenney pisat w swojej ksigzce poswieconej temu pilotowi, ze
jego ,Lightning” czekat w magazynach Port Moresby przez caty
okres pobytu Bonga w Stanach Zjednoczonych. Lecz prawda
jest i to, iz tylko jedno zwyciestwo trzeciej tury odniesione zo-
stato na P-38 wersji J (27 pazdziernika 1944 roku). Pozostate
sukcesy osiggnat pilotujac ,Lightningi” wersji L.

Dnia 28 listopada przydzielono mu samolot P-38L-1-LO
(numer seryjny 44-23964) - rozbity pdZniej przez jednego z pi-
lotéw 49th Fighter Group. Bong wspominat swojej rodzinie, ze
,Ligtning” ten nosit 36 japonskich flag, ale nie zdobit go portret
Marge. Opowiadat takze, ze ,dopadt na nim o$miu Japoncéw’".
Méwigc to nie pamietat zapewne, iz zestrzelenia 27 pazdzierni-
ka dokonat na P-38J. Natomiast wszystkie grudniowe zwycie-
stwa odniést na P-38L-1. Bytto ,Lightning” wypozyczony praw-
dopodobnie z dywizjonu Toma McGuire'a (431st Fighter Squa-
dron). Niestety zadna z wykonanych na Pacyfiku fotografii nie
przedstawia samolotu Bonga, ktéry miatby na nosie wiecej niz
36 symboli oznaczajacych zwyciestwa powietrzne.

Na zakonczenie warto dodag, iz pierwszy na liscie ame-
rykanskich aséw tatat na pewno jeszcze na dwdch ,Lightnin-
gach”. Obu samolotéw uzywat jednak wytgcznie do lotéw pro-
pagandowych na terytorium Stanéw Zjednoczonych. Pierwszy
z nich, P-38J-20-LO (numer seryjny 44-23461), zdobito jedynie
40 japonskich flag. Drugi, tez P-38J - 20-LO (numer seryjny
44-23491), nosit stynny portret i imie ,Marge”, lecz bez flag ozna-
czajacych zestrzelone samoloty.

Michat Mucha

46

Shrzyfia



ZESTAWIENIE ZWYCIESTW R. 1. BONGA

(w oparciu o raporty bojowe)

KATEGORIA

KONTO

DATA MIEJSCE TYP SAMOLOTU ZWYCIESTWA | ZWYC SAMOLOT BONGA
27.12. 42 | Buna, Przyladek Endaiadere, Aichi D3A (Val ewne - "15"
Nowa Gwinea Mitsubishi QIGN% Zero (Zeke) gewne ; &3.8 "1: 28&4; ?réﬁTJ},‘;’é" veeéwy
31.12.42 | Lea, Nowa Gwinea Mitsubishi A6M Zero (Zeke) uszkodzenie %"S’g‘;‘p, (42-12624)
T Raowe o winea - | e K Fovabucs (oaean | howme T e T e
Nakajima Ki-43 Hayabusa (Oscar) | prawdopodobne Egﬁég oagggho?/vé SRRl i
8.01.43 | Lea, Nowa Gwinea Nakajima Ki-43 Hayabusa (Oscar) | pewne 5 P_38F26%r4 "15", Thumper,
3.03.43 | Zatoka Huon, Nowa Gwinea Nakajima Ki-43 Hayabusa (Oscar) | pewne 6 4-23-81G-5 )
Nakajima Ki-43 Hayabusa (Oscar) | uszkodzenie
11.03. 43 | Dobodura, Morze Bismarcka, Nakajima Ki-43 Hayabusa (Oscar) | pewne 7 P-38G-15
Nowa Gwinea Nakajima Ki-43 Hayabusa (Oscar) | pewne 8 uszkodzenie lewego silnika i
Nakajima Ki-43 Hayabusa (Oscar) | prawdopodobne skrzydta
Mitsubishi G4M (Betty) uszkodzenie
29.03. 43 | Morze Bismarcka, Nowa Gwinea | Mitsubishi Ki-46 (Dinah) pewne 9 P-38G-5
14.04. 43 | Przyladek Frere, Zatoka Milne, Mitsubishi G4M (Bett ewne = - i iski
Noxvaa1 Gwinea Mitsubishi G4M EBetta Brawdopodobne = 531382% ,i’nt.'ifi?éf v?,?gmgg
12..06. 43 | Bena Bena, Nowa Gwinea Nakajima Ki-43 Hayabusa (Oscar) | pewne 11 P-38G, uszkodzenia obu
Nakajima Ki-43 Hayabusa (Oscar) | uszkodzenie skrzydet, systemu hydrauliczne-|
26.07. 43 | Dolina Markham, Nowa Gwinea Mitsubishi A6M Zero (Zeke pewne 12 g?;;g)é?\gej apeny
Mitsubishi A6M Zero (Zeke pewne 13
Kawasaki Ki-61 Hien (Tony pewne 14
Kawasaki Ki-61 Hien (Tony pewne 15
28.07.43 | Zatoka Rein, Nowa Gwinea Nakajima Ki-43 Hayabusa (Oscar)| pewne 16 p-38<l3_ts, nr "73" uszkodzenia
6.09.43 | Lea, Morobe, Nowa Gwinea Mitsubishi G4M éBetty; prawdopodobne EQ&OHO.%J , uszkodzenia prawego
Mitsubishi G4M (Betty, prawdopodobne Is|!;1||(a, s_amokzt rg;;;bity podczas
2.10.43 | Gasmata, Nowa Brytania Mitsubishi Ki-46 (Dinah) pewne | Ean e arinan
29.10. 43 | Rabaul, Nowa Brytania Mitsubishi A6M Zero (Zeke ewne -3
i Mitsubishi A6M Zero (Zeke Bewne 18 Feesht
Mitsubishi AGM Zero (Zeke uszkodzenie
5.11.43 | Rabaul, Nowa Brytania Mitsubishi A6M Zero (Zeke ewne P-38H-5. nr"79"
= Mitaubin AGM Zarg Gek) Eewne = 0
15.02. 44 | Przyladek Hoskins, Nowa Brytania| Kawasaki Ki-61 Hien (Tony) pewne 2 F:{g%‘é.g gégo Marge,
28.02. 44 | Wewak, Nowa Gwinea Mitsubishi G4M (Betty) pewne -3-8J-15-L)O, Marge,
samolot zniszczony na ziemi (42-103993)
3.03.44 | Tadji, Nowa Gwinea Mitsubishi Ki-21 (Sally; pewne 23 P-38J-15-LO, Marge,
Mitsubishi Ki-21 (Sally pewne 24 (42-103993)
Kawasaki Ki-61 Hien (Tony) uszkodzenie
5.03.44 | Dagua, Wewak, Nowa Gwinea Nakajima Ki-43 Hayabusa (Oscar) | prawdopodobne P-38J-15-LO, Marge,
Nakajima Ki-43 Hayabusa (Oscar) | uszkodzenie (42-103993)
3.04.44 | Tadji, Nowa Gwinea Nakajima Ki-43 Hayabusa (Oscar)| pewne 25 pP-38J
12.04. 44 | Nowa Gwinea Nakajima Ki-43 Hayabusa (Oscar) | pewne 26 P-38J-15-LO, Down Beat,
Nakajima Ki-43 Hayabusa (Oscar) | pewne 27 (42-104012)
Nakajima Ki-43 Hayabusa (Oscar) | pewne 28
Nakajima Ki-43 Hayabusa (Oscar) | prawdopodobne
Nakajima Ki-43 Hayabusa (Oscar)| prawdopodobne
10.10.44 Balikpapan, Borneo Nakajima J1N-1 Gekko (Irving) pewne 29 P-38L-1-LO, (44-23964)
Nakajima Ki-43 Hayabusa (Oscar) | pewne 30
27.10.44 | Tacloban, Filipiny Nakajima Ki-43 Hayabusa EOscarg pewne . 31 P-38J
Nakajima Ki-43 Hayabusa (Oscar) | uszkodzenie
28.10.44 | Leyte, Wyspa Masbate, Filipiny Nakajima Ki-43 Hayabusa (Oscar) | pewne 32 P-38L-1-LO, (44-23964)
Nakajima Ki-43 Hayabusa (Oscar) | pewne 33 uszkodzenie lewego silnika
Nakajima Ki-43 Hayabusa (Oscar) | uszkodzenie
Nakajima Ki-43 Hayabusa (Oscar) | uszkodzenie
10.11. 44| Zatoka Ormoc, Filipiny Nakajima Ki-43 Hayabusa Oscar; pewne 34 P-38L-1-LO, (44-23964)
Nakajima Ki-43 Hayabusa (Oscar) | uszkodzenie
11.11. 44| Zatoka Ormoc, Filipiny Mitsubishi A6M Zero ekeg pewne 35 P-38L-1-LO, (44-23964)
Mitsubishi AGM Zero (Zeke pewne 36
7.12.44 | Wyspa Bohol, Zatoka Ormoc, Mitsubishi Ki-21 (Sally) pewne 37 P-38L-1
Filipiny Nakajima Ki-44 Shoki (Tojo) pewne 38
15.12. 44 | Wyspa Panubulon, Filipiny Nakajima Ki-43 Hayabusa (Oscar) | pewne 39 P-38L-1
17.12. 44| San Jose, Filipiny Nakajima Ki-43 Hayabusa (Oscar) | pewne 40 P-38L-1
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METODY MALOWANIA
LOTNICZYCH MODELI
PLASTIKOWYCH

CZESC 4
WYKONYWANIE NAPISOW | RYSUNKOW

Samoloty oprécz znakéw przynaleznosci panstwowe;j i
numeréw taktycznych nierzadko wyposazone sa w rézne napi-
sy ostrzegawcze w rodzaju: strefa niebezpieczna, uwaga $mi-
glo, nie stawa¢ oraz napisy informacyjne: stopien, tu chwytag,
tu podnosi¢ itp. Na wielu samolotach wypisane sa niektére dane
techniczne, jak np. wielko$¢ udzwigu, moc silnika, masa i obje-
tos¢ paliwa. Umieszczano takze nazwy firm produkujgcych
elementy wyposazenia pfatowca.

Wymiary liter w napisach na prawdziwych samolotach
sg bardzo rézne i trudno tu podac¢ konkretny standard. Mozna
jednak przyja¢, ze poszczegoéine litery w napisach eksploata-
cyjnych rzadko przekraczajg 50 mm w naturalnej wielkosci.
Uznajac ten wymiar za przykiad wyjsciowy, fatwo obliczyé¢, jaka
wysoko$¢ beda mialy litery drobnych napiséw wykonanych na
modelach w réznych podziatkach:

skala 1:24 2,1mm
skala 1:32 1,6 mm
skala 1:48 1,0 mm
skala 1:72 0,7 mm
skala 1:100 0,5 mm

Jak wida¢ z powyzszego, im mniejszy model tym tru-
dniej na nim wykona¢ w miare czytelny napis. Wieksze modele
Z zestawow fabrycznych najczesciej sg zaopatrzone w lepszej
lub gorszej jakosci kalkomanie. Istnieje bardzo wiele firm spe-
cjalizujgcych sie w produkcji kompletéw kalkomanii do réznych
typéw samolotéw Obecnie coraz czesciej oferuje sie modela-
rzom kalkomanie z peinymi zestawami oznaczen i kompletem
napiséw eksploatacyjnych.

W kraju wyroby tej klasy sa dostepne w sklepach mode-
larskich i na gietdach po bardzo wysokich cenach. Firmy krajo-
we majg niestety na ogét wyroby znacznie gorszej jakosci i w
mniejszym asortymencie.

Bywa jednak, ze interesujacy nas model nie ma swoje-
go odpowiednika w zestawach fabrycznych lub wersja, ktorg
chcemy wykonaé, ma pewne elementy oznakowania i napisy
inne, niz w kalkomanii zataczonej do zestawu. Czasami moze
by¢ rowniez tak, ze kalkomania posiada biedy fabryczne (prze-
sunigcia lub niezgodno$¢ barw) - wtedy nie pozostaje nam nic
innego, jak dany element oznakowania czy napis wykonaé
samodzielnie.

Poniewaz napisy robimy najczesciej na pomalowanym i
prawie catkowicie zmontowanym modelu, nie poleca sie tej czyn-
nosci modelarzom niedo$wiadczonym. Konieczna jest tu wpra-
wa w wykonywaniu drobnych i bardzo precyzyjnych prac. Trze-
ba pamigta¢, ze na tym etapie nie moze by¢é mowy o pomyi-
kach i poprawkach. Jesli nie uda nam sie namalowaé prawidio-
WO napisu za pierwszym razem, to element, na ktérym napis
zrobiony byt btednie nadaje sie bardzo czesto do wyrzucenia, a
cata praca idzie na marne.

Technika malowania drobnych napiséw eksploatacyj-
nych jest nastepujaca: Napis malujemy bardzo cienkim pe-
dzelkiem (3-4 krétko przyciete wiosy) lub zaostrzonym patycz-
kiem zanurzonym uprzednio w farbie. Wszystko to wykonuje

si¢ pod lupa, Gdy farba wyschnie, ostrym lancetem lub igta.
bardzo delikatnie wyréwnujemy krawedzie liter tworzacych na-
pis. Wydrapane czasteczki farby natychmiast zdmuchujemy lub
wymiatamy pedzelkiem, by nie zanieczyszczaly i nie zastanialy
nam obrazu pod lupa. W pracy tej pospiech jest niewskazany.
Gotowy napis na wszelki wypadek przemywamy wodg z my-
ditem przy uzyciu migkkiego pedzelka. Powierzchnie suszymy
bibutg lub czystg flanelg. Po wyschnigciu kontrolujemy w &wie-
tle odbitym fakture powierzchni. Przy prawidiowo wykonanej
pracy, w miejscu usytuowania napisu, nie powinno byé zad-
nych zgrubieri i zadrapan farby.

Pewnym utatwieniem i zabezpieczeniem przed ewentu-
alnymi szkodami w przypadku Zle wykonanych napiséw jest
zrobienie ich opisang wyzej metoda nie bezposrednio na mo-
delu, lecz na kawatku kalkomanii. Szczegély postugiwania sie
kalkomanig przedstawiono w dalszej czesci tekstu.

ZASADY PRZESEANIANIA W MALOWANIU
KAMUFLAZOWYM

Modele wielobarwne, czyli modele samolotéw bojowych
w barwach maskujacych (zw. kamuflazu) i modele cywilnych
statkéw powietrznych z wielobarwnym malowaniem ozdobnym
Z reguly na wystawach i konkursach wzbudzajg wieksze zainte-
resowanie widzéw, niz nawet bardzo starannie zrobione mode-
le jednobarwne. Stad wielu modelarzy majac do wyboru rézne
wzory malowania modelu wybiera wersje wielokolorows. Nie
bez znaczenia pozostaje réwniez fakt, iz modele wielobarwne
sg wyzej notowane w ocenie sedziéw, w poréwnaniu do modeli
wykonanych w jednym kolorze. Dotyczy to oczywiécie zasadni-
czych koloréw pokrycia ptatowca, a nie malowania drobnych
detali jak podwozie czy elementy wewnetrzne.

Zanim przystapimy do omdwienia zagadnien przysta-
niania, trzeba podkresli¢, ze malowanie wielobarwne narzuca
dodatkowe trudnos$ci wykonawcze i wydtuza proces technolo-
giczny. Podstawowy problem polega bowiem na zrobieniu oston
na powierzchniach pokrywanych lakierem w taki sposéb, aby
zostat zachowany uktad barw zgodny z posiadanym wzorem
malowania. Najpopularniejsza metoda polega na zaklejeniu frag-
mentdw powierzchni modelu za pomocg tasmy samoprzylep-
nej. TaSma, ktérg chcemy zastosowaé, musi spetniaé kilka
warunkow:

- po odklejeniu nie moze pozostawia¢ $ladéw kleju na po
wierzchni modelu,

- W czasie odklejania z powierzchni uprzednio pokrytej la-
kierem musi si¢ da¢ $ciagna¢ bez spowodowania uszko-
dzen lakieru,

- musi réwniez by¢ dostatecznie cienka, aby nie powstaty
na brzegach zacieki farby.

Krajowe tasmy samoprzylepne na ogét nie speiniajg wy-
mienionych warunkéw i nie nadajg sie do zastosowania jako
przystony. Z podobnych wzgledéw nie mozna stosowaé row-
niez biatej tasmy klejacej tzw "gesiej skorki'. Aby tasma klejaca
spetniata swoje zadanie, winna by¢ bardzo doktadnie przyklejo-
na do przestanianej powierzchni. Przed rozpoczeciem malowa-
nia nalezy wiec sprawdzi¢ czy na catej powierzchni tasma sty-
ka sie scisle z ostanianym fragmentem modelu. Szczegélnie
dotyczy to brzegéw tasmy. Pozostawienie odklejonych brze-
géw moze spowodowaé zacieki farby, ktéra na zasadzie sily
ssacej naczyn wiosowatych bedzie podsigkata pomiedzy tasme
a ostaniang powierzchnie. Przestony z taSmy nie mozna zasto-
sowaé w miejscach szczegolnie delikatnych i na oblych, tzw
powierzchniach nierozwijalnych. W takich miejscach zastoso-
wanie znajduje specjalny preparat zwany "Color Stop" lub "Ma-
skol". Pierwszy produkuje firma Revell, a drugi "Humbrol".
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Czasami spotyka sie go réwniez pod nazwg
"Masc". Jest to ptynna substancja, czesto ko-
loru biatego lub jasnofioletowego, ktéra po na-
niesieniu pedzlem na powierzchnie przeznaczo-
ng do ostoniecia zasycha na niej w formie col-
lodium, zmieniajac barwe na przezroczystg, W
stadium blonki daje sie tatwo usung¢ pincetg
lub igtg bez obawy o uszkodzenie pomalowa- -
hej powierzchni. Preparat ten szczegélnie do-
brze spetnia swoje zadania przy ostanianiu
powierzchni plam kamuflazowych o nieregular-
nych granicach barw. Uzyskanie wiasciwej
krzywizny malowanych fragmentéw bedzie jed-
nak uzaleznione od prawidiowego naniesienia
preparatu. Nalezy w tym celu bardzo doktadnie
zaznaczy¢ otéwkiem na modelu granice prze-

/ papier kredowy

gesia skérka

biegu koloréw i wzdiuz tej linii nanies¢ cienkim
pedzelkiem preparat. Po okoto 15 min. od mo-

tasma samoprzylepna

mentu pokrycia preparatem mozna przystapi¢
do malowania lakierem. Zdejmowanie btony
przeprowadza sie dopiero po catkowitym wy-
schnieciu lakieru. Nie nalezy jednak pozo-
stawia¢ go na modelu diuzej niz 2 tygodnie,
poniewaz po tym okresie moze stwarzac pro-
blemy przy zrywaniu. Niektére z tych prepara-
téw majg wtedy tendencje do nadmiernego
strzepienia sie.

Rys.6.

malowana powierzchnia

Przestanianie tasmg w czasie malowania pfynnych przej§é
koloréw w kamuflazu.

Powréémy raz jeszcze do przestaniania malowanych
powierzchni za pomoca taS§my samoprzylepnej. Odpowiednio
zastosowana daje réwniez mozliwo$é wykonania kamuflazu o
ptynnych przejsciach koloru w kolor. Ta specyficzna wersja ma-
lowania jest bardzo atrakcyjna wizualnie i wcale nie tak trudna
do wykonania, jakby sie to w pierwszym momencie mogto wy-
dawaé. Kawalek tasmy trzeba naklei¢ na szkle oczyszczonym
dokfadnie z kurzu. Nastepnie z tej tasmy, przy pomocy wcze-
$niej wykonanego szablonu z przezroczystego plastyku, wyci-
namy lancetem ksztatt powierzchni przeznaczonej do przesto-
niecia. Zdejmujemy odciety kawaltek tasmy z szyby i naklejamy
go na model w odlegtosci najwiekszego zasiegu koloru, ktéry
chcemy naniesé¢. Na te taSme naklejamy nastepnie jeszcze je-
den kawatek, tym razem troche grubszej taSmy (moze to by¢
gesia skorka), a na to wszystko kolejny szablon wykonany z

papieru kredowego. Uktadamy go tak, by zaznaczat najmniej-
szy zasieg koloru. Pomiedzy powierzchnig modelu a papiero-
wa przystong powstanie przeswit na grubosé¢ 1 mm. Gdy za-
czniemy malowaé aerograf rozpyli lakier na powierzchni odkry-
tej, a mgielka utworzona z drobin odbitych od malowanej po-
wierzchni przeniknie pomigedzy warstwy szablonu, powodujgc
owe plynne przejscie barw, ktére chcielismy uzyskaé ( rys.6 ).

Gruboscig przeswitu mozna regulowaé strefe cieniowa-
nia koloréw. Jesli odcinek przejécia barwy w barwe ma szero-
kos¢ wieksza niz 3 mm. to lepiej zrobi¢ to bezposrednim natry-
skiem, chyba ze posiadany przez nas aerograf nie daje tak cien-
kiej kreski. Tym samym sposobem mozna robi¢ réwniez slady
eksploatacji w postaci zaciekdw w miejscach pofaczen blach
pokrycia.

POROWNANIE LAKIEROW HUMBROL "STANDARD" Z GUNZE SANGYO

A = GUNZE SANGYO B = HUMBROL

A B | A B A B A B A B A B

1 22 19 200 45 47 74 23 304 | 155 326 | 189
2 21 20 49 46 2 75 27 305 | 125 327 | 153
3 19 22 5 50 38 76 53 306 | 126 328 | 190
4 69 23 60 52 155 77 33 307 | 128 329 | 188
5 15 25 48 53 128 78 66 308 | 127 330 | 163
6 3 26 2 55 15 79 93 309 | 116 331 164
7 10 27 9 56 144 81 26 310 | 119 332 | 166
8 11 28 201 57 147 87 51 311 28 333 | 123
9 16 30 35 58 151 88 52 312 | 120 334 | 167
10 12 31 90 61 146 89 50 313 | 121 g5 2
11 34 36 75 64 116 o7 194 314 | 122 336 | 168
12 33 37 10 66 62 98 209 315 | 183 337 | 145
18 73 39 68 67 65 99 207 316 22 338 | 147
14 18 40 206 68 27 100 | 203 317 | 140 340 | 105
15 14 42 144 71 84 301 32 318 | 148 343 33
16 38 43 20 72 29 302 | 149 320 30 344 | 113
17 10 44 61 73 30 303 | 117 325 | 129 346 93

Skrzydfa i




POROWNANIE LAKIEROW HUMBROL "STANDARD" Z TAMIYA

A = TAMIYA B = HUMBROL
A B A B || A B A B || A B A B
Xi 21 X1 | 1 XF3 | 99 XF13 | 116 XF23 | 65 XF54 | 27
X | 22 X12 | 16 XF4 | 81 XF14 | 147 XF24 | 112 XF55 | 28
X3 | 15 X13 | 52 XF5 | 101 XF15 | 61 XF25 | 87 XF56 | 56
X4 | 14 X14 | 48 XF6 | 12 XF16 | 11 XF26 | 149 XF57 | 83
X5 3 X15 | 38 XF7_| 60 XF17 | 104 XF27 | o1 XF58 | 123
X6 | 18 X16_| 68 XF8 | 25 XF18 | 96 XF49 | 26 XF59 | 63
X | 19 217 | 200 XFo | 73 XF19 | 64 XF50 | 96 XF60 | 84
X8 | 69 X18 | 85 XF10 | 98 XF20 | 126 XF51 | 108 XF61 | 30
X9 | 10 XF1_| 33 XF11 | 75 XF21 | 90 XF52 | 29 XF62 | 66
X10 | 53 XF2 | 34 XF12 | 64 XF22 | 92 XF53 | 156 TABELA 9
POROWNANIE LAKIEROW HUMBROL "STANDARD" Z F. S.
A=F.S. B = HUMBROL
A B A B || A B A B A B A B
13538 | 188 | | 27038 | 85 33538 | 154 | (34151 | 151 | | 36118 | 125 | | 36495 | 147
15042 | 181 | 28915 | 192 | | 33613 | 148 | | 43227 | 120 | | 36173 | 156 | | 36622 | 28
15050 | 190 | [ 30117 | 186 | | 34079 | 116 | | 35042 | 182 | | 36231 | 140 | | 37038 | 33
16440 | 183 | 30118 | 142 | | 34087 | 155 | | 35044 | 189 | | 36270 | 126 | | 37875 | 34
16473 | 146 | 30219 | 118 | [ 34094 | 149 | [ 35164 | 144 | | 36307 | 141 12875 | 130
17038 | 21 0277 | 187 | [ 43097 | 105 | | 35237 | 145 | 36320 | 128 | | 30219 | 119
17178 | 191 31136 | 153 | | 34102 | 117 | | 35622 | 122 | | 36375 | 127
17875 | 22 33531 | 121 | | 34127 | 150 | [ 36081 | 32 36440 | 129 TABELA 10

KSIEGARNIA & SALON MODELARSKI

HURTOWNIA
I ART. MODELARSKICH

—

MODELI

PN PELIA"

00-050 Warszawa
ul. Swietokrzyska 16

tel./fax 27-66-14; 26-91-86
pon.-pt. 11-19, sobota 10-14
Najwiekszy wyboér krajowych i importowanych
ksigzek, plakatéw, czasopism, pocziéwek,
dotyczgcych historii wojskowosci, wspoétczesnej
techniki wojskowej, survivalu, sportéw walki,
modelarstwa.

Wydawnictwa SQUADRON/SIGNAL

>>IN ACTION<< w ciqgtej sprzedazy !

Duzy wybér modeli do sklejania,

(plastikowych, kartonowych i drewnianych),
planéw i akcesoriéw modelarskich,

figurek cynowych 30,54 i 120 mm, gier wojennych.

Sprzedaz wysytkowa dla indywidualnych
klientéw za zaliczeniem pocztowym

(wysytamy katalogi na zgdanie)
oraz sprzedaz hurtfowa dla ksiegarn
i sklepow modelarskich

GDANSK, PIASTOWSKA 30

TEL. 52-17-64
FAX

Tunmnot @89 5)-17-64

b e

\__SK-MODEL

Dysponujemy duzg iloscig planéw samolotéw historycznych
i wspolczesnych oraz szybowcéw. Za niewielkg optatg
wysylamy odbitki kserograficzne potrzebnych Wam rys.
Nie mamy planéw wykonawczych modeli latajgcych.
Zainteresownych prosimy o kontakt listowny na adres:
"Skrzydta w miniaturze®, skrytka pocztowa 11, Gdarisk 45.

G-6275
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Samolot PZL S 4 Kania-3 SP-PBB w Muzeum Lotnictwa Polskiego w Krakowie. U géry widok z przodu na lewg strone. Po remonciew LZN w
Kros$nie, tak pomalowany uzywany byt w Aeroklubach. Przez jaki$ czas latat réwniez na Zarze. U dotu widok na prawg strone. Fot Waclaw Holys
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