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U drugoj polovini drugog svetskog
rata, vojno vazduhoplovstvo je opet
dozivelo veliku promenu. Nebom je

letelo sve vise teSkih cetvoromotornih
bombardera, a medu njima i prvi mlazni
avioni koji su avionima sa elisama za
samo petnaest godina preoteli nebo,
dostigavii performanse koje generali i
piloti drugog svetskog rata nisu mogli
ni da zamisle. Avioni su postali
najznaéajnije oruzje.
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UVODNA NAPOMENA

llustrovana istorija  vazduhoplovstva u Sest knjiga nastala Jje kao rezultat sarad-
nje izdavackih radnih organizacija Mladinska knjiga iz Ljubljane, Vuka Karad¥iéa i
SluZbenog lista SFRJ iz Beograda. Kao osnova izdanja posluzila je serija od 160 svezaka
publikacije Krila (Wings), na skore 3500 stranica, koju je pod zajednickim nazivom
Enciklopedija vazduhoplovstva objavila izdavacka kuca Orbis iz Londona.

Kako je literatura o istoriji vazduhoplovstva u nas vrlo oskudna, a interesovanje ditalaca
veliko, smatrali smo da Ce biti korisno da im ponudimo ovu ve¢ afirmisanu seriju ali u
smanjenom obimu, izdvajajuci one ¢élanke i poglavija koji se odlikuju dokumentarnoséu i
dobrim likovnim prilozima. Tako je formirano Sest celina koje prikazuju istoriju ratovanja
u vazduhu, pionire vazduhoplovstva i velikih letova, najpoznatije konstruktore i proizvodace
aviona i najcuvenije vojne i putnicke avione. Kako je prvobitna serija bila namenjena engle-
skom trZistu to je bila prenaglasena uloga britanskog vazduhoplovstva, a zanemareni doprinosi
vazduhoplovaca nekih manjih naroda i Sovjetskog Saveza. To je u nasem izboru donekle
ispravijeno dopunjavanjem pojedinih poglavlja, a posebno su dodata poglaviia o nekim od
najznacajnijih dogadaja iz istorije jugoslovenskog vazduhoplovstva.

Knjiga Crne ptice prikazuje najznacajnije bombardere i lovce sa kraja drugog svetskog rata
| poznate avione koji su nastali u posleratnom periodu.

lzdavaci




GRUMAN F6F HELKET

Najopasniji protivnik japanskih pilota

Od trenutka kada su Sjedinjene Amerike Driave uile
u drugi sveiski rat, momarilke vazduhoplovsive SAD
se suodavalo sa zahtevima svaojih pilota da dobiju avion
koji bi bio dorastao japanskom lovou zera,

Majbolji americki mornaricki lovac na podetku rata,
grunan FAF vildker, bio je sporiji | manje pokretljiv nego
zero, pa ako bi njegovi pilodi & vremena na vreme i za-
beeleZili neku pobedu u borbama sa zeroom, bilo je to pre
svega zahvaljujudi dobroj taktici il iskusive pilota. Tek
& grsman FOF helket predstavljao odgovarajule orukje:
u horizontalnom letu i v obrulavanju bio je bri od ze-
roa, uz o dobro naorufan i veoma évrsto graden, tako
da su se mnogi hefkeri v baze vradali polpuno izrede-
tani, ali bi pilot bio Hv i zdrav. Ratne statistike na Ti-
hom okeanu pokazuju da je na svakih devetnaest obo-
renih zeroa unidten jedan jedini helker!

Prilikom japanskog napada ma Perl Harbor proizvo-
dili su se, dakle, grumani F4F vildker, a u fabrici Cens
Yot bavili su se uvodenjem serijske proizvodnje svog
novog aviona korser. Tako su piloti vildkera takoreéi
sami morali da se suproisiave japanskom udaru pro-
tiv americke momarice, jer je drugi postojeéi lovaéki
avion — brevster F2A bafale — bio polpuno zastareo
i sasvim nedelotvoran u odnosu na zere. Tako je Gru-
manu dato u zadatak da ubrza rad na spoboljfanom
FiFu kojim su se¢ njegovi konstruktori bavili od juna
1941. Konstruktorski tim su tvorac fabrike Liroj Gru-
man (Leroy Grumman) i Vilijem Svendler (William

Schwendler) vodili uz moto da treba da stvore potpu-
no nov avion, a né da poboljtaju vildker, Tako je na-
stao avion koji je bio priliéno veéi, ted i bri od svog
prethodnika. Kako je mornarica trafila da novi avion
mora da nosi veliku kolifinu municije | goriva — Sto
jasno povecava nepofeljan dodatni teret za avion lovac
— konstruktori su morali da se opredele za izuzetno
veliko krile kako bi opterefenje po jedinici povriine
krila #to vide smanjili jer je to od suitinske vaknosti za
pokretliivost aviona. Tako veliko krilo nije imao nije-
dan drugi jednomotorni americki lovatki avion.

Da bi tako veliko krilo u horizontalnom letu uprkos
svemu stvaralo o manji otpor vazduha, moralo je biti
tako ugradeno da stvara ito manji ugao u odnosu na
trup. A kako je bio predviden za poletanje i sletanje
na nosade aviona, a to znadi pod Ho vedim uglom, onda
je deo trupa iza motora morao biti postavljen tako da
je bio blago nagnut nadole ka osi trupa i time pilotu
omoguéavae barem nekakvu preglednost. Zbog svega
toga prilikom horizontalnog leta izgledalo je kao da
hefker visi na repu.

Grumanovi inZenjeri su veoma dobro znali da je micu-
bifffev zero tako uspelan lovadki avion zato jer je izu-
zetno lagan, ali su isto tako bili svesni &injenice da su
japanski piloti upravo zbog toga veoma izlokeni pro-
tivnitkoj) palibi. Za ameriCke konstruktore je takvo
shvatanje bezbednosti aviona 1 pilota bilo nedto potpu-
no neprihvatljive, a posebno za Grumana &ja je fabri-

Dale: Ova fotografifa dva
grumana F6F-3 helker po-
kazuje karakieristidng po-
vifen rep ovih aviena. F6F-3
su pofeli da se korisie w
americkoj mornarici na po-
éetku 1943, a do kraja ie
godine isiismuli s sve stari-
Je grumarie F4F vildker.

Desmo: FOF-3 lovacke gru-
pe VF-8 tokom lera. Tokom
borbi sa japanskim lovei-
ma, pifoii helketa su izbe-
gavali oftre zaokrete § -
pinge i radije bi koristili
svofu vedu brzim u mapadu
iz obrutavanfa. Ako bi se
pilor helketa nafae w neve-
fji, wvek je imao dovolfnu
rezervu mage motora da po-
begne zergima, a uz to hel-
kei je bio tako Evest da fe
mogao da prefivi mrofive
pogodaka.

Desno dole: Avion FOF hel-
ket na nosadu aviona dobio
Je signal za uzletanfe.



ka ved stekla nadimak »Grumanova Jelezaras ¥o se
odnosilo na posloviénu Evrstinu njegovih aviona, Me-
dutim, ako je avion &vrst i tefak, onda mu je neopho-
dan 3to jadi motor da bi bio i brz i pokretljiv. Tako je u
helker montiran motor rajt R-2600-10 ciklon sa 1700 KS,
keji je uskoro, nakon 5to je prvi prototip XYESE-1 uspes-
no poleteo, zamenjen jod jafim prat-vitnijem R-2800
dabl vaspom koji je imao snagu od 2000 KS. Usledio
je prototip XF6F-2, pa XFiF-3 koji je postao uzorak
7a serijsku proizvodnju. Inade, prvi prototip je poleteo
26, juna 1942, a prvi serijski avion avgusta 1943,

Svi trafe wpaklene matkes

Prva lovatka grupa koja je dobila F&F-3 bila je VF9 na
nosalu aviona Eseks (CV-9), a uskoro zatim 1| VF-Ana
Jorkraunu (CV-10), odakle su, 31. avgusta 1943, helkeri
prvi put krenuli u borbe iznad ostrva Markus. Kako
¢ lovel korser u podetku misu pokazali tako uspeinim
kao helkeri, pogotovu na nosadima aviona, Gruman je
dobio praktifno sve porudZbine za amenéke lovee na
nosadima aviona. A te su porudibine bile velike, jer je
flota nosada aviona neverovaino narasla. Uz velike no-
sade aviona serije Eseks (CV) postojali su i laki nosadi
aviona preradeni od krstarica (CVL), a od trgovaékih
brodova izgraden je veliki broj pratecih nosada aviona
za konvoje (CVE). Ma svim tim nosafima aviona tra-
fili su helkete, pa je Gruman morao da olvon polpuno
novu fabriku samo 2a njihova proizvodnju.

Sve vedi broj grupa sa hefkerima podrazumevao je i da
je hilo potrebno mati i odgovarajuée pilote. Tako se
mnogima dogodilo #to i potporuniku Déemsu Inu (Ja-
mes Ean) koji je morao da napusti spore avione za obru-
tavanje i da prede u svet briih lovadkih aviona: »Kada
sam #avriio sve pilotske kurseve, odreden sam u grupu
aviona za obruiavanje daglas SBD domilis. SBD je bio
odlifan avion za obruiavanje, ali je ipak polako poni-
rao ka cilju. Kako je bilo sve potrebnije da se bombe
{o brie bace na neprijatelja, mornarica je morala da
odludi da veéi broj pilota sa tih aviona prebaci za pilo-
te lovaca-bombardera.




I ja sam se nalazio medu njima i na pofetku smo vekrba-
li na loveima FM-2 koji nisu bili nifta drugo no De-
neral Motorsovi grumam FEF vildker izradeni po licen-
ci. FM-2 je bio prijatan i pouzdan avion, medutim, ubrzo
mi je dosadio i feleo sam da letim F6F helker koji je bio
znatno vedi. Bio je naorufan sa 3est mitraljeza koli-
-brauning, isped krila je nosio manje bombe, a ispod
trupa jednu od 500 funti. Helker je bio velik, lepo izra-
den avion. U poredenju sa njim, svi drugi momaricki
lovacki avioni izgledali su kao patuljei. Kabina je ima-
la dovoljno mesta i bila je udobna. Instrumenti, nifan
i komande bili su dobro rasporedeni, pristupaéni i teSko
da je pilot mogao da pogredi pritiskujuéi raznu dugmad,
Zak i usred najiedée bitke. Narotito mi se dopadala sta-
bilnost aviona koja je mnogo olakiavala letenje u for-
macijama. Avion je mogao da se odrfi u datom polo-
kaju, éak i ako bi ga bofno pogodili udari vriloga na-
stalog prolaskom drugih aviona iznad ili ispod, ili ake
bi na trenutak i izgubio ravnoteku, pilot je bez proble-
ma mogao da ga vrati u Feljeni poloZaj.

#MNosal avionas na jezeru Miligen

Joi jedna dobra osobina ovog aviona, narodito korisna
za prosecne piloie, pokazala se kada smo podeli da uvel-
bavamo sletanje na palubu nosala aviena. Helker bi
s¢ bukvalno obesio na elisu i spuftenih zakrilaca i toé-
kova polako se priblifavao cilju, a da, uprkos minimal-
noj brzini i dalje dobro reaguje na komande, Te smo
letove vezbali na acrodromu u mornaritkoj bazi Glenviju
u llinojsu, gde je deo piste bio tako iscrtan i opremljen
da je podsecao na nosaé aviona. Vezbali smo avionima
SDB 1 FAF, ali nefto kasnije nepovoljne vremenske pri-
like su nas toliko ometale da smo morali sasvim da na-

pustimo trenafu, Zbog tog Cekanja skoro smo sve za-
boravili i morali smo podeti opet iz podetka sa trenal-
nim avionima SNJ reksan. Tek kada se vreme nesto po-
pravilo, mogli smo da krenemo ka jezeru Mitigen gde
nas je éekao nosaé aviona'.«

Bazume se, u to vreme ameridka momarica nije imala
nijedan suvitan nosa aviona da bi pilotima slufio za
trenagu i sticanje iskustava u poletanjima i sletanjima
na njegovu palubu. Stoga su se dosetili prilitno neobid-
nog postupka. Dva stara parna broda na tofak sa je-
zera Mifigen pretvorena su u 3kolske nosade aviona
Valverajn i Sejbl. Mladi potporutnik In je sasvim mir-
no dodiveo prve letove sa tih nosada aviona: sMNekoliko
Casova pre negoe fto smo podeli da vefbamo na nosaéu
aviona, morao sam da izvedem nekoliko sletanja svo-
Jjim F6F na aerodromu. Oficir na startu mi je nakon to-
ga prudio neki papir na kome su bili zapisani pravac i
udaljenost Velverafna, Uzleteo sam usred magle i po-
leteo nad jezero. Dotadainja trenaka bila je od koristi,
jer sam lako na%ao nosaé aviona i bez telkoéa sleteo
na njegovu palubu, mo¥da tek sa nefto podignutijim
nosem. Avion bi uvek slufao komande i kada bi se pi-
lot navikao na reagovanje njegovih kormila, stekao bi
Jo& viede poverenje u svoj avion. Tome je doprinosila
i izuzetna preglednost kod priblizavanja nosadu aviona.
Jasno bi se video oficir za navodenje na palubi i za vre-
me sletanja pilot bi ga stalno imao pred ofima.«

Kada bi avioni sleteli na ameriéke nosaée aviona, na
njima bi uvek podigli signalnu zastavicu Carli koja bi
svim momaritkim jedinicama u okelini dala do znanja
da vode rafuna o njegovom manevrisanju. Zalo su i
sve pripreme za sletanje na nosadima aviona nazvali
:rCar]ijn:w: Pripremes.

Daole: Kada se helker po-
Javio na fiftookeanskom ra-
fidtu, whrzo fe stekao pre-
mo¢ nad ceroima Eoji su
dotle gospodarili nebom i
madmafivali vildkete i sve
osfale ameridke lovee. Do
kraja rata piloti helketa su
postigli tri cervriine svil po-
beda americkil  mornaric-
Kih pilota ng nosacing avio-
na. Owede je prikazan avion
sa nosada Interprajd kojim
Je 1944, letea posmali as,
porucnik Aleksandar Vra-
ciw iz VF-4.

Gruman Fé F helket




»Carlijev uzorake — osnoveo praviloe

Drpemns In i dalje iznosi svoja seéanja: »Kada je nosag
aviona bio spreman da primi avione 1 mi Smo se, u vaz-
duhu, morali pripremiti kako bismo prvom avionu na-
Se eskadrile omogudili da sleti. Brod je morao da se okre-
ne protiv vetra i da plovi u srazmemno pravoj liniji kako
bi vetar 5to je duvao po sredini palube bio $o ravno-
merniji. Prilikom trenafnih letova to nije bilo tedko,
ali tokom operacija na okeanu bilo je to prilitne ris-
kantno, jer je nosad aviona, dufom plovidbom u pravoj
limiji, bio mnogo vise izloken opasnosti da ga pogodi
torpedo neprijateljske podmormice i aviona. Dok bi se
prvi avioni nase eskadrile podeli da spustaju v velikim
krugovima, suprotno praveu kazaljki na satu, prema
takozvanom »Carlijevom uzorku«, mi sa repa eskadrile
bismo krudili priliéno visoko iznad njih i Gekali da do-
demo na red za wCarlijev uroraka kome je trebalo da
usledi 3to brle sletanje kako se ne bi odugovladila ce-
lokupna operacija sletanja, a nosatu aviona omoguéilo
da Sto pre opel promeni pravac.

Letenje u »Carlijevom uzorkus bilo je prilitno kompli-
kovano, jer je pilol morao strogo da se pridrfava pro-
pisane brzine, &lo kod F6F srefom nije bilo tefko, za
razliku od mnogih drugih aviona. Ponekad je bilo po-
trebno spustiti se i sa 3000 metara, 1o je u stvari zna-
Zilo pravo obrukavanije, ali to se nije smelo izvoditi isu-
vide brzo, da se avion ne bi previde udaljio od nosaca,
ili mu s¢ pak previde priblifio — do nosala aviona je
trebalo stidi onom pravom brzinom za izvodenje »Car-
lipgvog uzorkas koja je omogutavala najbrie i najbez-
bednije sletanje na palubu. Piloti helkera mogli su bez
brige da olekuju srefan ishod, jer su znali da je na%a
plica u stanju da to zvede o

Stvoren za nosale aviona

Nakon to je potporuénik In zavrdio svoju trenaiu sa
F&F-3 na fkolskom nosalu aviona, prekomandovan je
u grupu VF-22 na lakom nosafu aviona Kawpens koji
je 16. januara 1944, otplovio na svoje drugo krstarenje
po Tihom okeanu, Uzletanje i sletanje na svega 190 me-
tara dugadku palubu ovog nosata aviona, koji se ubra-
j20 u manje, joi vide su mu razotkrili najbolje hefkerave
osobing, pa je dao slededu »ocenusx o avionu: »Sve one
izuzeine osobine helkera koje smo upoznali tokom tre-
nake, potvrdile su se i priikom sletanja na operativnim
nosadima aviona. MoZda je samo jof jedan avion bio
do te mere sivoren za nosale Grumanov torpedni
TBV evendfer. Dobar pilot je, uz saradnju sa dobrim
oficirom sletanja na palubi | vz helkerovn poslovienu
stabilnost, mogao da sketi bukvalne na samu stadkus
koju je odabrao pre sletanja.

Ova osobina bila je narofito pogodna za manje riosade
aviona fije palube nisu imale 265 metara dufine i 45 me-
tara Sirine kao novi veliki nosati tipa Eseks. Inade, du-
Zina palube bila je manje znatajna od njene Sirine, a ta
je na Keupensu bila jedva onolika kolika je Sirina be-
tonske piste nekog manjeg priobalnog aerodroma. Ako
s¢ uz to ima u vidu vefito ljuljanje i krvudanje nosata
aviona na olvorenom mory, onda je jasno da je ta uska
paluba predstavljala dodatni rizik. Helkerova stabilnost
i posluinost ipak su pilotu omoguéavale da avion usme-
ri tafno na linjju duf sredine palube nosaa aviona.
Ako pilot 1o ne bi uspeo da izvede, pa bi ga zanelo na
spuiteni i ogradeni prolaz na rubu, avion bi ostao da
visi na tom rubu — u najboljem slucaju, ili se ne bi za-
drao i pao bi u more — u najgorem slulaju.«
Kaupens je imao hidrauliéni katapult na levoj strani pa-

Dole: Helketi na  palubi
nosaca aviena fipa Eseks
ocekuju naredbu za poleta-
nje. Avioni u pozadini ima-
Jju skilopijena krila, okremy-
fa ka repu, Sto fe ma fesnoj
palubi znadilo prifiénw wire-
du dragocenog prostora.




lube, sasvim napred. Zahvaljujuéi tom katapultu bilo
je potrebno manje dodatnog vetra ma palubi prilikom
uzletanja aviona, ali s druge strane, bilo je potrebno
vite vremena ako su avioni morali brzo da krenu proliv
neprijatelja. £ato su avioni, tokom borbi, mahom svi
bili sakuplieni na zadnjem delu palube, gde bi, uz za-
grevanje motora, ¢ekali znak za wuzletanje sa palubes

o je u stvari znadilo da treba sopsivenim snagama
da uzlete protiv veira. D¥ems In napominje da je helker
bio sposoban da to evede bez problema. »Motor prat
vitni dabl vasp imao je dovoljino snage da avion podig-
ne i sa srazmerno kratke palube lakih nosata aviona.
Avion bi glatko krenuo duZ palube, lagano preko klju-
na nosata — kada bi stigao do samog kraja broda -
a onda bi pilot brzo povukao ka sebi komandnu palicu
1 ved bi se dizao 1znad mora.«

Helketovi dupadki letovi

Grirman F6F-3 helker je, uz uobifajenu kolifinu goriva
od 946 litara u rezervoaru u trupu i u dva rezervoara u
sredifnjem delu krila, imao dolet od najvife 1745 kilo-
metara. Medutim, taj dolet je mogao da se poveda na
2600 kilometara, ako bi se ispod trupa okadio dodatni
rezervoar sa 568 litara goriva, koji je, ispraZnjen. mo-
zao da se odbaci. | sa tim dodatnim rezervoarom ili
odgovarajuée teikom napalm bombom za operacije u
diungli, helker je i dalje bio, prema midljenju DEemsa
Ina #aerodimamiéki sasvim u redu, i kada b s¢ rezervo-
ar ili bomba odbacili, kormila su sasvim malo morala
da se uravnote?e i da se sve ponovi. Ponekad bismo
nosili ispod krila dva dodatna rezervoara 1 ako bismo
odbacili samo jedan moglo je doéi do nekih teikoda,
pa j¢ hlo potrebno da se komandama uravnolese na-
stale razlike,«

Déems In, sada ved kao poruénik, uéestvovao je u broj-
nim borbenim letovima sa palube Kaupensa | vodio ne-
kohko vazduimh dvoboja. U mormarikim dokumen-
lima zapisano je da je oborio barem Setiri neprijatelj-
ska aviona i pripomogao u obaranju joi &etini ili pet
letelica. Tokom nckih bitaka, u vazduhu se nalazilo
toliko lovaca da je esto bilo veoma teiko taéno utvrdin
koji felkcer je oborio neki od japanskih lovaca.

»Paklena mafka« protiv nule

Ll tom peniodu ratovanja na Tihom okeanu In 1 njegovi
drugovi bili su veé dovaolino iskusni da u borbama do-
bro iskonste své prednosti helketa | sve slabostn zerod.
Kako su americki piloti znali da je zere u oftrim #ao-
kretima i prilikom akrobacija pri maloj visini bolji od
hefkeia, konstili su vetu brzinu hefkefa u (honzontal-
nom} letu 1 u obrufavanju da Japance namame u po-
lodaj koji je bio pogodniji za F6F. Tako bi se, na primer,
helker prilepio za zerpa u zaokretu, zasuo bi ga rafa-
lima iz svojih %est mitraljeza tokom nekoliko sekundi
§to bi obitno bilo dovoljno da se obori ranjivi avion.
MNakon toga nipodto nije smeo da ostane u zereoverm
krugu 1 morao je 5to brie da s¢ udaljp. S druge strane
fiefker je bio karaktenstican proizvod »Grumanove Ze-
lezarex koji je mogao da podnese prilitno pogodaka
zeroovil mitraljeza kalibra 7.7 milimetara, pa éak i one
iz 200 milimetarskih topova. Ako je hefker Feleo da po-
begne pred zeroom koji bi ga pratio, njegov pilot bi mo-
rao da doda gas i snaini moter bi ga odveo u sigur-
nost. »Prilikom mitraljiranja cilieva na zemlji ili gada-
nja raketama, dolazilo bi do velikog preopterebenja
aviona i pilota zbog velikih breina kod obrufavanja
izvladenja aviona na bezbednu visinu, ali ipak je helker
bez problema mogao da s¢ odrdi taéno na datom kursu,
Sto nipe uvek bilo mogude kod drugih aviona a uiicalo je
na tatnost pogodaka.«



Leve gore: Jedan od helke-
fa iz gripe VF-9 sa americ-
ko nowada Jork, Oznake
na trupy svedode da je o
avion komarndania puka.

Leva, sredding: Avion fe H

i pokidae  asiitne
dedidme kablove ma paluhy |
welara w ogradu broda.

Leva, dofe: Mehanidari se
trude oko helketa na paluhi
"'r.'J'Hn'r'-'i!ill_I._’ nosada  aviona
Deset britanskih  fovadk il
grupa imalo je helkete

Desne: Pogled na pifotsko
sediste FOF-3 helketa sve-
dodi o veoma dobrom ras-
poredu insirurrenata | ko-
mrarrdi. Svi instrimenti sa
kontrolu leta malazeé se na
glavigj instrumentalngf ta-
i, zajedne sa instruwenii-
ma za rad motora. Rudice
=a gorive | wie nalaze se 5
desme strane, dole, gde su i
svi elektricni osiguradi. Sle-
va s¢ nalaze dugmad | ru-
dice za wvlalenje
frapa. wkiindivanie kompre-
sara | rad sa gasom, kao |
a0 SIvarange mesavine,

SO

Avion kome se moglo verovati

Poverenje koje je hefker uwdfivao medu pilotima mo2da
najbolje ilustrupe opis jednog lewa grupe YEF-22 prili-
kom uspeino ckonéanih borbi na Filipinima, leta u ko-
me je ufestvovao i Diems In: sJednom smo po zadatku
krenuli ka ved uobilajenim cilievima na ostrvima. Za-
datak nam se inio lak%fim od dostave mileka, jer smo
vec skoro u potpunost stekli premod u vazduhu, Kada
smo ved bili presh treéinu puta do ciljeva, Sef lovatkih
operacija nase takucke flote porudio je dvanaestorki
helkera sa Kawpensa da &etin pilota treba odmah da
napuste formaciju i da odlete v drugom praveu gde je
trebalo da iz vazduha Stite nekog naieg oborenog pilo-
ta na koga su Japanci pucali iz torpednih éamaca i sa
artiljerijskih polo¥aja na obali.

Mas Cetvornca smo s¢ odmah uputili ka tom mestu | ved
nakon 20 minuta stigli smo do nadeg pilota. To podrué-
je nam je bilo sasvim nepoenato, jer jod nikada nismo
leteli iznad njega. ali nas (o nije omelo da odmah krene-
mo u akejju kako bismo Japance lisili zadovaljsiva da
toliku svoju painju usmere na samo jednog pilota. Sko-
ro citav cas smo terall torpedne Camce | mitraljirali obal-
ne baterije, sve dok neki nad brodié nije pokupio pilota
Sve to vreme 1zvodili smo prilitno smele akrobacije
polu-lupinge i razne druge figure — kako bi nadi pogo-
ci bili 3to taéniji, a onda bismo se odmah vradali u po-
godan poloZaj za nove akeiju. Pri svemu tome prevrmuo
s¢ moj Airoskopskl kompas i vide nizam mogao da od-
redim tadm pravac za povratak na nosal aviona

Kada su se¢ Japanci konaéno povukli, utvrdio sam da
sam ostao poslednii na ratidtu. Bio sam polpuno sam
i nisam imao pojma kako da odredim pravac da bih
stigao kud. D ki stvar bila J0% gora, nisam vise imao
dovolino gonva. Mogao sam jedino da krenem u onom
pravcu gde mu s¢ éinilo da treba da se nalazi nosad avio-
nd, a4 Aroskop sam namestio na 000, Time sam barem
chezbedio da ne lutam tamo-ameo, i da éu leteti u praven

istok —severoistok. gde se, prema mojoj oceni, nalazi-
la nada flota. Nedostatak goriva i stroga naredba da ne
smemo da konistimo radio stavili su me u veoma opa-
san poloZaj. Ali, imao sam poverenja u svoj helker i
uopite s¢ nisam plafio prinudnog spuitanja na talase, i
jer je on bio dovolino évrst da ostane &tav, a bilo bi
dovolino vremena da se naduva spasiladki amac. Me-
dutim, kada je skazaljka za porivo bila veé skoro na
nuli, ipak sam ugledao Kaupens i u prvom pokuiaju
uspeo da se sreéno spustim na njegovu palubu.

Détems In istide da je FoF helker bio pouzdan i u sva-
»Bio je tako otporan da je pred-

Dole
SWof avion o plamen Ha ma-

*ovredeni pilor vrada

kom drugom pogledu fidni mosad aviona.




stavljao pravo ukivanpe za ichniCkog oficira i oficira
odriavanja nafe grupe. Veoma retko je neki zadatak
morao da se otkake zbog bolesne plice i pilot odreden
za rezervnog pilota prilikom nekog zadatka imao je
veoma male nade da e morati da uskodi ako bi prili-
kom uzletanja nedto otkazalo kod nekog od odredenih
aviona. Piloti helkera su obiéno dobijali u zadatak za-
Stitu flote, Sto je znadilo da s¢ mora poleteti sa nosada
aviona, u varduhu se sastati sa ostalim pilotima, a onda
kruditi iznad fote 1 éuvati je od napada neprijateljskih
aviona. Inaée, najéeiée bismo morali napadati ili bom-
bardovati neprijateljske polodaje. ZaStita je prepustana
grupama sa lakih nosala aviona, a to je znadilo pro-
vesti dugotrane 1 zamome éasove u vazduhu. Prilikom
takvih letova dolazila bi do izraZaja felketova sposob-
nost da mu se zaista dobro mogu nadtimovati kormila.
Tokom dugih letova u grupi i gas i| obrtaji motora mogli
su s¢ podesiti na odabranu vrednost i tako bi se sau-
vale snage | motora i pilota.«

Helket u britansko] mornarici

I piloti drugih rodova avijacije uvideli su da je F6F, iz-
raden veé u vide od 12.000 primeraka, dobar i pouzdan
avion. To se odnosi pre svega na pilote vazduhoplov-
nih jedinica marinaca, koji su &inili poseban rod mor-
narice, 4 prvi hefkeri su im pristigh godine 1945, A jod

ramije to su wuvideli brtanski mornaritki piloti koji su
ved krajem 1943, dobili prve helkere.

Maria 1944, nemacki lovei su, iznad norveike obale,
iz zasede, iznenadili Getin britanska hefkera i jedan obo-
rili, dok su preostala tni uspela da obore svaki po jedan
nemadki avion, 1ako su papadadi imali veliku broptanu
premoé. U brilanskoj mornarici je bilo ukupne 252
FaF-3(hefker I) 1 930 nedto poboljianih FSE-5 (helker [1).
Za not¢ni lov nekoliko helketa je opremljeno radarom.
Pred kraj drugog svetskog rata na nosafima aviona fref-
kete su podeli da potiskuju lovel vajr FAF-4 Korser,
Makon rata pojavio se FEF berket, poslednji klipni lovac
1z wGrumanove Zelezares Koja s¢ u ono vreme ved pre-
usmeravala na razvoj reaktvnih lovaca FRF panrer,
Mekadadnje felkere amenéke mornance jod niz godina
konstila su vazduhoplovsiva Argentine i Urugvaja, kao
i neke jedinice francuske mornarice i kopnene avijacije.
Ovi helkeri su pedesetih godina podriavali poslednje
francuske kolonijalne planove u tadadnjoj Indokini,
Francuski piloti su izuzetno cenili Evrstine i pouzda-
nost ovih aviona, naro€ito zbog toga Sto su festo morali
da lete neposredno iznad zemlje | da napadaju protiv-
nitke polodaje, dolazedi tako pod izuzetno snaine wdare
protivavionske vatre, Tako je helfker postojao i niz godi-
na nakon 3o je sa neba nestao | poslednji zere koji je bio
glavni uzrok da kelker vopite bude stvoren.

Daofe: Priprema za poleta-
mje helketa sa nosada aviomna
megde ng Tihom okeanu.
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VOJT F4U KORSER

nPilot je u korseru sedeo negde daleko iza motora i rezervoara za gorivo,
pa bi se ponekad osetao kao koéijas iza vise pari konja...«

oL jedno kasno poslepodne pofetkom 1943, leteo sam
iznad okeana negde kod Solomonovih ostrva i prvi put
ugledao voft F4U korser. Pilot iz sastava nasih mari-
naca izvukao ga je iz strmog obrufavanja | usmerio pra-
v ka nebu. Bila je to predivoa predstava, dostojna tog
aviona buduénosti. Konaéno su bile zavriene borbe za
Civadalkanal koje su predstavijale prvu veéu ofanziva
amerncke momance | marinaca, a spadale su medu naj-
krvavije bitke, koje su vodene u drugom svetskom ratu,
Japanske avione smo sa neba iznad Solomonovih ostrva
oterali natrag do Rabaula i 1o pre svega zahvaljujudi

pilotima koji su jod leteli dobrim starim gramanima F4F

vifdker. Ovi nezgrapni srednjokrilci bili su &Evrsti, ali u
pogledu acrodinamicnosti veoma su zaostajali za brzim
i okretnim japanskim zeroima. Amenéko) mornarici bio
i neophodan nov 1 bre avion.«

e
i
| -

T

Upravo u to vreme pojavio se, kod Solomonovih ostr-
vit, ovaj odliéni lovac za nosade aviona. Porufen je bio
jod 1938, prvi put je poleteo 1940, a do 1952, izradeno
je vide od 12,000 primeraka v skoro dvanaestak verzija,
Korser Je u drugom svetskom ratu stekao slavu jer su
njegovi piloti na svakih 11 oborenih Japanaca izgubili
svega jedan svoj avion, a bio je uspeian i u korejskom
ratu kada su nebom ved gospodarili reaktivni avioni.

Korser je bio fetvrll lovac fabrike Voit i svi oni su se
vali korser. Njegova sluZbena mornaricka oznaka bi-
la ¢ F4U. Grupom konstruktora koja je napravila pro-
Jekt ovog aviona rukovodio je infenjer Reks Bajzel (Rex
Beisel). Zbog svojih krila sa takozvanim pregibom ga-
leba bio je nefto sasvim posebno medu tadadnjim lo-
vatkim avionima. ali to je ujedno bilo i jedino moguée
refenje krila ako se htela iskonstiti izuzetna snaga mo-

Daole: Saduvani primerci iri
lovea iz drugog svetskog ra-
ta tokom grupneg leta, U
prvom plaru fe korser, iza
nfega mastang, a tredi je
erakobra. Bel P-39 se iska-
zap pre svega lokom prvif
goding rata. Karser je vedi-
nom slufio prifikom savez-
nifke ofanzive sa ostrva ma
osirve protiv. Japanaca, a
mastang je na Tihom okea-
nu pratio dalfinske bombar-
dere prilikom rapada ma ja-
pansiu teritorifu.
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Dimanzije
Raspon 12.49m
Dufina 11,08m

Perfarmanse
Najveda brzina 671 km/na &as
na visini E000 m

Dolet 1833 km

Platon 12.800m

Motor
Prat i vitni R-2800 8W
twin vasp od 2000 KS

Naorutanja
Sest mitraljeza brauning kalibra
12,7 mm i do 450 kg bombi

Vojt FAU-1A
grupe VMF-111 amerifkog korpusa marinaca

tora sa 18 cilindara u dvostrukoj zvezdi prat i vitni
R-2800-8 (W) tvin vasp B. Njegovih 2000 K5 je zahte-
valo veoma wveliku elisu, a ona opet tako visok stajni
trap koji bi zaista veoma tedko podnosio silna optere-
¢enja koja donose gruba sletanja na nosale aviona.
Dakle, krila je trebalo priblifiti toékovima i tako je na-
stao oblik krila karakteristiGan za ovaj tip aviona. Dru-
ga, manje neobifna specifiénost bila je da su usisnici
za hladnjak ulja bili ugradeni u napadnu ivicu srednjeg
dela krila %o je prouzrokovalo da se u buku motora
mesalo cudnovato svifdanje zbog kojeg su Japanci kor-
&er nazvali seviddava smrta.

Prototip XF4U-1 prvi put je poleteo, pod komandom
probnog pilota Balarda (Bullard), 29. maja 1939, Kada
su olklonjens manje podetniéke telkoée | zapodeta is-
pitivanja performansi aviona, pokazalo se da motor ni
izdaleka ne daje onoliku snagu koliko se predvidalo.

14

Da bi sve bilo joi gore, pilot Gajton (Guyton) je morao
prinudno da se spusti jer mu je ponestalo goriva. Kako
je to morao da izvede na nekom igraliftu za golf, to mu
nije najbolje poslo za rukom pa je jako odtetio drago-
ceni prototip. Popravijen je tek kroz godinu dana, a
nadalje sve se dobro odvijalo i avion je uskoro posti-
gao brzinu od 650 kilometara na éas i tako postao prvi
ameriki lovac koji je probio magiénu granicu od 400 mi-
lja na Eas. Uprkes popriliénej tefini za lovaéki avion,
4250 kilograma, X F4L-] se izuzetno brzo penjao, a pla-
fon mu je bio 10.736 metara. Marta meseca fabrika je
dobila porudZbinu za serjsku proizvodnju prema nedto
popravijenom prototipu koji je stalno bio isprobavan
i u obrufavanju ved je postizao brzinu od 885 kilome-
tara na éas. Pokazalo se da je potrebno promeniti kor-
mila, da je naorufanje od dva teika i dva laka mitra-
ljeza isuvide slabo 1 da su kasete za 20 manjith bombi u

Sasvim gore: Korser polede
vizoko uzdignutog repa. Sa-
mo u fom pofoZaiu pilor je
prilikam poletanja imao ja-
sam pregled po aerodromu,
ite mu je tokom voinfe po
pisti biln onemaogudens zhog
dupalkog i velikog nosnoy
dela aviona.



Gore:  Fabricki  primerak
prve verzije korsera Cifa
spustena zakrilca fof wvife
podviade velicime krila i
prividny pegerodinamidnosy
aviona. U stvari, projekar
over avione fe w sebi krio
nekoliko zuzeinih aerodi-
narmickih refenji,

krilima suvitne. U knla je ugradeno Sest mitraljeza, re-
zervoar iz sredifnjeg dela krila je preseljen u trup ispred
pilota. Uz to, piloisko sedidte | rezervoan oblodem su
oklopnim plofama. Sve je to tefinu korsera povedalo
na 5400 kilograma i tetinu pojedinih delova tako pre-
rasporedilo da je kabina morala da se premesti vie ka
izlaznoj ivici krila i da se podigne, jer je to pomeranje
smanjilo preglednost. Povedana su 1 zaknlca i obavljen
je jof niz manje znatajnih intervencija. Juna 1941. mor-
narica je porudila 584 tako poboljiana aviona FEU-1,
a uskoro zatim u dogovoru za izradu kersera po licen-
ci ukljufene su i fabrike Gudjer i Bruster.

Svaki poletak je tefak

Prvi Fdl/-1 je juna 1942, sifao sa tekude trake nove Cens
Vojtove fabrike w Dalasu u Teksasu. Mornarica je prve
avione preuzela krajem jula 1 odmah je podela da ih

uvodi u svoje jedinice mannaca 1 na nosale aviona na
juinom Tihom okeanun. Februara 1943, prvi korseri su
stigh na Gvadalkanal. Medutim, prilikom prvog suko-
ba sa japanskim avionima, marinci se nisu narodito is-
takli i izgubili su dva korsera. Ipak, ubrzo su ameri®ki
piloti stekli potrebna iskusiva | veoma uspeino kori-
stili nove avione koji su bili mnogo bolji od svih lete-
lica kojima su im se suprotstavijali Japanci. Na kraju
Je korser postao osnovni avion 19 lovaékih grupa ma-
rinaca. Navikavanje na korsere s¢ pak tegobnije odvi-
jale na nosadima aviona. Veé od septembra 1942, po-
sebna jedinica je korserima sletala na nosafe aviona i
doZivljavala je i1ste tefkoce sa kopima su se susretali i
probni piloti. Kerser je imao rdava osobinu da se pri-
likom poletanja na minimalnoj brzini ponekad nagne
na jedno krlo. Dufina nosa aviona ispred pilota je ote-
Eavala sigurno usmeravanje aviona, jer pilol preko nosa
nije video palubu nosata aviona. Uz o korser je zbog
veoma elastitnih amortizera prilikom sletanja rado po-
skakivao, ilo je na nosalu bilo znatno opasnije nego
na dugatkom aerodromu.

Asovi na Korserima

Owe teikode su otklonjene tek nizom poboljfanja: iz-
medu ostalog, krov kabine j¢ poviden za 18 centimetara
5to je pilotu omogudilo da prlikom sletanja podigne
svoje sediste 1 vidi preko dugalkog nosa aviona, Ve
aprila meseca svi korseri na nosafu Kowr progladeni su
kao borbeno sposobni, ali je i dalje postojao strah da
im proseéni piloti nece biti dorasli bez posebnre trenaZe.
Medutim, praksa je ubrzo odagnala taj strah i druga
grupa korsera YF-17 na nosatu aviona Banker Hil se
ubrzo proslavila. Tokom borbi na Novej Gvineji pre-
seljena je na kopno i za 79 dana borbi obonla je 154
japanska aviona. Medu mornanékim pilotima ved su
bili pornati majori DEon Smit (John Smith), Mernon
Karl (Maron Carl) 1| Diozel Fos (Joseph Foss), a naj-
slavnija jedinica je jo& uvek bila grupa VMF-124 koja
Je prva koristila korsere na ratistu. Tokom jednog za-
datka njeni piloti su oborili 68 japanskih aviona, a sami
1iZzgubili svega fetini korsera 1 tn pilota.

U VMF-124 najvide se isticao poruénik Voli (Walsh).
Tokom japanskog napada na ameriku Notu ispred ma-
log ostrva Vela Lavela 15 avgusta 1943, Vold je uspeo
da se sa svojm pilotima probipe kroz 3estostruko vedi
broj japanskih aviona i oborio je dva bombardera i je-
dan lovac. lznad Kahilija, fetrnaest dana kasnije, pot-
puno sam je napao 30 zeroa 1 oborio &etin aviona. Tom
prilikom njegov F4LU bio je tako jako ofteéen da je mo-
rac da se spusti u more ispred obale. £a ove dve borbe
Volf je odlikovan Medaljom kongresa. MNa kraju rata
imao ¢ 21 pobedu, a sve j¢ postigao svojim Korserom,
U welikim sukobima iznad Rabaula na ostrvu Mova Bri-
tanija koji su se odvijali od 1. oktobra 1943, do 17. fe-
bruara 1944. mornancki piloti su korserima oborili izu-
zeino mnogo japanskih aviona, iako su i sami pretrpeli
popriliéne gubitke: oborili su 330 neprijateljskih lovaca
i izgubili 61 svoj avion. Pedeset japanskih aviona su
unidtili na zemlji, bez ikakvih gubitaka. O tefini borb
na tom podrudju svedoli i podatak da su Japancimiz
raznih drugih razloga, izgubili 600 lovaca, a jedinice
amerifkih marinaca 70 korsera. Komandant YMEF-214
u to vreme bio je major Gregori Bojington (Gregory
Bovington) koji se sa svojih 28 pobeda nalazio na &elu
svih mornanékih pilota.

Sa tekutih traka stitu sve bolji avioni

Konstruktori u fabrikama su se, u meduvremenu, stal-
no trudili da korser usavrie do (e mere da bude sposo-
ban i za druge takticke zadatke; sama proizvodnja je
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Levo: Kao | vecing americ-
kit maornarickih lovaca |
vaji F4U korser je imao Kri-
la na sklapanje kako bi se
lakie smestio w palubne
hangare na nosadima avio-
na. Ipak, mornarica je rek
tri godine makon poletania
prvag profotipa ocenila do
je avion zreo za Koriscenfe
na nosadima aviona, Fre o=
Ea ga je koristila feding sa
kopnenih gerodroma. Kada
3N uJ’k.qur.fq'm-' |]'Jriu’t'.l'rlt' 1efko-
4.:1", R::.r_t:'r e _p[r.'rfn'n r.rprr.r'l'u
idealan za Rosade avienda,

Levo, sreding: Korseri kor-
isa marinaca  fekafu o
naredenje za poletanje ma
nekom tihookeanskam osir-
vl fspod krila imaju okade-
ne bambe ol 227 ke. Ma-
rittci su Korsere pn'M"t'Ii' da
korisie februara 1943,

Leve, dole: Ameriéki mor-
maricki pilat fe wprave ispa-
lio osam raketa iz svog kor-
sera na fapanske poloZafe.
Efikasnost ovih aviena je
uz upotrebu raketa izuzetno
porasia,



Desia: Bombe § dodamni re-
arive J'.'ulr.l.w'.lI k

mosady aviona Fili-

pred Korej ke obale,

F4U je pre svega koriiden

ce g zemal)s ]

pri O fe Kors

hombe | rakefe uz miira-
I ferpove.
Dole: Korser grupe V-4
Ha pali
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pak bila u stalnom usponu. Od 759, aviona nadalje svi
karseri su imali podignutu kabinu ( F4U-14), a od 1550,
aviona poboljiani motor R-2800-8W sa ubrizgavanjem
vode u cilindre. Februara 1943, sa tekuée trake Gudje-
ra sifli su prvi korseri koji su odgovarali F40-/ matiéne
fabrike i dobili su oznaku FG-1, a aprila su se pojavili
i prvi Brevsterovi korseri F34-1.

Avgusta 1943, izradeni su prvi korseri F40-1C sa 20 mi-
limetarskim topovima u krilima, ali piloti su vise voleli
0snovnu verziju sa Sest mitraljeza i to nuqruf!anj-:j: vra-
éeno u verziju F4U-1D, koja je bila, pre svega, lovac-
-bombarder a ispod krila imala je nosale za najrazli-
Citije kombinacije bombi i dodatnih rezervoara za go-
rivo. MNarodito su delotvorni bili korseri koji su ispod
krila nosili osam raketa kalibra 12,8cm, a za posebne
zadatke ispod srednjeg dela krila nosili bi dve bombe
po 08 kilograma. Razume se. tako natovareni korserf
imali su znatno smanjenu brzinu i dostizali su svega
nedto vide od 560 kilometara na &as, dok su neoplere-
ceni imali brzinu od 658 kilometara na &as.

Korseri su izradivani i kao nodéni lovei. Ova verzija,
F4U-2, imala je u posebnoj gondoli na spoljasnjem de-
lu desnog krila radar, a koriséena je pre svega na MNo-
voj Gvineji i na vise nosada aviona. Veé 1941, kada je
detaljno ispitivan prototip, razvoj ovog aviona kretao

s¢ i u jednom sasvim drugom praveu — trebalo je, naime,
do maksimuma poboljSati njegov plafon. Kake je u ono
vreme najvainije bilo proizvesti 3o je mogude vide kor-
sera, razvoj verzije za velike visine tekao je srazmerno
sporo i tek 1943. fabrika je krenula u izradu prototipa
XF4U-3 sa motorom dabl vasp sa dva turbokompre-
sora i fetvorokrakom elisom. Namera je bila da se po-
stigne 12.200 metara visine, no prototip, kaji je ispiti-
van od aprila 1944, nije ispunio ofekivanja. Turbokom-
presori, naime, nisu radili kako bi trebalo. Ipak, izra-
den je jod jedan prototip i nekoliko serijskih aviona, a
onda se od te verzije odustalo,

FaU-4 — Veliki napredak
Prat i Vitni je tada ponudio nov motor koiji je i bez tur-
bokompresora obetavao da ¢e da postigne potrebne
performanse. Taj motor, R-2800-13W je, uz ubrizga-
vanje vode i metanola, razvijao 2450 KS, Ugraden je
u dva FdU-14 koji su isprobani 1944, Na prvi pogled
jedva da su se i razlikovali od csnovne verzije korsera
samo po beloj wbradis poklopea motora koja je za-
klanjala usisnik za vazduh u Karburaior koji se prei-
hodno nalazio u napadnoj ivici krila. Voijt je zapoteo
izradu te verzije, skoro i ne prekidavii proizvodniju, i
ona je dobila oznaku FAU-4. Bila je nedto izmenjena u

Gore: LT britanskol morna-
ricf Korser fe prvi pul woes-
tvovan u borbama 3. apri-
la 1944, kada su avioni
1834, grupe sa nosada Vik-
torijuz wéestvovali n ope-
racijg profiv nemackoy
hajwag broda Tirpic. Bri-
ranci su b svaje korsere une-
Ii neka pobolifania, izmedu
estalif, produsifi sw hod
amortizera kako bi sletanfe
ma parlubve bilo Ste mekde |
skimuli su krajeve kreifa ka-
ke bi se lakie smestio u
hangare ispod paluba koji
su bili mizi od americkih,




Do Chrudart pune -
ciforn mirraljeze jednog kor-
sera 2. puka na pafubi ne-
wida aviona Bokser, Ova je-

dinica je  ved sepiembra
Jus0. podela da wdesivige o
borbama iznad Kerefe, Ko-
refaki raf fe proizvodafn F4U
proviusio o 1953

pogledu opreme, oblika kabine i &etvorokrake elise.
Movi korser je imao najveéu brzinu od 684 kilometara
na £as na visini od #3500 metara, a za minut je mogao
da se podigne na 1000 metara. Sa gorivom u unutras-
njim rezervoarima dolet mu je bio 1350 kilometara,
Prvi F4L~4 mormarica je dobila januara 1945, a do apri-
la imala ih je ve¢ 500. Proizvodnja nije stala kada je za-
vrien rat, i izradivane su verzije FAU-4B (sa Cetir 20 mi-
limetarska topa), F4U4P (sa fotokamerama za 1zvida-
nje u trupu) i FAU-4N (sa radarom za notni lov),

Kod Gudjera su se za to vreme bavili nastojanjima da
od korsera naprave lovac-presretad za borbu. pre svega,
protiv japanskih aviona w niskom letu. Za t verziju
korid¢en je motor prat i vitni R-4360 sa 28 cilindara
i 3000 K5 i tako je nastao prototip XYF2G-/. Mornarica
je veé marta 1944, porudila 408 aviona FIG-1 | FIG-2
koji su se od prvih razlikovali jedino po tome 3o su ima-
li krila na sklapanje jer su bili namenjeni za nosaée avio-
na. Medutim, ti kerseri ni izdaleka nisu postizali pla-
niranu najveéu brzinu od 724 kilometara na &as i bili
su za dobrih 30 kilometara na &as sporiji. No, ovi avio-
ni su se bdlikovali izuzetno breim penjanjem (1350 me-
tara u minutu) i velikim doletom — sa dodatnim rezer-
voarima Sitavih 2145 kilometara. Ovaj super korser imao
je priliéno te3koéa sa stabilnodéu pravea, delimiéno zbog
snaZnog motora a delimiéno zbog kapljaste kabine koja
je, Cinjenica, poboliala preglednost, ali je osetno sma-
njila boéne povriine aviona iza krla. Zbog svega toga. a
narodito zbog uspeha manje radikalno izmenjene verzije
F4F-4 koja je skoro u svemu nadmasivala F2G, morna-
rica je prvobitnu porud#binu otkazala.

Blistavi bilans

Do kraja rata na Tihom okeanu, piloti korsera, oborili
su 2140 japanskih aviona. Sveukupno obavili su 64,051
horbeni let, i 1o 54.470 sa kopnenih aerodroma i samo
9581 sa nosafa aviona, 5to potveduje da se momarica
nikada nije sasvim oslobodila podetnog nepoveremja u
sigurnost sletanja korsera na nosate aviona, inko su pi-
loti to ved 1943, demantovali. Zanimljiva je i analiza
gubitaka Lorsera u drugom svetskom ratu. U vazdus-
nim borbama izgubljeno je 189 aviona, zbog protiv-
avionske vatre 349, a iz drugih, mahom neutvrdenih uz-
roka, 230 aviona. 164 je unidteno pnlikom neuspelib
sketanja na acrodrome i nosade aviona. a 692 kod tre-
naZnih i drugih neoperativnih letova. Sliéna srarmera
mode da se utvrdi kod skoro svih aviona drugog svet-
skog rala, pa je lako mogude izvesti zakljufak da je
skoro polovina svih u ratu uniftenih aviona zasluga pro-
tivnika, a druga polovina je bila ¥riva mnogo banalni-
jih tehnigkih i ljudskih greiaka.

Dok su na ameritkim nosadima aviona bez naroditog
odusevijenja primali prve korsere, Britanc su ih rado
prihvatali kada su im ponudem vel pofetkom 1943, na
osnovu zakona o zajmu | najmu. lzmedu juna i okto-
bra meseca 1943, kerserima j& naorutano prvih osam
grupa Kraljevske mornarice — prva s¢ nalazila na no-
sacu aviona Mastrijuz, a do apnla 1945, korsere je do-
hile joi jedanaest lovackih grupa. Britanci su ukupno
preuzeli 1972 korsera 1 koristili su ih v operacijama u
blizini evropskih obala kao i na Tihom okeanu. To-
kom poslednjih ratnih nedelja pojavljivali su se i iznad
Japana 1 9. avgusta 1945, kanadski pilot porutnik Grej
{(Gray) je punim pogotkom polopio japanski razarad,
ali s¢ pri tom i sam sruzio,

Uz britansku mornaricu, Kersere j¢ dobilo 1 novoze-
landsko vazduhoplovstvo koje ih je koristilo preteino
sa zemaljskih letelidia na tihookeanskom froniu, prvo
kao odbrambene lovee, a kasnipe u ofanzivnoj uloz
lovca-bombardera.

Posleratni razvoj

Z£a razliku od veéine vojnih aviona za koje su, zavriet-
kom rata, otkazane sve porudibine i zavrien dalji raz-
voj, korser je ostao u milosti. Pri kraju rata fabrika Yaojt
je ved imala narufenu novu verziju sa jalim motorom
R-2800-32W sa 2450 KS i fetiri topa. Prvi od tri pro-
totipa, XF4U-5, poleteo je decembra meseca, a usledi-
la je narudZbina za 568 aviona F5U-3 koji su se od pret-
hodnika razlikovali po mnogobrojnim detaljima, izme-
du ostalih po dva usisnika za vazduh u poklopcu mo-
tora i, po prvi put, po metalnoj obloz spoljainjih de-
lova krila — sve dotle korserova krila bila su delimiéno
prekrivena platnom.

Medutim, i o nije oznadilo kraj uspeine konstrukcije.
Lisledio je lovac-bombarder XF40-6, koji je nastao od
FaU-5, Pod omnakom AL-J izradeno je 111 primeraka.
Godine 1952, za Francusku su podeli da se proizvode
F4U-7 koji su se veoma malo razlikovali od verzije
FaU-4B. Poslednja 94 aviona su sidla sa tekuée trake
u Dalasu januara 1953, nakon desetogodiinje proiz-
vodnje, a ukupno ih je izradeno 12,571, Nakon rata
korseri su slufili w vojnom vazduhoplovstvu Argenti-
ne, San Salvadora i Hondurasa. Korejski rat, koji je
trajao tr godine, od 20, juna 1950, do 27. jula 1953, ko-
natno je dokazao premod reaktivnih aviona, ali kor-
seri su kori3éeni od prvog do poslednjeg dana rata. Ci-
njenica, vide ne u ulozi lovalkih aviona, 3o je bila nji-
hova namena prilikom nastanka, vel kao ofanzivni
avioni te3ko natovareni najrazliitijim bombama i ra-
ketama koji su poletali sa nosada aviona i uzimali uge-
#a u borbama na tlu.

Svedofenje jednog pilota
Ma pofetku prite o korsern navedene su reli kasnijeg

admirala Hauzera (Houser) kojima opisuje svoj prvi
susret sa ovim avionom. Uskoro je i sam leteo korse-
rom 1 na pofetku je imao nekih problema kod navika-
vanja na neobian poloZaj sedifta koje je bilo pridvr-
Zfeno tako nisko da su komandne pedale bile samo
nesto malo mide od straknjice pilota pa su njegove noge
samim tim bile skoro vodoravno oprufene. »U korseru
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Grore! Korseri o Nangar

skog mosada avion crafu rata na Tihom okeane
1839, grupe britanske Kraljevske
MR I['r.]‘-:." NI ||I.:] HCEEIVIEN W |l.'l|.|.rl'llnl|l|'|] L
Pacifiku aprila 1944

Korseri 1830,

Leva: Postavijgnie bombi na korsere na nosadu

Eilipin 5§ ispred korefjshe obale

Dole: TrenaZa nevih pilora u sleraniu korserom m
rrosad aviomna, Slaba strang tih sletanja bifa fe veoma
ogranifena preglednost unapred ma paluby nosaca
l,-u;'.ﬂ.u snadnog swwezasrop molord




Dale: Korseri F4U-T veama
su Hidili ma awmericku posle-
ratAu versifn za mapade na
zemalfske cilfeve AU-] ko-
ja je wetela w francuskorm
vazduhoplovsivn.  Francusi
SH i Koristili w borbamae ko-
jirna st frveli d zadrfe sveoju
dotadainiu kedoniju Indoki-
nu. Ovaj primerak je ob-
novifen pre nekoliko goding
u SAD, sa oznakama fran-
cuskog vazduhoplovsiva,

je pilot sedeo daleko iza motora i rezervoara za gorivo,
pa bi se osefao kao kodijas iza vise pari konja.

Mali je broj aviona iz drugog svetskog rata koji su mo-
gh da podnesu takva ofteéenja kao kerser, iako nije
bio tako prenatrpan opremom kao danainji reaktivni
avioni &iji je najvaZniji deo opreme udvostruden ili Eak
utrostruden, tako da pogodak u avion ne mora da zna-
& ispadanje najvitalnijih sistema i kraj aviona. Korser
bi se ponekad vraéao u bazu sa ogromnim rupama i
pilot bi s¢ spasio samo zahvaljujuéi izuzetno Evrsio] os-
novnoj konstrukciji.

Korser je bio i veoma prijatan avion za akrobacije, Nji-
me s¢ bez problema mogao izvoditi zackret, uradit
vialjak, obrufavati ili se oftro penjati. Krilca su zbog
kompenzatora stvarala mali pritisak na komandnu pa-
licu. Zhog izuzetne preglednosti kod kasnijih verzija sa
naduvenim krovom kabine, umesto prethodne »pligje
krletkes, avion je lako mogao da se odrdi u formaciji i
da uéestvuje u grupnim akrobacijama.

Korser je bio na slabom glasu jedino zbog toga $to ga
Je bilo tefko izvudi iz kovita, $to je znadilo da za njega
vafi pravilo da njime mora da se leti $to vetom brzi-
nom. Nakon rata, na Flordi, dogodio se jedan takav
nesrecan slulaj. Kod strmog penjanja pet mladih pilo-
ta je pratilo svog instruktora. Jedan medu njima se ve-
rovaino peo sa nedovoljmom brzinom i na visini od
4600 metara njegov avion je pao u ledni kovit. Pilot
jc iskolio padobranom i polake krenuo ka zemlji.

Po pravilu, korser je trebale da nastavi svoje neobuz-
dano obrtanje sve do zemlje, ali 1o se nije dogodilo.
Kada se oslobodio svog ljudskog tereta, prefao je u ja-

ko obrulavanje pod punim gasom. a kako je dubinsko
kormilo ofigledno bilo fiksirano u poloZaju za penja-
nje, avion se uskoro izvukao iz obrulavanja i opet po-
leteo ka oblacima i nestao iznad moévara zapadno od
aerodroma odakle su avioni poleteli.

Medutim, iz nepoznatih razloga avion se negde u obla-
cima okrenuo i velikom brzinom pikirao pravo na aero-
drom gde se razbio na svega 100 metara od mesta gde je
Jjod pre kratkog vremena bio parkiran. Ubio je dva fo-
veka i prouzrokovac mnoge Sete. Ova nesreéa je jasno
doprinela pricama koje su Korsers pripisivale mnogo
stosta, a pre svega da se njime nikada ne sme pasii u
kovil.x

Od wselektora zastavnikas do »prascas

Ovaj neobicni lovaki avion drugog svetskog rata svoj
e vek zapofeo kao kerser. pod nazivom koji su nosili
slavni gusari 18.stoleta. Medutim, ubrzo je poteo da
stibe nove nadimke, kao 5o je to sluéaj kod svih aviona
i uskoro nakon 3to je uveden u prve lovadke grupe, na-
zvan je wselektorom zastavnikas jer su mladi oficiri
doZivijavali prilifno nesreéa dok su nastojali da ukrote
ovog najpvatrenijeg tdrepea ameritke momarice, Kasni-
Je Je. zbog neobiéno oblikovanih krila, nazvan i »kri-
vokrilo kopiles.

Poslednji nadimak koji je stekao ovaj avion bio je »pra-
sace, Ime kaje je uvek nosio najstanji avion u inventa-
ru amentke mornarice. Taj neprijatan nadimak je dakle,
na neki natin, mogao da bude i uiedan, jer je oznafavao
da korser joi uvek leti nebom, dok su njegovi ispisnici
ved davno zavrili svoj vek.
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Dvomotorni avion koji se nalazio svuda gde i Luftvafe

Kada je 1939, poteo drug svetski rat, junkers Ju-58 bio
J& najbolji srednji bombarder od svih tada komséenih
u varduhoplovstvima Sirom svela. Kada se 1945, rat
blizio kraju bio j¢ jo8 uvek u upotrebi kao bombarder,
ali 1 kao noéni 1 dalpnsk lovae, kao izvidadks avion,
torpedni bombarder, probni avion za ispitivanje mlaz-
nih motora a pored svega toga 1 kao leteca bomba koju
& do cilja usmeravao lovacki avion.

Brzi bombarder

Godine 1936, tri nemadke vazduhoplovne fabrike ponu-
dile su ichmitkom odseku Luftvale svoje projekic za kon-
kurs za brzi bombarder | medu njima odabran je Ju-88
Junkersovih konsiruktora Eversa 1 Ala Gasnera (Gass-
nera) rodom Amerikanca. Ministarsivo za vazdu-
hoplovsivo je maja meseca narudilo prototip 1 21. de-
cembra probni pilot Kinderman (Kindermann) e u
Desau prvi put poleteo na Ju-858 V1.

Junkers Ju-88 je bio lepo oblikovan, potpuno metaln
dvomotorni avion sa dva motora u liniji dajmler benc
DB60OA sa 1000 KS, sa te¢nim hladenjem. Posada od
tri lana je bila smeilena u prosirano) zastakljenoj ka-
bini. Medutim, ved posle nekoliko letova, prototlip se
razbio, a njegovo mesio je preuzeo drugi prototip V2,
10, aprila 1937, a 3. septembra F 3, koji je bio opremljen

moterima junkers jumo 211A od po 1000KS. Tredi

prototip je podvrenut ispitivanju i uporedivanju sa su-
parficima meserimitom Bf-162 1 henfelom Hs-127, ko
su se pokazali slabijim od Sfu-88.

Usavriavanje profotipa
Posle tog uspeha ministarsivo je narudilo jos sedam pro-
totipova Ju-83 koji je trebalo da pnpreme serjsku pro-
izvodnju. Cetvrti prototip imao je nefto dudi trup, za-
stakljeni nosni deo sa gondolom za éetvriog Elana posade
strelea, koji je branio donji deo aviona
Peti protouip, F3, imao ¢ motore jumo 211-B-1 od
1200 KS i héio je na V4. Kasnjje j¢ preraden u avion
Ju-885, koji je postigao vise svetskih rekorda: mlot
Emst Sibert (Siebert) 1 Rurt Hajne (Hemnz) su marta
1939, njime preletell 1000 km sa 2000 kg korisnog tene-
ta, proseémom brrinom od 517km na &as, a jula isie
goding, 2000 km breinom od 500 km na Cas.
Sesti prototip dobio je karakteristiéan jednostruki staj-
ni trap sa hidrauliénim amortizenma, 1 o je 1o wrorak
za predsenjske avione A-(, Koji su podeli da se grade
u jesen 1938, Prototip F7 bio je u podetku slican Mo
medutim, posle ugradivanja dva topa kalibra 20 mm |
dva mitraljeza u nezastakljenom nosnom delu, posiu-
#io e kao protolip za razarac i teski lovac Ju-88 C
Od 1938, godine, nemacko ministarstvo vazduhoplov-
stva j¢ prihvatilo Udetove zamisao da svi srednji bom-
barden budu koridéeni za napade 12 obrusivanja, pa su
tako1 81 ¥9, koj su poleteh oktobra 1938, opremljeni
acrodinamitkim koénicama. a pommo su ispitani kod
obrufavanja pod uglom od &0 siepeni. Bombe su odba-
civane na visini od oko 1500m, a onda bi se honzontal-

ni stabilizator automatski |'lul.|n.'|.||:- U pozicu za evla-
denje aviona 12 obrusavanja

Dole: Junkers Ju-88 V-1 sa
matorom DR 6K razhio e
ved nakon nekoliko probaih
letova, Ju-88 F 6 sa moto-
rima funkers fuma 211, bio
fe pravi profolip za serijsku
praizvodnin serije Ju-88 A




Dafe; Novi Ju- 188 sa pospu-
ma zastakiienim nosnim de-
Tend |
B0 il furma 213, meito po-
verdernim rasponom Krila
profirenim vertikalnim rep-
HiM PovESIRAM.

i, motorima B W

Poslednji potetni prototip, 110, imao je spoljne nosade
21 dve bombe od po 300 kg ili etiri od po 250kg. Taj
prototip je poleteo lebruara 1939, kada je vec deset
aviona Ju-88 1z predserije A< bilo dovrdeno, Oni su bili
u svrhu daljneg ispitivanja dodeljeni novolormiranoj
eksperimentalno) jedinici 88 u Rehlinu,

Pocetni razvoj Ju-88 hio je priligno dugotrajan i kom-
plikovan, ali j:.' omogucio da se avion do L& mere usa-
vrdi da je proizvodnja verzije 4 u naredne &etin goding
tekla bez ikakvih zastoja.

Verzija A

Sliéno kao u Velikoj Britaniji i Sovjetskom Savezu, i v
MNematkoj je varduhoplovna industrija bila tako orga-
nizovana da su mahom u matiénim fabrikama pravlje-
ne manje serije i da su se u njima pre svega bavili raz-
vojem raznih verzija osnownog aviona, dok je prava
masovna proizvodnga prepuitana novim, u tu svehu iz-
gradenim fabrikama. Postojao je i drugi nadin, po ko-
me bi brojne fabrike izradivale sastavne delove, a ko-
naénu montazu bi obavljala maténa fabnka. To se do-
godilo 1w slufaju Je-88. Osim Junkersa, delove su pro-
zvoddill 1 Arado. Dormije, Hajnkel, Hensel i Folksva-
gen. Avioni su pravljeni u krugu fabrika u okolini
Magdeburga, gde su na aerodromu isprobavali nove
aviong. Predserijskim aviomma A< sa éetvorokrakom
elisom usledila je velika senja A-J. sa trokrakom elisom
koja je otada pratila celokupan razvo) Ju-88. Godine
1939, izradeno je svega 60 aviona 4-/, a onda je proiz-
vodnja munjevito narasla

Lisledil su bombardeni 4-2, koji su zbog vedée tedine na
poletanju morali da budu opremljeni startnim raketa-
ma, dok su A-3 bili tremaZni avioni sa duplim koman-
dama. Ove prve tri serije postizale su najvetu brzinu
od 460 km na ¢as na visim od 5300 m,

Do sredine 1940, poleteo je i 4-5 sa povedanim raspo-
nom krila od 20m i ojadanim stajnim trapom za pove-
canu teEinu na poletanju. Verzija A-4 je ipak bila naj-
brojmija; nedto upotpunjena i sa jalim motorima jumo

3M1J-1 sa 1340KS nosila je oznaku Ju-88 4-4. Imala
je i okloplien deo za posadu. Pravijena je u vide vari-
janti, a narodito je bila zanimljiva Ju-88 A-4/R, sa ja-
&im motonma koja je mogla da ponese 3000 kg bombi
La ratidte na Sredozemlju @radivana je tropska vera-
Ja, a nekoliko tih aviona koridéeno je 1 u finskom, ia-
lijanskom, rumunskem | madarskom vazduhoplovsivu,
Verzija 4-6 hila je uglavnom predvidena za uniftava-
ne barainh vazduinih balona, sa montiranm velikim
sckafem &elitnih kablova, koji se prostirao od jednog
kraja krila do drugog. ispred nosnog dela aviona i mo-
tora | zahtevao protivieiu na repu aviona. Ova apara-
tura se pokazala take glomazna 1| nepopularna, da je
na vecin aviona sckad demontiran a avioni prebadeni
na zadatke bombardera. MNekoliko A-6 je odredeno za
izvidade velikog doleta, koji su mogli da prelete 3000 km
Verza A-7 bila je trenaZna, sliéna A-4, a 4-% avion za
unidtavanje balona sa jednostranim sefivom za kablo-
ve. Verzije A-9, A-10 i A-11 bile su tropske varijante
Ju-88, a A-12 trenafni avion sa prostranom kabinom
Ji=A8 A-13 bio je naorudan sa 16 mitraljeza kalibra
7.9mm MgI17 i okloplen celiénim ploéama, a name-
njen za napade iz niskog leta

A-14 & bio bombarder za II::|?,||.|.|,' na brodove, a 4-15
j¢ mac veliki drveni dedatak ispod trupa, za smefta)
3000 kg bombi. Verzija A-14 bila je opet trenadni avion,
4 A-17 torpedni bombarder sa dva torpeda ispod krila

Mapadi na brodove

Do avgusta 1939, borbeni testovi u grupi 38 u Rehlinu
bili su zavréeni | mesec dana kasnije komanda Lufivafe
j¢ poslala Ju-8% u napad na britanske brodove. Na dan
26, septembra, fetin Ju-88 su sasvim bezuspeino napala
britansku mornaricku bazu Skapa Flow, 1ako je nemadka
propaganda tvrdila da su potopili aviona Ark Rojul. |
sledeci napadi su bili isto tako neuspeini, a prve jurkerse
u tom ratu veé su oborili spirfaferi.

Makon toga bilo je sve vide Ju-88, ali tek priikom ve-
like ofanzive na zapadue koriséeni su i za napade na kop-




Crore: Ju-88 A-14 iz 1. grupe
77 puka kofi fe sa Sicilife
krajem 1942, aperisao pro-
fiv saveznids il brodova

Desma: Ju-88 A-6/ U oprem-
lfen radarom FulG 20 za
trazenie brodova

nene ciljeve. Yelika skudenja je Ju-88 prediveo 1 tokom
bitke za Britaniju kada su ipak uspesnije odolevali bri
tanskoj odbrani od aviona dormife De-I7 il hafnkel
He-111. Gubici su ipak bili tako visoki da su na Kraju
i funkersi morali da se koriste jedino za noéne napade.
Podetkom 1941, polela je velika selidba na sredozem-
no ratiste, nakon Coga su, ap ila myeseca, usledih I1.l;'l.H.|i
na Jugoslaviju | Gréku u kojima je uzelo ufeiéa vide od
150 Ji-28 — 11 ih je oboreno 1znad Jugeslavije, 1 jos 10
j¢ oftedeno, a u Griko su s¢ sreli sa svopm glavnim pro-
tivanikom, britanskom momancom kojoj su se kestoko
osvetili za gubitke | poraze iznad Britanije. Junkersi
Ju-88 su se posebno istakli u vodama oko Krita, a onda
su brzo morali nazad u Nemadku, jer su se ved odvijale
prpreme za napad na Sovietski Savez. Godine 1941,
moderniji Ju-88 su sve vide zamenpivall dosta slabije
He=111 i Do-17 | mode se refi da je tokom te godine
Ju-88 postao osnovnl bombarder Lufivafe 1 ovu je ulogu
sa uspehom zadriao sve do kraja rata

Mocni lovei i snametljiveis

Vet 1939, u konstrukcionom birou Junkersove fabri-
ke radeno je na usavriéng) verziji bombardera Ju-88 8
sa nesto jadim motorima BMW 801 sa 1600 KS, 1 acro-
dinamiénijim nosom frupa,




Verzja Ju-38C je koridéena ved u Poljskoj, a onda su
sa norveikih acrodroma ovi aviom vide puta dolazil
1 iznad Britanije, gde su se kao teski lova razaradi po-
kazali boljim no meserfmic Bf=1 10 koji je specijalno gra-
den za te zadatke

U prvo) senjsko) verzi Ju=-88C bio je naoruian jed-
nim 20 milimetarskim topom i tin mitraljeza kalibra
T.9mm. Sledei serijski pmkers bio je Ju-88 C-4 koji je
nastao iz Ju-88 4-5 i bio je jos jade naoruian. Glavna
serijska verzija bio je, medutini, Ju-88C-6 koji se po-
javio u vazduhu iznad Nemagke 1942, i vet je imao ra-
dar lihten3tajn. Te je godine proizvedeno 257 Ju-88 C-6.
Poslednja varijanta verzije C bio je Ju-88 C-7, wkozva-
ni wnodni nametljivace koji je uz jako naorufanje nosio
i bombe. Koriiéen je za noéne napade na protivoitke
aerodrome koje je uniStavao topovima ili bombama
ili bi u blizini éekao povratak britanskih bombardera.
Meposredni naslednik verzje C hio je Ju-8% R sa dva
motora BMWEOL, tri 20 milimetarska topa i tfi mi-
traljeza kalibra 7.9 mm, kao i poboljanim radarom.
Junkerst Ju-88 su kao noéni lovei prvi put upotreblje-
ni ved jula 1940, sa aerodroma Siphol kod Amsterda-
ma, odmah nakon &to se pokazalo da protivavionski
topovi nisu dorasli britanskim bombarderima. Postali
su joi opasniji kada su od 1943, naoruavani neobiéno

postavljenim topovima u trupu koji su pucali skoro
uspravno nagore. Do tada noéni lovied su svoje Zrive na-
padali & repa 1 tako su bili na udaruw jake vatre strelca u
Jrepu, azahvaljojué novim topovima mogli su da se pro-
tivniku pribli¥e odozdo i da lete ispod njega, jer su tako
bili skoro peprimetni. Kada bi se tako nadli ispod »me-
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kogo stomaka protivanika, podeli bi polako da se didu
i onda bi iz neposredne blizine otvarali vatru iz oba
topa. U Zargonu pilota noénih lovaca to naorudanje
valo se :-11;.||.1p;1L';L muzikas, 5o je bio nemadki sinonim
za zabranjeni d¥ez. Godine 1944, Nemci su poeli da
posiiiu veliki broj pobeda svojim notnim loveima.

YVerzijama Ci1 R usledio je jod jedan nocni lovae, Ju-88G,
mnogo jade naorudan, a imao je i veée kormilo pravea.
lzradeno je deset predserijskih aviona G-0) sa po &etin
topa 1 jednim jedinim odbrambenim mitraljezom od
13 milimetara. Imali su dva motora BMWS01 od
1700 KS i poboljfani ihtenstajn SNL2, Koji je bio ma-

Grore: Ju-88 A-13 fe nastao
o Ju-88 A-4 | koritden fe
za mapade sa malib vising
Tmeero je 16 mitralfeza,

Crore: Ju-88 a7 ferird bomibe
SO o pro SN Eilogrand ma
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nje osetljiv na britanske radarske smetnje. Glavne se-
rijske varijante bile su G-1, -2 1 -6, a grupe nocnih
lovaca podele su da ih dobijaju sredinom 1944, Verzija
G je bila priliéno bria od prethodnih Ju-38 i postizala
je 600 kilometara na &as. Poslednje varijante, G-6 i G-7,
koje su samo sporadiéno wzele ufeiie u izgubljenoj bitki
z noéno nebo irnad Memadéke, imale su dva motora
jumae 213A 1 nagvedu brzinu od 626 kilometara na &as.

\.

stabilizator dubine

kormilo pravea

kormilo dubing

desno krilce

uviadedi repni iotak

krnlm rezervoar za gonvo

Dok se razvoj verzija noénih lovaca Ju-38 nastavijao
sve do kraja rata, razvo) bombardera Ju-88 je ved mno-
go ranije zastao i preusmeno se ka radikalnije izmenje-
nom Ju- 188, koji, ipak, sve do kraja nije uspeo da za-
meni ved davno zastarele Ju-88 4 u brojnim varijanta-
ma. Jedina perspektivnija bombarderska versga bila
e Ju-88 5. Prototip tog aviona pojavio se krajem 1943,
i od A-4 se razlikovao uglavnom po jadim molorima

siabilizator pravca

aarodinamiéne kofnice
za obmuiavan)e

mitraljezi MG B1
kalibra 7.8 mm

zadnji prostor za bombe

uvladeds desni stagni trap —//



Junkers Ju-88 A iz 1. eksperimentalnog puka

Dimenzije:
Raspaon krila 20 m
DuZina trupa 14,4 m

Motori
Dva motora junkers jumo 211 J-1 sa po 1340 KS

Performansea
Maksimalna brzina 450 km na Gas

Krstareda brzina 400 km na &as

MNormalan dolet 1790 kmi levo krilce
Plafon 8200 m

redenicl za mitraljeze
pilo cay

mitraljez MG 15 kalibda 7.9 mim

mitraljez MG 131 kalibra 13 mm

elisa VDM sa promenljivim korakom

maotor junkears juma 211.J-1

.Naoruianje

Jedan mitraljez MG 131, kalibra 13 mm
Tri mitraljeza MG 81, kalibra 7,9 mm
Maksimalni tovar bombi 1800 kg

i aerodinamiénijem nosu trupa, bez karakteristitne gon-
dole za strelca. U vanjanti Ju-385-1 taj avion je imao
dva motora BMWE01 G-2 sa ubrizgavanjem azoinog
oksida za povecavanje snage. Uz to, skinute su aerodi-
namifke kodnice ispod krila 1 ugradena su dva nosa-
a za bombe od po 1000 kilograma. U varjanu S-2
avion je imao motore BMW 801 T) sa turbokompreso-
rima i povedanim prostorom za bombe u veliko) 1zbo-
cini ispod trupa. Varjanta 5-3 je imala dva mofora ju-
ma 213A-12 koji su uz ubrizgavanje azotnog oksida
razvijali | 2125 K8, Svi avioni varijante Ju-588 5 odliko-
vali su s¢ velikom brzinom oko 640 kKilomeiara na
¢as, 5o im je davalo izgleda da mogu da pobegnu sa-
vernickim loveima. Medutim, izgraden je samo manj
broj tih aviona i poleli su da se koriste upravo u da-
mima saveznitkog iskrcavanja u Normandiji. Povreme-
no bi ih konstili § kao obelefivade ciljeva vetim forma-
cijama JSu-88 4-4 i drugih varjanti osnovne serije koje
su s¢ pri kraju rata pojavijivale joi jedino kao noéni
bombarden.

Izvidanje | podrika na zemlji

lako su skoro sve varijante verzije Ju-#8 4 mogle, ur
odgovarajuéu opremu, da se preurede u izvidadke avio-
ne. ipak su od samog podetka proizvodnje serijskih
Ju-88 A izradivane i senje posebnih izvidackih aviona
Ju-88 ) u razmm vanjantama, koje su se¢ medusobno
razlikovale po motonma. velitini dodatnih rezervoara
Za gonve u prestoru za bombe u trupu i po kombina-
cijama fotografskih kamera, Makon predserije D-() usle-
dile su serye D-1, D-2, D-3, D-4 1 D-5, Neke od tih se-
rija bile su opremljene za uslove u Africi | Sredozemlju
gde je Ju-85 u drugoj polovini rata postao uobicajen
koliko i iznad ratita u Sovietskom Savezu. Tokom na-
pada na Maltu i na konvoje $to su upuéivani na ovo
ostrvo, Ju-88 su skoro stalno bili u akeiji, narofito izvi-
dacki Ju-38 D koji su svakodnevno kontrolisali zapadno
Sredozemlie ne bi Ii blagovremeno otknli britanske
konvoje iz pravea Gibraltara.

Letovi iznad mora su jasno zahtevali priliéno vedi do-
let no 8o su ga imali avioni serije D, Zato je stvoren nov
izvidacki avion narodito velikog doleta ukritanjem ver-
Zija 21 nocnog lovea G, uz neke dodatke na trupu. U
skoro dva metra produfenom trupu aviona sada je u
novo ugradenim rezervearima bilo mesta za toliko gon-
va da je Ju-58 H-I leteo | do 5150 kilometara daleko
preko mora otknvajué saveermiéke brodove 1 avione svo-
jim radarom, a kao H-2 bio je opremljen i sa Sest 20 mi-
limetarskih topova i koridéen je kao daljinski razarad,
Mnogobrojni sovjetski tenkovi kaoji su od 1943, ved re-
dovno probijali nemacke polokaje na ratiftima od Cr-
nog mora do Moskve, primorali su Lufivafe da je sve
vite svojih aviona morala da prenaorufava za borbu
sa tenkovima. | Ju-8% nije mogao to da izbegne. Ke-
fenja su isprva bila mahom improvizovana pa su Mem-
ci pod trup Ju-8% kadili po &etin raketne cevi kalibra
65 mm, a kasnije su na Ju-88 C-4 montirali 3est obrinih
raketnih cevi kalibra 21 cm il éak 28cm. Medutim, od
tih se pokuiaja ubrzo odustalo i istrafivanja su usme-
rena na verziju Ju-85 P koja je proizadla 1z Ju-88 A-4,
uz poschno naoredanje protivienkovskim topovima.
Kod prve serije ovih aviona, P-1. ispod trupa je mon-
tiran 75 milimetarskl protivienkovski top koji je inade
hio u upotrebi kod nemackih tenkova. Medutim, na
ratidtu ovi avioni nisu bili uspeini. Zbog sporog puca-
nja ovog lopa bilo je veoma teSko pogoditi cil), a uz 1o
avion je zbog dodatne teFine bio nespretan u vazduhu
1 lako je postajao plen sovietskih lovaca, Zato je iduca
serija naorufana sa po dva 37 milimetarska protivien-
kovska topa. Kako su amenéki avioni sve &esée nad Ne-
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Desno, pore! Jiu-88 D-5 sa
dodamim rezervoarima za
gorive. Razvijen od Ju-885
A-3 kao avion za foroizvi-
danje, Ju-58D je koriicen
ne svim rarifiimg.

Grore, sasvim desno: Ju-88
-1 nodmi lovie, k ofii fe gred-
Lom s elfee Ra  aerodrom
Vuwadbrict® E}Jgh'.rkq,l. dva
meseCd makon 1o je ovaj tip
aVIORd - WAde & operalivau
upaotreby, Britanci su tako
rrrn_g'.llf l:.ﬁ'l ph.lu:'fm' .re_,':'j:.:n'q:
najmavife radare fiftensiain
aN-2 | flensburg.

Desmo: Ju-88 B kofi fe sle-
eo f}ﬂ'}lu B I'.'H.Ef:'.'utu'rﬂj_
9. maja 943, Ispitan je na
acrodromu Farnbore | za-
klfwdenao je da fe to izvanre-
car erviom za pilorivanfe, ali
feskoban za posadu | sa sla-
bam preglednodu iz kabine
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macku dolazili i danju, ovi Ju-88 su pre svega koridée-
ni za borbe sa letedim tvrdavama, ali 25 pilota koji su
preikolovani u tu svehu nisu postigli bilo kakav uspeh.
Lato su ovi avioni uskoro poslati u Sovjetski Savez gde
s bez nekih naroéitith rezultata kondéeni kao noém
lovei, Jok najvibe uspeha su postizali prilikom napada na
vorove u sovielsko] pozadini, Sledede verzije naoruZane
topovima i pokuiaji sa razmim novim raketama nisu
nikad prevazizli stepen isprobavanja prototipova.

Leteée bombe

I Memei, kao i Italijani, Amerikanci i Japanci, dodli su
do zakljuéka da bi avione mogli da upotrebe kao letede
bombe, pogotovu one koji zbog svoje zastarelosti vi-
te misu bili dorasli borbama na frontovima. Ved 1942,
u Mematkoj su isprobane transporine jedrilice DFS ko-
jima su na leda montirani lovei B-I09E da bi se uivr-
dilo kako ée se ta dvostruka letelica ponasati u vaz-
duhu. Kako nije bilo vedih potcikota, ministarstvo vaz-
duhoplovstva je narufilo elaborat o takvom dvostru-
kom avionu, u kome bi donju komponeniu Sinio eks-
plozivom napunjeni Ju-88 4-4 bez posade, a gomju
Bf-109 E sa pilotom. Prema cilju »blizanci« bi leteli po-
mocu motora bombardera, a u blizin cilja pilot lovea bi
ukljufio i svoj motor, usmerio bombarder ka cilju, od-
lepio se od mjega i odleteo kuci, Celokupan ovaj pro-
gram pod kodiranim nazivom »Mistels preuzele su fa-
brike DFS, Junkers i Paten.

Aprila 1944. polelo je da se radi na planovima prema
kojima bi se meisrelima, koji su u meduvremenu dobili
niz drogih imena (Beroven, Otac i sin itd)) izvedavali
napadi na Gibraltar, Lenjingrad i Skapa Flou. U Kol-
bergu, na obali Baltika, formirana je prva jedinica ovih
neobicnih aviona, 2. eskadrila 101. bombarderskog pu-
ka, kaja je pofela da se priprema za napad na Skapa
Flou sa pet misfela. Savernitko iskrcavanje u Norman-
dini je iznenadene Nemce prmorale da ta vazdufna
cudovidta odmah upotrebe protiv saveznitke flote kon-
centrirane na uscu Sene | pogodili su &etin broda. Tokom
narednih nedelja napali su jof nekoliko ciljeva na juinoj
obali Engleske, a napad na Skapa Flou j¢ odlofen do
oktobra, kada je pet misrela odletelo ka momarniéko)
bazi Skapa Flou, ali nijedan nije stigao do cilja.

Ll meduvremenu znatno su povedane jedinice sa misre-
lima. Za nove napade na Skapa Flou na danskim aero-
dromima okuplieno je oko 60 ovih vazduhoplovnih
kombinacija. Medutim, od plana s¢ odusiale u korist
obimnijeg napada na kljuéne objekic sovjeiske ratne
industrije. Tim napadom Hitler je hteo da zaustavi so-
vietsku ofanzivu na istoku, ali je u meduvremenu izgu-
bio acrodrome u Poljskoj i u Istoénoj Pruskej odakle
j¢ trebalo da misrefi polete ka ciljevima sve do Urala.
Tako je. na kraju, vedina misrela iskoridéena za mnogo
stvarnije ciljeve — za mostove na Visli, Nisi i Odri,
preko kojib su sovjetske armije nadirale ka Berlinu, De-
velog aprila amerifki bombarderi i lovei unidtili su ve-
liku bazu mistela na acrodromu Rehlin-Lenc, a nede-
lju dana kasnije ove mleteée bombes su poslednji put
napale sovietske jedinice na Odri.

Svenkupno fabrike su izradile oko 250 mistels razliGitih
serija. Kod veding, kao letea bomba koridéen je furkers
Ju-88 A-4 a kao lovac-usmerival, meserimit BEI09F a
kasnije je dolazilo | do kombinacija Je-88G i H'i foke
vidfova Fw-191 4 1 F. Sa vefim ili manjim uspehom is-
probane su i smelije kombinacije, a tokom narednih
meseci Memci su nameravali da za ovo neobidno orugje
upotrebe i reaktivne avione. Medutim, dofao je kraj
rata, koji je onemogudio njihove planove.

Ako se ne radunaju prototipovi pojedinib versija jun-
hersa Ju-838, Memci su izeadili ukupno 14.676 ovih







Junkers Ju-188 E-1 iz 2. bombarderskog puka

Dimenzije Motori
Raspon krila 22m Dwa motora BMW 801 D-2
Dufina trupa 14,96 m sa po 1700 KS

Parformanse
Krstareda brzina 523km na fas
na visini od 5000 m

Daolet 1950 km

Naorutanje
Top MG 151 kalibra 20 mm

Dva mitraljeza MG 131 kalibra 13 mm
Udvojeni mitraljez MG 81 2 kalibra 7.9 mm
MNajvedi tovar bombi 3000 kg
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aviona, mahom verzije bombardera 1 noénih lovaca
Medutim, ovaj pregled ne bi mogao da se zavrdi a da se
ne pomenu jo3 dva Junkersova aviona — JSu- /881 Jy-388,
koji su bili neposredni naslednici uspeinog Ju-88.

Vet u pofetkn razvoja Ju-88 Luftvafe je tefila da obez-
bedi njegovog naslednika koji bi bio vedi, tek 1 bri. Sva
i1a obetanja kao da je ispunjavac Su-288 Koji je prvi put
poleteo januara 1941, ali nije jod vopite bio spreman za
serijsku proizvodnju. Usledili su novi prototipovi i stalni
rahtevi ministarsiva vazduhoplovstva, sve dok sredinom
1942, nije postalo jasno da se od Ju-288 mora odusiati
Tada je Junkersu dato uwnepmjatnu duZnost da u %o kra-
¢em roku na osnovu starog i isprobanog Ju-88 sivori nov
avion kop &¢ moc, bez vecih problema, pripremiti za
serijsku protzvodnju,

U fabrici Junkers je svima bilo jasno da nede modi da
stvore neilo izuzeino. Oslonili su se na verziju Ju-85 B
koja je isprobana jos 1940, povecali joj repne povrsine
produili knla koja su se zavriavala skoro Siljasto. No,
pre svega su ojatali | wiedno olak3ali konstrukeiju, fto
kod Ju-58 I'Iij‘i.' kil vremena izvesi .-"|'|-:|J_; |_.:'|-:|_.r|'|i(';,|-.|,1:._l
propremanga na ral. | veding unuirainje opreme aviona
morala je da s¢ zameni. Tako je nastao avion Ju- 135 )
prvi predsenipskl aviom Ju=188 E<D izgradeni su jos
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februara 1943, a do leta je sa Ju-188 E-J opremljena i
prva jedinica Lufivafe. Piloti su odmah shvauli prednosti
Ju- 188 u odnosu na Ju-88 1 u bombarderskim pukovima
pocel su nestrpljivo da ofekugu novi avion. Ali, prelazak
na serijsku proizvodnju u fabrikama koje su dotle radile
na tzradi bombardera Ju-88 vopite nije bio tako jedno-
stavan, 1ako je za Ju-185 moglo da se upotrebi 60 odsto
lemenata za izradu verzye Ju-88. To, pa 1 neke druge
poteskoce, hile su razlog Sto su se sporo pojavipvale
verzipe Ju-188 Flizvidatka verzja Ju-158 E). pa Ju-1558 A
I £ 53 motorima jumao 213 A, da bd se na kraju pojavili
retkl Ju-188 5 1 Ju-188 T sa motorima jumo 213 E
Tokom 1943, 1 1944, Lufivafe je ukupno preuzela 1076
aviona Ju-128, i oni su se isticali na frontovima, ali nisu
uticali na odvijanje rata

Uspeimi Ju-188 je fabriku Junkers podstakao da odmah
nakon 3o je krenula serija pokuia joi jednom, poslednji
put, da poboljza | upstpuni konstrukciju tog aviona
l'ako je nastao Ju-388 koji je i na prvi pogled veoma
malo nalikovao na Ju-88, a imao je odlitne performanse
1 kao bombarder | kao lovac i izvidaé. Medutim, za vetu
senijsku proizvodngu vise nije bilo prilike | uskoro,

PN Baoim

S0 su se na ratiSte pojavil

Ju-388 [, rat w Evropi je zavrien

rere: Misteli na nekom re-
mackam aerodrom a kra-
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dera Ju-188 A-4 bez posade
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DRVENO CUDO

Britanski de hevilend moskito bio je
skoro neuhvatljiv avion
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Avion moskito, popularno nazvan sdrveno éudow (a u
Kanadi joi i »san termita«), jer je bio preteino drvence
konstrukeije, bio je avion sa najraznovrsnijom upoire-
bom u drugom svetskom ratu, Zamisljen je bio kao brzi
laki bombarder, koji neprijateljski lovei nede biti u stanju
da uhvate. Prvi prototip bombardera je poleteo u jesen
1940, i postigao brzinu od preko 610 km na &as. Drugi i
treci prototip bili su izvanredne fotoizvidadke i lovadke
varijante. Yed u leto 1941, prvi put je upotrebljen na
ratiitu — kao izvidagki 1 folografskl avion.

Postepeno. krug moskitovih zadataka je profirivan —
postao je dnevni i noéni bombarder, daljni 1 noéni lovac,
lovac-bombarder, polagad mina, obelefival ciljeva, ju-
risni lovae naorufan topovima i raketama, tramsporier i
putnicki avion velike brzine, On je bio najbrdi avion na

ratiitu sve do pofetka 1944, kada su ga pretekli najbr¥i
nemalki | saveznilki lovel. Zbog svojih kvaliteta koris-
£en je na skoro svim frontovima.

Bombarderi moskite sludili su joi pedesetih godina. a
prvobitne kolitine bombi su vremenom udvostrudene,
pa i utrostrudene, sa pocetnih skromnih 450 kilograma
na 900, pa sve do tefine od 1800 kg. Jedan moskiio je sa
|500 kg bombi odleteo iz Engleske do Berlina i kroz Getiri
fasa vealio se na svo) aerodrom. MNeki moskird su ivrsili
preko 200 napada na ciljeve u Memadko) 1 sretno se vra-
tili kuéi, 3to je bio mnogo bolji prosek nego kod drugih
bombardera RAF-a.

Fotoizvidatka verzija »drvenog fuda«, bila je u velikoj
meri zasludna 3to su savernici u Evropi, na Dalekom
istoku i na jugozapadnom Tihom okeanu blagovremeno
i detalino obavelMavani o svim veéim neprijateljskim
pokretima. Lovei moskite bili su kitma britanske noéne
varduine odbrane tokom tri godine rata i za 1o vreme su
oborili 639 neprijateljskih aviona i preko 500 leteCih
bombi Fau-1. Lovei-bomarderi Mk FTi kanadskin Mk 27
i 26 napadali su 2estoko i stalno topovima, raketama i
bombama sve vrste neprijateljskih ciljeva na zemlji. Na
kraju se pojavila i verzija za trenadu, kao | mornancki
moskire sa krilima na preklapanje | kukom za zaustav-
ljanje na palubi nosada aviona.




Desno: Radnice prifikom zg-
vesnth radova na drvenom
frupn | krifima moskita Ko-
e medostaiu fof samo mo-
tori, Veliki deo  posfova
mogli su da abave obiéni
stofari, i na proizvodnfi mo-
skita radile fe malo specija-
lizovanih radnika.

Dofe: Februara 1943, pilori
moskita 139, grupe fekaju
na maredenje za polelanie
protiv neprijatelio. Grupa se
tada nefazifa ne aerodromu
Marfare u Engleskof i bila
jir dlrugra fedinica RAF-a ko-
fa fe dobila moskire.

Za ukupno deset godina izgraden je 7781 moskito, a
poslednji je u de Hevilendova) fabrici aviona u Havar-
denu zavrien 15. novembra 1930 — skoro deset godina
nakon prvog leta protolipa.

Radanje moskita

Irmedu dva svetska rata, de Hevilend, &ije su fabrike
aviona bile u Stag Lanw i Hatfildu, gradio je civilne
avione, a samo povremeno i neki vojni prototip. Pred
kraj tridesetih godina, izradivali su eleganini putniéki
avion albatros drvene konstrukeije sa detiri motora DH
dipsi koji je sa 14.500 kg ukupne teXine mogao da po-
nese teret od 2700 kg, a imao je dovoljne goriva da leti
do Berlina i nazad. Kada je ova moguénost pomenuta u
engleskom parlamentu, oglasili su se pacifisti sa svojih
mesta ljutitim uzvicima: »Sramotale 1 »£a5to upravo
Berlin?w. Sleded konkurs ministarstva vazduhoplovsiva
raspisan je u novembru 1936, za specifikaciju P. 13/36;
wza dvomotorni srednji bombarder koji bi mogao da se
koristi 3irom sveta.s De Hevilend se odazvao 1 projek-
tovao dvomotorni avion po uzoru na svoj albatros, ali
bez naorufanja. Usledilo je vide sliénih projekata, a
septembra 1939, konaino je predloden projekat dvomo-
tornog DH98. Trebalo je da ima posadu od dva &ana.
da ponese dve bombe od po 225 kg ili Sest bombi od po
122 kg na 2400 km pri brzini od 515 km na &as. Maksi-
malna brzina je trebalo da bude 652 km na ¢as. Avion je
bio skoro ceo od drveta, pre svega zato 3to je fabrika
imala veé dugogodidnje iskustvo u proizvodnji drvenih
aviona — u gradnji dvomotornog takmicarskog aviona
D 88 komet i veé pomenutog albairosa razvila je nove
tehnoloike posiupke — ali i zato jer je ved tada bilo
jasno da &e zbog rata dodi do nedostatka lakih metala.
Ser Diefn de Hevilend (Geoffrey de Havilland), osmivaé
fabrike | njen predsednik j¢ projekat odmah prikazao
vazduhoplovnom marialu Frimenu (Freeman), €lanu
Savela za razvoj i proizvodnju aviona i tokom vide
nedelja u tom su savetu trajale beskonatne diskusije o
tome treba i u avion uvesti i treceg Clana posade
strelca. Decembra 1939, doneta je odluka o 1zradi uprave
onakvog prototipa kakav je nudio projekt DH 98, §to je
pre svega bila Frimenova zasluga.

Stoga nije fudne da su u narednim mesecima njegovi
protivnici o avionu D 98 govenli kao o »Frimanovoj

ludosti«, Konkurs za avion B 140 je zahtevao nelio
manju brzinu no 3o j¢ bilo predvideno prvim projekiom
od 640 kilometara na &as. Al imao je radio, kamere i
dodatne rezervoare za gonivo.

Rad na konstrukciji aviona je napredovao, ali ekipa je
morala, u interesu sigurnosti i tajnosti, da se preseli u
zamak Salisberi Hol, osam kilometara edaljen od fabrike
u Hatfildu. Konstruktorska ekipa je radila u prostranoj
dvorani za balove. Zanimljivo je da je na pocetku dva-
desetog veka, u ovom zamku Hvela majka Vinstona
Cergila § mladi Certil je u tamodnjem ribnjaku redovno
lovio ribe. Kada su konstrukton Bisop (Bishop) i Vilkins
(Wilkins) sa svojom ekipom stighi w zamak, zatekli su na
jednom zidu punjenu Stuku koju je Cerdil SVOJEVIEMENO
ubio iz pulke. Uskoro je zid oko staklene vitrine bio
potpuno ifaran formulama i criefima, a Vilkins je nakon
toga tvrdio da su oblici Stuke imali zaslugu za stvaranje
aerodinamiékih linija moskita. Bez obzira na to da li je
ovaj podatak istinit ili pe, Cinjenica je da je trup DFf 98
bio izuzetno &sto oblikovan, o emu svedodi | maketa
od Sperploda i kartona izradena u prirodne]j velidini u
ambaru starog zamka.

Mepotreban avion

Prvog marta 1940. de Hevilend je dobio narudibinu za
50 izvidata 1 bombardera B 1/40, ukljudivii i prototip
koji je uZurbano poeo da se gradi. Onda je dodlo do
evakuacie saveznitkih trupa iz Denkerkai u novo) koa-
licionoj vladi energiéni lord Biverbruk (Beaverbrook)
naimenovan je za ministra vasduhoplovne industrije. On
je odmah odlutio da skoncentrife sve kapacitete na
nekoliko neophodnih tipova aviona koji su se u to vreme
ved serijski proizvodili. Zato je Frimenu u tri navrata
porudio da obustavi rad na meskitu. Frimen medutim
nije hteo da prosledi ovaj nalog.

Medutim, kada je Francuska kapitulirala dodlo je do
konaénog udara jer de Hevilend vide nije dobijao po-
trebni materijal. Ofajmiéke intervencije fabrike dovele su
do obnove snabdevanja ali je de Hevilend morao da
obeéa da rad na B U490 nimalo neée da ugrozi proiz-
vodnju koju je fabrika u meduvremenu preuzela -
proizvodnju 3kolskib aviona rajger ot | erspid aksford |
opravku lovadkih aviona hoker hariken | motor merlin,
Jula meseca de Hevilenda je ministarstvo obavestilo da
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De Hevilend moskito B Mk IV
105. grupe RAF-a

Dimenzije

Raspon krila 16.5m

Dugina 12,4m

Visina 4.6m

Motori :
Rols-rojs merdin XX| sa po 1250 KS
Performanse

Majveda brzina 810km na 2as na visini od 5200 m
Plafon BB00 m

treba da izrade i prototip lovca. Rad na programu je
ravnomerno napredovao, iako je tokom tih nedelja — u
ieku bitke za Britaniju — festo moralo da se odlazi u
skloniita zbog varduinih napada. Tredeg oktobra 1940.
godine jedan funkers Su-88 napao je iz niskog leta fabriku
Hatfild i odbacio bombe pre nego $to je oboren. Fabrika
e bila prliéno oitedena, unidteno je skoro 80 odsto svih
zaliha sirovina | mnogo materijala za izgradnju moskira.
Poginuo je 21 radnik a 70 je ranjeno, ali sreéom Luftivale
nij¢ otkrila Solisberi Hol, gde s¢ nalazio veé skoro
zavrien prototip moskite. Uskoro je, v specijalno podig-
nutom hangaru, kamufliranom u ambar, avion rasklop-
ljen i prebaden u Hatfild, gde je smeften u jednu manju
vrstu specijalno osiguranu zgradu | ponovo sklopljen.
Konagno, 19. novembra podele su probe motora, a 25,
novembra — skoro jedanacst meseci od podeika rada na
njegovom konstruisanju moskite je izvriio svoj prvi
let. Avionom je pilotirao probni pilot D#efri de Hevilend
mladi, sa DFonom Volkerom (John Walker), strulmja-
kom za motore. Prototip je bio potpuno duto obaojen.

¥et prvi letovi su pokazali da su kenstrukion u potpu-
nosti uspeli. £a dvomotorni avion, moskire je bio zuzet-
no pokretljiv i dva puta brii od svih dotadasnjih aviona
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fabrike de Hevilend, Tokom tri zimska meseca u fabrici
su obavili sve probne letove i utvrdili da su izgradili
najbrii vojni avion na svetu. (To medutim nije bilo
sasvim taéno, iako oni to nisu mogli znati: w Sovjetskom
Savezu je naime ved serijski izradivan lovac jednosed
MIG-1 koji je postizao brzine od oko 640 kilometara na
¢ag). Prototip je imao veoma malo mana, Zbog vibracija
repa produZene su gondole motora preko zadnjih vica
krila a zbog toga promenjena je i konstrukcija zaknlaca.
Devetnaestog februara 1941. prototip aviona je prebalen
u Baskom Daun u vojni opitni centar gde je uti moskire
odmah obojen u ozbiljniju smedu, tamnozelenu 1 plavu
boju, a onda su pofela zvaniéna ispitivanja. I te probe su
potvrdile zakljutke fabritkih pilota. Moskire je leteo
brzinom od preko 620km na &as, bio je prijatan za le-
tenje, lako i efikasno je reagovao na komande. Poletanje
i sletanje bili su veoma jednostavni (kasnije to nisu svi
piloti priznavali), i brzo je povecavao brzinu nakon uvla-
denja stajnog trapa. Avion s¢ brzo penjao | ponasao s¢
dobro na svim brzinama.

Ma dan 11. januara 1941, de Hevilendu je dato u zadatak
da izgradi i fotoizvidacku verziju, i da od preosialih 47
moskita iz prvobitnog programa izradi 19 izvidaca 1 28



Naoruianje
S00kg bombd

Tekina
Prilikom wzletanja
D466 kg

Grore desno: Formacifa mo-
skita Mk IV 139, grupe.
Chva jedinica fe dobila svofe
prve moskite Mk IV krajem
1942, Janwara 1943, je izve-
la svaj prei dnevad mapad na
Berlin, kada je prekimulo
svedani (eringov govor.

lovaca — dakle, nijedan bombarder. To su nalagale
trenutne potrebe RAF-a i razvo) vazduinog rata u to
vreme, ali taj nalog je kasnije donekle izmenjen, pa je
ipak izradeno i 9 bombardera.

Masovna proizvodnja

RAF je preuzeo prve serijske fotoizvidatke moskire PR
ME [ u julu 1941, $to znadi svega develnaest meseci
nakon poletka radova na konstrukciji. Istog meseca
fabrika je dobila narud*binu za serijsku gradnju ne samo
u Engleskaj, vet i u Kanadi, ako to bude mogudée. Ovaj
zahtev je de Hevilenda stavio pred strahoviti izazov,
jer on nikad nije imao velikih proizvodnih kapaciieta.
Problem je redio na taj nafin da je proizvodnju pojedinih
sastavnih delova razdelio medu pnblifno 400 razlititih
fabrika Sirom Britanije koje su se ukljudile u rad kao
kooperanti.

Vilo mali broj tih fabrika je i pre toga bio naviknut na
visoke standarde koje zahteva vazduhoplovna industrija,
ali sye su ih savladale v zafudujuée kratkom vremenu,
femu je neosporno pripomogla i jednostavna drvena
konstrukeija moskira. Medu kooperantima su se nalazili
i proizvodadi nameStaja, crkvene kovalnice, proizvodati
mrivalkih sanduka pa pored ostalih éak i udrufenja
rodoljubivih domacica. Godine 1942, u proizvodnju su
se ukljudile i joi neke fabrike aviona Persival, Erspid i
Standard Motors, koje su onda postale glavni dobavljaci
moskite u Velikoj Britaniji sve do 1945,

U de Hevilendowvu fabriku u Ontariju u Kanadi poslato
e, uz alate, modele, primerke za uzorak i tehnolofke
planove, i na hiljade criefa moskirg na mikrofilmovima,
a tamo je otputovala i nekolicina iskusnih inZenjera iz
matiéne fabrike, Prvi kanadski maskite je svoj probmi let
obavio 24, septembra 1942, a sredinom 1943, moskinf
izradeni u Kanadi podeli su da prelecu Atlaniski okean
do Velike Britanije. Do oktobra 1945, kada je zaustav-
liena proizvodnja u Kanadi, v toj fabrici je izgradeno

1134 maoskita. Veliki broj njih je prilikom preletanja
Atlantskog okeana postavio izuzetne rekorde, a svakako
najbolje vreme je postigao moskire koji je okean preleteo
za neverovainih pet i po Casova,

Makon napada na Perl Harbor, planovima za izradu
moskita poela je da se bavi i de Hevilendova podruni-
ca u Sidneju u Australiji. Prilikom uvodenja proizvodnje
tih aviona za australijsko vazduhoplovstvo u pomot je
priskodila i de Havilendova kanadska fabrika u pogledu
aviona, a Pakard iz SAD u pogledu motora medin koji
je proizvodio po licenci. Prvi australijski smozie — kako
su isto avali moskita — poleteo je 23, jula 1943, a u
borbama sa Japancima pofeo je da ulestvuje tek godinu
dana kasnije. [nae, australijska proizvodnja moskira i
nije bila narofito velika. Izradili su svega 208 primeraka.

Konstrukcija moskita

Maoskitove izuzetno &ste linjje u potpunosti su sakrivale
nacrukinie u njegovom nosu. Jedino u verziji lovea iz
nosa su virile cevi detiri mitraljeza brauning i ponekad
ispod krila okatene bombe ili rakete. Bez preterivanja
mode da se kake da je moskito, u acrodinamitkom po-
gledu, bio najéistiji avion drugog svetskog rata. Proiz-
vodna tehnologija moskina bila je isto toliko smela koliko
i originalna zamisao o bombarderu koji ée biti u stanju
da pobegne svakom loveu. U teorijskom pogledu, drveni
avion je Eetrdesetih godina bio anahronizam od kojeg su
beZala sva vojna vazduhoplovstva. Medutim, moskito je
bio upravo onaj izuzetak koji je potvedivao pravilo.
Mjegov trup elipsastog preseka bio je konstruisan pot-
puno drugadije no dotadadnji deveni avioni. Bio je iz-
raden od dve polovine koje su spajane du? centroplana
(upravo tako kako se to dunas radi kod plastiénih mode-
la aviona). Te su polovine bile izradivane na betonskom
modelu i bile su napravijene od posebnog »sendvidae:
debeli sloj izuzetno lakog juZnoameritkog drveta balza
nalazio se izmedu dva sloja tanke dperplode. Obe polo-
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vine trupa su se sastavijale iznad sedam ojaéanih drvenih
okvira i sve skupa bi se onda zalepilo. Prethodno bi se u
obe polovine montirala vedina opreme, tako da je u
konagno zalepljenom trupu preostalo da se uradi veoma
malo. Kada je sve to bilo gotovo, ceo trup bi se prevukao
mandapolamom, specijalnim platnom impregniranim la-
kom i na kraju bi s¢ obojio. Trup bi Sestorica radnika
izradili za 3est dana.
Krilo, koje je bilo izradeno u jednom komadu, nije bilo
tako neobiéno. Zanimljiv je bio »sendvil« gornje krivine
sastavljen od dva sloja Aperplofe izmedu kojih su se
nalazili ojadani profili. I krilo je bilo presvudeno manda-
polamom. U pojatanom srednjem delu bili su montirani
hladnjaci 1| nosaéi motora. | zakrilca su bila potpuno
drvena, a eleroni su imali metalnu konstrukeiju i oblogu.
U krilu se nalazilo osam razlifito velikih rezervoara za
gorivo, a joi dva dopunska su bila u trupu.
Repni deo aviona imao je na slitan nadin izradene drvene
stabilizatore | kormila metalne konstrukcije prekrivena
platnom. Kormilo je imalo automatske uredaje koji su
bili tako delotverni da su omoguéavali letenje i sa jednim
motorom, a da pilot 1 nije morao posebne da pritiska
suprotnu pedalu. Dva sastavna dela stajnog trapa bila su
potpuno jednaka | mogla su se medusobno zamenjivati,
5to je olaksavalo popravke. Amortizen su se sastojali od
jednostavnih gumenih uloZaka.
Kao 3o je obidaj u ratnim uslovima, matiéna fabrika je
morala da obezbedi | organizaciju servisa i remontnih
radionica za svoje avione, Za moskite su glavne radionice
organizovane u samom Hatfildu. Do 15, avgusia 1945,
popravljeno je ukupno 2074 aviona, od toga vide od
polovine u matiénoj fabrici. Posebne fabritke ekipe su
tokom celog rata krufile po aerodromima i na licu mesta
u stare moskite unosile novine koje su konstruktori
uvedili kod novih verzija.
Slitne radionice nalazile su se i u Kanadi, u SAD — i
ameritko armijsko vazduhoplovsivo je koristilo moskine
i u Australiji. [z tih radionica su ekipe struénjaka Sesto
odlazile da popravijaju meskive i u krajeve odakle avioni
nisu mogli biti dopremljeni do servisa, a to je Gesto
znadilo u neposrednoj blizini Memaca ili Japanaca. Jed-
nom je jedan odtedeni moskite vazduhoplovne kompani-
Je BOAC, britanske putnitke kompanije koja je koristila
ove avione za letove do Svedske, morao da bude op-
ravljen u neutralnoj drZavi.
Drugi prototip maskira graden je kao lovacki avion, pa
Je odludeno da ga nede prebacivati u Hatfild 1 tamo opet
sastavljati jer bi tako izgubili Gitavih mesec dana. Zato su
pistu uredili u samom Salizberi Holu — dve livade koje
Je razdvajala Fiva ograda povezali su tako da je u ogradi
napravljen prolaz firok 20 metara i dobili pistu dugadku
410 metara. Trinaestog maja 1941, na livadu kraj Saliz-
ben Hola padobranom je iskoio jedan nemadki Apijun
koji je uhvaden ved slededg dana, a 15 maja je novi
maskito steéno uzleteo sa tog fudnog aerodroma. Spijun
je osuden i streljan, ali do danas nije wtvrdeno da li je
bio namerno poslat u Salizberi Hol ili je mesto njegovog
sletanja odredeno sasvim sluGajno.

Prvi borbeni letovi

Sepiembra se pojavio i treéi prototip, izgraden kao bom-
barder 1 imao je u trupu priliémo velik prostor za bombe,
Odmah je upuden na poligon u Baskomb Daun gde mu se
18. oktobra pridruio 1 prvi serijski bombarder.

RAF je svoje prve izvidatke moskite preuzeo jod ranije i
posade su podele da se navikavaju na novi avion kaoji je
zahlevao i potpuno novu taktiku. MNarogite su miadi
piloti hili nepoverljivi prema drvenom avionu, jer im
s¢ to dinillo kao korak unazad mgduting, ved tokom
trenade te su s¢ sumnje rasplinule i avion je iIzazvao pravo
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divijenje 1 odudevijenje. Naime, piloti su utvedili da je
gruba drvena konstrukeija veoma otporna 1 da se lake
popravija no metalni avioni.

Prvi fotografsko-izvidatki moskite je 17. septembra
1941. odieteo nad Evropu kako bi fotografisao Brest |
francusko-Spansku granicw. » Mozis je leteo na visini od
7300 metara preke Bordoa i La Paliseja i uspeino je
obavio svej zadatak. Do maja 1942, moskin su zaviadali
nebom od MNarvika u severnoj Morveikoj do Plzena u
Cehoslovackoj, a jod vide su se krugovi njihovih letova
prodanli oktobra meseca, kada su podeli da uzleéu iz
baza u Skotskoj. na Gibraltaru, na Bliskom istoku i u
severnom delu Sovjetskog Saveza.

Bombarderi moskito su pofeli da nastupaju tek 1942,
Mjihova zvaniéna oznaka bila je meskito B ME IV, a
pojavljivali su se u dve verzije — seriji [ koja je mogla da
se koristi i za izvidanje i u brojnijoj seriji /1 koja je bila
&sti bombarder. Dok je prva jedinica RAF-a koja je
dobila tzvidatke moskire bila 1. fotografsko-izvidatka
grupa, bombardere je dobila 139, bombarderska grupa
koja ih je po prvi put upotrebila prilikom velikog napada
whiljadu bombarderas na Keln, maja 1942, Kada je
profao glavni napad, nad Keln su odletela jod &etir
mioikita 1 pokuiali su da svojim bombama od 250 1 300
funti raspiruju poZare u gradu. Jedan od aviona s¢ nije
vratio u baz. Joi pre nego Sto su prvi 8 ME FIF stigh o
eskadrile, kod de Hevilenda su podeli da se bave mislju
da povetaju tovar bombi na moxkif, jer prvi primerci su
nosili svega 430 kilograma bombi. To im je uspelo tako
fto su skratili standardne bombe | smamnjili im stabili-
zacione repove. Prilifno teikofa bilo je i sa ulaFenjem
oba ¢lana posade u bombarderski 1 pvidacki moskiro.
Lllazni otvor sa lestvom nalazio se u donjem dele trupa,
desno ispred sediita i bio je tako malen da covek srednje
veliine sa navudenim padobranom nije m mogao da ude

CGrare: Utevarivanie bombi u
nioskite B ME TV, februara
1943, Mahom su korifdene
hambe od 227 kilogram.



u avion. Zato je postupak tekao na slededi nadin: prvo bi

u avion — bez padobrana — uSao pilot &ije je sedifie bilo
pomereno u levu stranu trupa, povukao bi za sobom
padobran i navukao ga tek u avionu, a onda bi to isto
pOROVIO | RAVIZATOT,

Mapadi u niskom let

Sve do 26, septembra 1942, postojanje maskita je bilo
vojna tajna i tek tada je britanska javnost prvi put
obaveitena o smelom napadu jednog moskita iz 103
eskadrile izvrienom prethodnog dana na glavni stan
Gestapoa u Oslu, Dotle su u bombarderskim grupama
sa maskitima piloti uveZbavali posebnu takuku napada
iz miskog leta i pri velikim brrinama. Ova taktika je bila
tako uspeina da su je prihvatile sve grupe sa ovim
avionima i tako uspeino 1zvriile napad na Filipsove (ab-
rike radio 1 elektronskih cevi u Ajndhovenu u Holandip
6. decembra 1942, Postepeno su razvijene dve posebne
tehnike napada iz niskog leta: napadi u veoma niskom
horizontalnom letu i napadi iz poniranja. Najéeiée su
obe tehnike kombinovano koridéene, tako da jedno
odeljenje napadne cilj iz niskog leta, odbaci bombe 1
napusti popridte i dalje u niskom letu, a drugo odeljenje
se iznad samog cilja podigne na visinu od oko 600m
prelazi u poniranje ka cilju i odbaci bombe na visini od
oko 460 metara.

Za navigaciju ovakve formacije aviona obitno bi bio
zaduPen navigator u avionu vode jedinice, ito je bio
izuzreino odgovoran zadatak kod tako niskog leta 1iznad
neprijateljske tertorje. Prvo odeljenje je imalo bombe
sa usporenjem upaljada od jedanaest sekundi, a drugo bi
ohitno napadalo v trenutku kada bi i poslednji aviom
prvog napustili <ilj. Ake b razmak bio vedi, drugo
odeljenje bi izgubilo prednost iznenadenja pa bi ih dode-
kala mnogo jata vaira flakova. A ako bi razmak bio

isuvide mali, 5o s¢ znalo dogodit, avioni drugog odelje-
nja bi naiili usred eksplozija bombi prethodnog napada

Sto petoj grupi se na acrodromu Marham u Norfolku
uskoro pridruzila i podjednako zvezbana 139. grupa, a
obe su se sve feibe pojavijivale imnad severozapadne
Evrope. Posebno je uspeian bio 27, januar 1943, kada je
105. grupa napala fabriku dizel motora Burmajster, Vejn
1 Kobenhaun, Gubici prilikom tih napada su bili izuzet-
no niski. Nekoliko aviona se sudarilo prilikom uzletanja
iznad same zemlje, nekoliko je oboreno dejstvom protiv-
avionske odbrane, a svega nekoliko su oborili love. Za
moskite su priliénu opasnost predstavijale morske ptice
koje su ih esto tede mogle odtetiti od nemackih lovaca,
tako da su th posade nazvale »kvislinike patkes. LZbog
sudara sa patkama tanko vetrobransko staklo je na kraju
moralo da s¢ zameni oklopnim staklom. Ponekad bi se
moskifi vracali kufi jako odteceni, »sa velikom rupom
koju bi zajedno drialo nekoliko komada avienas kako
je to slikovito opisao jedan pilot. » Mozis je sa jednim
motorom mogao da leti skoro isto tako pouzdano kao i
<a dva i na osnovu te njegove osobine nastala je duhovita

dosetka: »De¢ Hevilend je moskito prvo izradio kao
jednomotorni avion, pa mu onda dodao joi jedan motor,
ne bi li video $ta &e se dogoditi«

Ponekad je zadatak moskirta bio i da podignu moral
Tridesetog januara 1943, tri aviona 105. grupe krenula su
na Berlin tako da su se iznad grada nadh upravo kada je

Dole: Sve bombarderske |
lovadke verzije moskita ima-
le su nos Truipa .rrn'.ﬂ;.rr'w-.u.-
wraklom, za raveim  wlos-
Ko, koji fe omogidavae
pouzdane nifanfenfe.
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Dinjsa (William Joyee) koji je pr:b:g;.m Memcima — i iznad Nemalke prilikom napada na Minhen v nodi
rekao da su britanski aviont snarudili mir boliéne vederie  izmedu 20§ 3. marta 1944, a do invazije u Normandiji
i svojim bombama porufili neko groblie u zapadnoj  ovaj avion se ved nalazio u Sest bombarderskih grupa.
Memadkoj. Kada su to saznali britanski nawénici koji su  Razvoj bombardera moskite bio je u stalnom usponu. Iz

ma nehotice pruZili sami Nemei. Tom prilik
avioni su napau jednu Mﬁa‘u u Ruroriu,
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i ﬁlgmi ‘maskiti su, hu Taki
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T LA e ~ napade u niskom letu i bez pomodi elektronske opreme,
gt . pri &emu je uspeh zavisio iskljudivo od pokretljivosti
. © moskitainjihove brzine. Tako su, na primer, maja 1944,
e ;  napali malu fabriko Liktar u Ture, koju su nekoliko
) . dana ranije napali te3ki americki bombarderi ne uspevai
ni da je ogrebu. Moskini su je bez tefkoda pronasli i pri
medu njima su svoje markirne bombe bacili tatno kroz
stakleni-fabricki krov. '
Tokom jednog od tih specijalnih napada poginuo je le-
gendarni voda napada famkasterima na brane Gej Gibson,
koji s¢ inade veé nalazio na »sluZbenaj listi kao opera-
tivai rukovodilac baze broj 54 u Kaningshiju. Dobro-
volino je odleteo sa svojim moskirima u napad na Rejtu
Poruru, a pri povratku njegov se avion iz nepoznatih
srutio negde iznad Holandije.
mbarderske komande izbacivali uobi-
cajene bumblm mlc ciljeve, u Obalnoj Immnmit sl

. pre svega mi uklupm.ﬂ!u ‘ﬂp&%
k{!]ﬂ 52 nl]:mla u nekum norveikom fjordu. Na kraju,
ove bombe nisu iskoriséene protiv tog ogromnog ne-
mackog broda, veé je izvezbana 615, grupa moskita pre-
batena u Australiju odakle je trebalo da nlpadn vede
japanske brodove na Tihom okeanu. Medutim, i na
ovom ratidlu ove specijalne bombe nﬂﬂﬂ;hbﬂi VORi
nijednom nisu upotrebljene protiv Mﬂﬁjlﬂ]}l.. jer je
grupa jula 1945, m.uﬁrmimm ¢




radarska antena

J

elisa de hevilend
53 aulomatskom
promenom Koraka

dotle tek pojedinatno stizali u razne bombarderske je-
dinice. Jo& pre isteka 1942, moskiti 504. grupe su folo-
grafisali ratne brodove Tirpic i Ser u nekom norveikom
fjordu i nadzirali su pokrete italijanskih ratnih brodo-
va u njihovim matiénim lukama.

Fotografije sa moskita PRIV otkrile su 1943, kod Pe-
nemindea na baltitkoj obali, znatajnu bazu za ispro-
bavanje nematkog Fan orulja — &to je avgusta 1943,

dovelo do poznatog napada Bombarderske komande
na ovaj nemacki raketni centar, Eime je verovatno upo-
treba Faw-2 odlofena za dva meseca. Trefeg oktob-
ra, porufénik Konstans Babington-Smit, iz pomodéne
#enske vazduhoplovne slutbe (WAAF), prilikom pro-
uéuvanja snimaka koje je naCinio moskire 504, grupe
koji je izvidao iznad Penemindea, otkrila je leteéu bombu
Fau-1. Kada su detaljnipe pregledani ostali smimcei, na-

De Hevilend moskito NF Mk XIIlI 29. grupe RAF-a

desni dodatni rezenvoar za gorivo

I——-— desno-krilce

Inrmar

sedifte radariste

r— pilotsko sediste sa oklopnom plofom

radar | radiostanica

prikrivad
1spusnih
plamenova

pokrivaé antena
cantimetarskog
radara A1 Mk Vill

usisnik

4 topa hispano kalibra 20 mm chiadenog vazduha

levi hladnjak

Edunvng cevi motora

usisnik 28 dovodenjs vazduha v motor




deno je jod vise pouzdanih dokaza o postojanju Fau-1.
U meduvremenu, nemadcki lovei su postali sve veca opas-
nost za izvidade i njihove posade. Zato je de Hevilend
proizven dve nove verzije svog sdrvenog Sudaw: PR VI,
koji je odgovarao PR [V, ali je imao motor merlin sa
dvostepenim kompresorom. A aprila 1943, usledio je
maskite PR IX koji je postao glavni tip aviona u folo-

Imao je plafon 11.500m — i5to kao 1 kod PR VI — ali
vedi rezervoan za gorivo omoguéavali su mu veci dolet
od 4000 km. Imao je joi bolje motore merlin 72/73 sa
dvostepenim kompresorom i prilikom ispitivanja jedan
spitfajer ME VI pokuZao je da ga ulovi, ali nije uspeo
ni da mu se prblif. Mekoliko dana kasnije jedan mosk -
to PR IX iz 544, grupe je to potvrdio tokom leta iznad

grafsko-izvidatkim jedinicama sve do prvih meseci 1944, Evrope kada je bez teikoéa uspeo da umakne devetorki

siabilizator praves ———— —_—————————— komilo praves

antensa

’— repna poziciono svatlo
kormile dubing

— gelonac anténs

stabilizator dubina

uviateti repni todak

owvalni trup od sendvita balze
Motori
Rols-rojs merlin 21, 23 i 25
g3 po 1300 KS

Dimenzije
Raspon 16,5 m
DuZina 12.3m

Performanse
Majveta brzina 634 km na &as
Plafon BB00m
Dolet 1600 km

leva krilce

radarska antena

lewi dopunski rezenvoar za gorivo

—— levi glawni todak

MaoruZanje Cetiri topa hispano kalibra 20 mm
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Gore: Lovac-bombarder o
skite Mk VI Obalne ko-
mande se naredite isiakao,
tekovn posfedinith rarimih go=
ding, uw napadima na nepri-
farediskn fletu e rrorvesk im
obaluim vedama, Na slici fe
maoskite w oftrom Zaokrelu
izmad broda koji su uprave
pogodile njegove rakere.,

Dode: Sasvim rmovi moskino
Mk IV feka da ga Preuzme
vaine vazduhoplovsive. Pr-
Vil 'Jl'l:ﬁ.lili-l:'“ .‘.‘uﬂl Jee dhorh il
ave moskite bila je 105, gru-
pa, i o movernbra 4]

nemadckih foke vulfove Fw T, Nakon toga. pokrenuita
je proizvodnja verzije PR XTI, prvog fotoisadackog
moskita sa kabinom pod pritiskom, zasnovan na visin-
skom loveu Mk X'V,

Prvi prototip Mk XV ispitan je jula 1943, postigavi
visinu od 12.200m. Proizvodnja serijskih aviona pode-
la je cetiri meseca kasnije, ali avioni nisu mogli da se
isporufe RAF-u zbog neprestanog zaglavljivanja vetro-
branskih stakala, pravljenih po sistemu sendvila. Ta,
naizgled, beznataina mana, oiklonjena je tek poletkom
1944, 1 februara novi meskin su se konadno pojavili na
ratifin. lzradeno e vide od 400 aviona Mk XV i ta ver-
#ija je ostala najzastupljenip avion u jedinicama za fo-
tografsko izvidanje sve do kraja rata. PR XT7 je ko-
ridden 1w tn grupe 34. fotografsko-izvidatkog puka
2. 1aktitkog vazduhoplovsiva koje s¢ uskoro nakon in-
vazije na Francusku prebacilo na tamodnje acrodrome.
l)n!g-: grupe tih aviona konicenc su 1 iznad Sredopem-
lja, na Tihom okeanu, a mnogi avioni i u jedinicama
amenckog armijskog varduhoplovstva (USAAF), gde
su tokom 1944, 1 1945, pratili pokrete japanskih trupa
u Burmi i na Malajskom poluosirvu.

Ipak, nisu svi moskiri PR leteli na velikim visinama, gde
su hili srazmerno sigurni pred neprijateljem, ved su Ge-
sto konséeni i za letove na vrlo malim visinama. To se
dogodilo moskitima 684. grupe koji su morali svojim
kamerama — jednom u nosu trupa i dvema pod knli-
ma u dopunskim rezervoarima za gorivo — da snime
fto se dogadalo na zloglasnoj Zeleznifkoj relaciji Bur-
mia—Sijam, kako bi se utvrdila delotvornost saveznid-
kih bombarderskih napada na mostove i raskrsnice. Iz
predostroZnosti, zbog japanske protivavionske artilje-
rije, moskini su razvili posebnu taktku — brzo b pre-
leteli nekoliko stoting metara pruge | onda, oftrim za-
vojem skrenuli nad dZunglu i nakon par sto metara opet
izveli kratki let nad sledecim odsekom pruge. Tako se
to odvijalo duF cele pruge. a na povratku u bazu wob-
radili« bi se i propudteni delovi. Na slitnoj akeiji. al
iznad Mematke, poginuo je pilot meskira iz 680, grupe.
svega nekoliko dana pre kraja rata u Evropi. Njegoy
navigator je preuzeo komande aviona, nekako stigao do
baze, iako uopite nije znao da pilotira. Leteo je dva i po
sata na visin o 750 metara dok nije ugledao aerodrom.
Kako je bio vezan u svom sedidiu, nikako nije mogao da
dohvati rudicu za gas, pa je sleteo brzinom od 370 kilo-
metara na &as. Moskiro je izveo dva velika skoka, a onda
mu s¢ polomio stajni trap. Avion je stomakom uz pri-
lignu buku zaorao po pisti, »pilots e prefiveo 1 na licu
miesta je odlikovan,

Moéno lotografisanje ur pomoé blica, bila je druga
aktivnost masking, a time se pre svega bavila, pofetkom
1944, 140, grupa Ciji je osnovni zadatak bio da snimi
snocni Fivols na Sirokom podrucju planirane saveznilke
invazije u Mormandiji.

Americko ratno varduhoplovsivo je upotrebljavalo 80
maoskite PR XYVT od februara 1944, do maja 1945, u
svojo] Osmoj vazduino] armiji. za zadatke daljinskog
izvidanja. za radic-ometanje, za meteorolotka osmatra-
nja | za usmeravanie bombarderskih formacija. Jedna od
njithovih jedinica sa moskirima bavila s¢ eksperimentisa-
njem sa radarskim sistemima, pa je opremljena i rada-
rom H2X (americka verzija britanskog H25) montira-
nim u nosu aviona. Meka druga jedinica je morala da
lovi radig-poruke saverniékih obavedtajaca na neprija-
teljskoj teritoriji.




Dofe desno: Moskiti FB
ME VI Obalne komeande su
na prosednim nosadimea ispod
krila festo nosili po osam
raketa od 27 kitograwa, LU
wfinug se nalazio veoma foak
eksploziv, Efikasng  salva
vl ovilh exarm rokena mogla
je da potopi | razarad,

Moskite PR 32 bio je sledeta varijanta izvidatke ver-
zije, Imao j¢ motore merlin 113/114 =a dvostepenim
kompresorom, kabinu pod pritiskom i produfene za-
vrietke knla. Raspon krila mu je tako bio 18.3m. Prvi
prototip je poleteo u avgusiu 1944, Proizvedeno je pet
aviona jod istog meseca, a njihov vidi plafon i povedana
pokretljivost na velikim visinama Zinili su ih srazmerno
bezbednim pred sve opasnijim nemackim raketnim i
reaktivnim loveima.
Poslednji model moskita PR bio je PR 34, verzija sa jod
vecim doletom, namenjen pre svega za ratifta u jugo-
istoénoj Aziji, gde se predvidalo da Ge za zaveini deo
rala sa Japancima biti potreban avion sa doletom od
preko 4000 km., Taj meskito je nosio 5710 litara goriva
1818 litara w dva veoma velika spoljna rezervoara
ispod krila u poredenju sa 3910 litara kod PR XV, Ta-
ko je PR 34 imao dolet od 5370km i najvedu brzinu
od 684 km na &as. Plafon mu je bio 13.100m. Vazdu-
hoplovei su bili odusevlieni ovim avionom, ali prvi pri-
merci su u jedinice stigli tako kasno da ih je uspela ko-
ristiti jedna jedina grupa na Dalekom istoku.

Moeni loved

Vel pomenuti prototip noénog lovea maoskire NFIL ko-
ji je poleteo 15, maja 1941, po konstrukeiji se nije mno-
go razlikovao od bombardera i izvidaca, jedine je imao
nedto ojadane ramenjade kako b mogao da izdrdi jaca
oplerecenja koja nastaju zbog oitrh zackreta u lovac-
kim sukobima, Konstrukior su veé kod prvih projeka-
1a predvideli dovoljino prostora i dovoljno évrst pod
za montiranje &etin topa kalibra 20 milimetara. Ti su
topovi ugradeni u prvi prototip, a nacruzanje je dopu-
njeno sa Cetiri mitraljeza kalibra 7.7 milimetara u nosu
trupa. Umesto blago elipsastog vetrobrana na bombar-
derima i izvidagima, lovac je dobio pljosnati vetrobran
koji je manje kvario preglednost i bio je pousdaniji pri-
likom nifanjenja. Umesto ulaznog olvora u dnu kabine,
napravljena su vrata u desnom boku ispod krila. U no-
su trupa se, uz mitraljere, nalazio i radar AIMETV ka-
rakteristitne antene u vidu »luka i strelex koja je virila
iz nosa izmedu mitraljeskih cevi. Ovaj noéni lovac je
bio joi w fazi prototipa, & u vrhovima RAF-a i mini-
starstva vazduhoplovsiva trajale su polemike oko sme-

le de Hevilendove zamisli da tako brzom avionu kao
ito je maskifo i nije potrebno odbrambeno naorufanje,
I upravo u vreme kada su se odvijala testiranja novog
prototipa lovea, protivoici nenaorudanog moskita su
postigli da se u dva slededa moskitg ugradi mitraljesko
gnezdo iza pilota, 5to je avionu tako smanjilo brzinu da
se od toga na kraju ipak odustalo. Skeptici su isto tako
postavljali pitanje nije li lovac moskire isuvite brz pri-
likom priblizavanja Zrivi i ne bi li bilo potrebno da ne-
$to uspori pre samog otvaranja vatre? lsprobali su spe-
cijalnu krudnu aerodinamiku kofnicu na trupy iza kri-
la, koju su na prvom prototipu noénog lovea testirali
vise od Sest meseci tokom 1942, a na kraju su doili do
zakljucka da je mnogo bolje brzo smanjiti brzinu na taj
nacin Slo ée avion da izvede stajni trap.

Tako je noéni lovac ostao onakav kakav je bio prilikom
izlaska iz fabrike i od prvih 50 serijskih mroskita 28 je
izradeno kao NEI, a narudene su i sledeée serije. Prva
jedinica je ove nofne lovee, opremljens pobeljianim
radarom AIMkV, dobila veé u prvoj polovini 1942, a
uskoro ih je dobila i 151, grupa i jedan od njenih moski-
fa je 29 maja odtetio prvi nemadki bombarder iznad
Severnog mora, a sledeCeg dana je major ASfld (Ash-
fickd) 1z iste grupe. severno od Dovera obonio dornife
Do-217, Broj nemadkih aviona koji je postajao plenom
lovatkih moskita brzo se uvecavao, a izradeno je 469
tih aviona. Krajem 1942, prvi noéni lovei moskire po-
Javili su se i u Sredozemlju i tamoinja 23. grupa podela
je da uvelbava notne napade iznad neprijateljskih te-
nioma. Medutim, skinuti su im radari kako ova naj-
novija i jod uvek tajna navigaciona oprema ne bi pala
u neprijateljske ruke, ako bi neki avion bio oboren, Ta
grupa jé u prva tri meseca 1943, oborila 17 nemaékih i
italijanskih aviona, a nofu je iz svoje baze na Malti le-
tela nad severnu Afriku, Siciliju i julou Italiju gde je
napadala noéne vozove,

Ma kraju, 28 aviona NFIT je preradeno u poboljfanu
verziju NFME XTI koja je prvi put poletela avgusta 1942,
Bio je to prvi moskite sa centimetarskim radarom
AITMEVIL 1 imao je polukruizne antenu skrivenu u no-
su trepa u kojem, zbog toga, vise nije bilo mesta za mi-
traljeze. Prvi avioni te verzije koriféeni su u grupama u
Velikoj Britaniji i1 svoj prvi uspeh su postigh u noéi
Emedu 141 13 apnla 1943, kada su piloti 35. grupe
za vreme nemackog napada na Celmsfor oborili dva
Do=-217. Shiéan noéni lovac je nastao iz lovatkog bom-
bardera moskite FB V11 dobio je oznaku NF Mk X111,
Imao je radar AIMEVII, sknven u nosu oblika »na-
prstkas kako su piloti govorili, jer je bio mnogo tuplji
no wobiéajeni nosevi trupa kod maskica, ili, kasnije, skri-
ven u »bikovskom« nosu koji je postao standardan kod
poslednjih verzija noénih lovaca moskira,

NEXTI se pojavio avgusia 1943, 1 imao je dva prikljud-
ka za dva velika dodaina rezervoara ispod krila, wko
da je u vazduhe mogao da ostane skoro %est fasova.
Prva Friva tog moskita bio je neki meserémit Me-£10
koji je 8. novembra oboren iznad Eseksa,

Prilikom napada na neprijateljske avione, noénim lov-
cima moskite se Cesto dogadalo da budu ofteéeni od
ostataka aviona u plamenu koje su upravo unidtili. To
s u noCi izmedu 24, § 25 marta 1944, dogodilo porué-
niku Hidkou (Hedgecoeu) koji je oborio junkers Ju-88
Slo se vratao s napada na London. Kada su ga pilot
i navigator primetili Ju-88 je gréevito leteo u ispreki-
danoj liniji i odmah nisu ni mogli da wivrde o kakvom
se avienu radi. Prepoznali su ga tek kada su mu prisli.
nhada sam otvoro vatrud pricae je kasnije Hidkow,
wpredamnom se pojavila jaka eksplozija i moskite se
natao usred vatrene zavese i mnodtva komadiéa raz-
kijenog aviona. £a nekoliko sekundi nai je avion bio
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obavijen plamenom. Vetrobran 1 poklopac kabine pre-
krila j¢ gare?, do te mere da sam morao da otvornim boé-
ni prozoréic kako bih rukom ofistio staklo ispred sebe
da bih wopite i3ta video. Uspeli smo sreéno da sletimo
ali nad jadni mezi bio je potpuno oprljen, a rep je skoro
u potpunosii izgoreos. Isto je doXiveo 1 moskito iz
410. grupe sa pilotom kapetanom Cibulskim (Cybulski)
i porucnikom Ledbrukom (Ladbrook). MNjega su ojte-
lili benzin i ulje u plamenu uniftenog dornijea Do-217,
i to iznad mora, severno od holandskog grada Ijmui-
den, gde je moskito lovio nemadke bombardere na po-
vratku iz Engleske. Deo razbijenog aviona je oftetio
jedan od maoskitovih motora. Cibulski je bio zaslepljen
i izgubio j¢ komandu nad avionom i letelica je izgubila
1200 metara visine dok Ledbruk nije uspeo da dohvati
komande i da ispravi avion. Cibulskom se vid uskoro
povratio i uspeo je da vrati avion u bazu wdaljenu 400
kilometara sa samo jednim motorom.

Dva moskita XTI su opremljena ‘dodatnim ubrizgiva-
Gem azotovog oksida N:O (plin za smejanje) u oba mo-
tora i testirana u 83, lovatkoj grupi za presretanje naj-
brith nemafkih aviona. Nakon uspeinih proba na isti
nadin je opremljeno jod 50 moskita i oni su isporufeni
9. i 410, grupi. Ti avioni su na visini od 8500m hbili
za 75 kilometara na cas bréi od wobitajenih rringestica
i prvu pobedu tim avionom postigao je, u noéi izmedu
2. 3 januara 1944, poznati vazdudni as DZon Kanin-
gem (John Cunningham), iz 85, grupe, a njegova Zriva
bio je meserdmic Me-410.

U leto 1942, iznad Velike Britanije poleli su da se po-
javijuju pojedini nemalki fotogralsko-izvida®ki avioni
i bombarderi fumkers Ju-86 F, hermetickim kabinama
i povecanim krilima opremljeni zastareli bombarderi,
koji su tako obnovijeni dostizali visinu od 12.200 me-
tara pa Cak i vide, tako da su postali nedosti?ni za pro-
tivavionsku artiljeriju i britanske lovee. A onda je vile
britanskih fabrika pofelo da projektuje nove visinske
lovee, pa i da preraduje veé postojede kako bi im po-
vetali plafon. De Hevilend je bio najbrii — oslonio se
na svoj prototip visinskog bombardera moskite 1 sep-
tembra 1942, u roku od nedelju dana, preradio ga u
prototip visinskog lovea MEXV. Taj prototip je imao
hermetitku kabinu koja je isprobana vet u bombarde-
ru, dva motora merlin 61 sa kompresorima, krila sa
rasponom povelanim na 18 metara, a u nosu je imao
éetin mitraljeza, ali ne i topove u trupu. ‘Skinute su mu
oklopliene plole | zhog tako smanjenc teZine stavijeni
priliéno manji tofkovi. Tako su konstruktori pokusali
da plafon aviona poveéaju preko 13.000 metara, $to
je i postignuto ved prilikom prvih proba. Nemd su zbog
pogorianja jesenskih vremenskih uslova odustali od
svojih visinskih letova, i to iznenada, ali su Britanci i
dalje bili na oprezu. Ofckivali su da se Nemei pripre-
maju i za noéne napade sa velikih visina i de Hevilend
Jje dobio zadatak da prototip ME XV preradi za noéni
lov na velikim visinama. Potrebne izmene izvedene su
veoma brzo. U nos aviona ugraden je radar AIMEVIIL,
a mitraljezi su iz nosa morali da se prebace u izbodinu
na donjem delu trupa. Makon uspednih proba, tokom
zime 1942/1943. izradena su jod Getiri takva aviona i
isporudena su B5. lovatkoj grupi. Medutim, posla za
njih mije bilo, jer ofekivani nemalki napadadi nisu sti-
gli. Dve ameritke verzije noénih lovaca moskite tokom
ratnih godina bili su Mk XV sa ameritkim radarom
AIMEX u novom, takozvanom univerzalnom nosu tru-
pa, i Mk XTX koji je bio opremljen radarom AIMkVIII
ili X. Prvi medu sto Mk X V1T koji su preradeni iz Mk IT,
poleteo je marta 1943, prototip Mk XTX aprila 1944,
Makon toga je izradeno 200 tih aviona koji su dode-
lieni 100. diviziji Bombarderske komande koja je do-
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bila zadatak da prati formacije telkih bombardera u
akeije iznad Nemalke i da tamo odbija napade nemad-
kih notnih lovaca.

U mati®noj fabrici usledio je slededi prototip, maeskito
NF Mk 30 sa motorom merlin 72 ili 76, koji je prvi put
poleteo marta 1944, Ma ovom avionu su priliéno eks-
perimentisali sa razlifitim vrstama prigudivala plame-
nova na izduvnim cevima motora, a na kraju je taj avion
postao najefikasniji saveznifki noéni lovac koji su ko-
ristili i Amerikanci. Moskiri NF30 su bili poslednja rat-
fa verzija moskita za notni lov, a vef nakon rata usle-
dile su joi dve, NF36 i NF38 koje su koriséene i tokom
pedesetih godina. Sezdeset od ukupno 105 NF38 po-
detkom pedesetih godina dobilo je i jugoslovensko rat-
no vazduhoplovsivo,

Moskito — devajka za sve

Uspesi moskita NF If u ulozi noénog nasriljivea — tako
su nazvali avione koji su upadali u formacije protivnié-
kih bombardera, sa njima se vracali do nemackih agro-
droma i tako ih napadali onda kada su bili najranjiviji.
prilikom sletanja — naveli su konstruktore da podnu da
se bave planovima za jedan univerzalni moskito koji bi
ujedno mogao da slud kao bombarder, nofni lovac,
nasriljivac, izvidad ili lovac-bombarder. Prototip takvog
moskita prvi pul je poleteo 1. juna 1942, j uskoro je kao
Mk VI postao najbrojnija verzija tog aviona. NaoruZanje
mu se sastojalo, kao kod noénog lovea, od Setiri mitra-
ljeza v nosu i Setiri topa u trupuw, 4 uz to i od dve bombe
od po 250 funti — kasnije dve od 500 funti — u prostoru
za bombe i jo! dve na nosadima ispod krila. Umesto tih
bombi ispod krila mogao je da nosi i dva rezervoara za
gonvo od 227 il 454 litara. Na pofetku ovaj avien nije
imao srece, jer se prototip razbio nakon nekoliko letova
na poligonu u Baskomb Daunu, pa su se serijski avioni
pojavili tek februara 1943, Maja meseca novi moskiti su
pofeli da uéestvuju v borbama na zapadnom ratiftu, a
jula u Sredozemlju. Kasnije, ove moskire je preuzela i
Obalna komanda. Naorufani sa osam raketa, moskiti su
postali veoma delotvorne orukje protiv brodova i istakli

Gore: Akcija rokom borbi
A tlaniskom okearmi. Mo-
skiti su wprave potopili me-
madcku podmornicu, a dri-
g su odterili, Jedan avion se
nalazi tadno iznad svofe Fri-
v, a drugl se priprema za
mapead. Obalng komanda je,
us rakelama naoriiane mo-
skire FBME VI, koristifa |
poschnu verziju Mk XVIH
kaja je odgovarala Mk Vi,
ali je bila nooruZana topom
kalibra 57 mm | sa detiri
mitralfeza, kalibra 7,7 mm,

Desmo pore: Centimetarski
radar prvi put fe upotrebiien
na mioskitu NE ME XTT kaoji
Je imao polukruim anteny
SKFiveny u nosu frupa.




su s¢ napadima na nemadke brodove duk norvedke obale,
kao i potapanjem deset podmornica. £a borbu protiv
Mote izraden je | poseban prototip £8 X VT koji je imao,
umesto topova od 20mm, jedan 57 milimetarski top
velike probojne snage. Taj prototip je testiran jula 1943 a
onda je izradeno 28 serijskih aviona.

U lovatko] komandi moskite FB VI je konféen kao
wnasttljivace i noéni lovac, Jedan izmedu tih moskifa je u
noéi izmedu 14, 1 15, juna 1944, prvi put oborio, iznad
Lamania, letebu bombu Faw-i. Moskite FB VI su
konstili i u 100. divizji Bombarderske komande 1 na
Dalekom istoku, a najvide u 2. taktitkom vazduhoplov-
stvu u Evropi, gde su stekli slavu pre svega zbog izuzetno
preciznih napada — kao Sto su bili, na primer, napad na
zatvor u Amijénu februara 1944, na glavni $tab Gestapoa
u Arhuzu u Danskoj 31. oktobra 1944, i na glavni 3tab
Gestapoa u Kopengahenu 21. marta 1945, Prvi od tih
napada omogudio je beksivo 2558 zaroblienih pripadnika
francuskog pokreta otpora, a druga dva su unistila arhiv
(restapoa o pripadnicima danskog pokreta otpora.
Sveukupno zradeno je 2300 moskifa ¥, a preko 1200 kod
de Hevilenda. Devet preradenih FB FF i jedan preradeni
PR [V koristila je britanska putnitka kompanija BOAC
za redovne letove izmedu Britanije i neutralne Svedske,

Crore: Na osmovi savesricke
_Irllu:mrm:.l_ Jirxr.l_t{ur{.lu fe oed
Felike  Britanife  tokom
1951, i 1952, prewzela 140
aviora moskito, od kojih je
60 bila NF Mk 38, 77 kamg-
da FBME VI, a iri $kolska
T Mk HI. Ovim avionima bi-
la su nooradana Eetiri lovad-
keo-bombarderska | izvidad-
ka puka, a posfednfi moski-
if, kofi su slufili za valfu
mrela, rasftodoviaitt su 1962,
U meduvremenu, nekoliko
Mk VI prepravijens je u ng-
fim radionicamea u Mk 11, a
jedan braj Mk VI prevreden
fe za nofenfe torpeda »LE-
TOR=-2¢ domace konsiruk-
cije. Na forografiji fedan od
Jugoslovenskifi Mk 38 sa
karak teristifnom  kupolom
za smedtaj redara.

Levo: TrenaZna verzija mo-
skita T Mk [Tl Ovaj sadu-
vani primerak fe »glemios u
Silrrs w633, grupas.
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(rore: Moskito PR ME XV]
Je bio visinski izvidad sa kabi-
ot pod pritiskom. Prei pu
fe poleren novembra 1943,

Dode: Naken drugog sver-
skog rata, moskito PR
Mk 34 fe postac osmovii is-
vidacki avion RAF-a. U
WRGTrasmposty frupa imao je
4 vertikaine postavijene |
Jednu horizontaln kamera,

letove koji su izvodeni uprkos postojaniu nemackih
lovadkih baza u Danskoj i NorveSkoj. Ovi putnicki
muowsk i1 podeli su da lete na toj relaciji od 1943, a prenosili
su do pola tone vainog tereta, diplomatsku poitu |
putnike. Putnici su zatvarani u prostor za bombe gde bi
dobili cak i neko poslufenje, a | maske sa kisconikom

Posleratni moskiti

Muoskiro je bio u proizvodnji sve do 1948, kada je vise
vojnih vazduhoplovstava Sirom sveta koristilo ova)
avion. Srazmerno najvide je upotrebljavan u australij-
skom varduhoplovstvu, jer se pred kraj rata proizvodnja
tamo priliéne profirila a sve izradene avione preuzela je
vojska. Medutim, kori3feni su i za brojne zadatke van
vojnog delokruga. PR Mk 41 je, na primer, nafinio na
hiljade geodetskih snimaka dotle jo& neizmerenih podru-
&ja srednje, severne i zapadne Australije. Na kraju,
Australijanci su svoje preostale moskire prodali novo-
relandskom vazduhoplovstvu., Meskite su koristile i
Belgiia, Kanada, Kina, Cehoslovacka, Dominikanska
Republika, Francuska, Izrael, Morveika, Juina Afrika,
Svedska, Turska i, kao 5o je veé refeno, Jugoslavija.
Nekoliko moskira je nakon rata stiglo i u ruke privatnih
lica koja ih korste za kantografisanje, snimanje filmova
pa éak i ramne trke aviona. Razume se, moskini su i
u RAF-utokom prvih posleratnih godina ostali esnovni
laki bombarderi, sve dok nisu zamenjeni reaktivnim

kanberama. Makon rata potvrdila se verzija 8 35 koja je
prvi put poletela marta 1945, prekasno da bi mogla da
urme ufeita u ratnim okriajima. Izradivana je kao
fotografsko-izvidadki avion PR 35 i kao avion za vutu
leteCih meta TT 35. Ma ovim zadacima RAF je koristio
muoskito sve do 1963, 510 je svojevrstan rekord za drvene
avione koji inade nisu poznati po svojoj dugovetnosti

Mornaritki moskiti

Treba napomenuti jos nekoliko verzija ovog aviona koje
dopunjuju 1 zackrufuju sliku moskita kao svestrane
letelice. Kako bi se olak$ao prelaz pilota na ovo vrsiu
aviona, izradena je i trenadna verzija moskita T Mk 11
koja je bila izvedena iz nocnog lovea, ali su se komande
nalazile i uz sedifte inale namenjeno navigatoru. Admi-
ralitet je 1944, sve vife razmiSljac o 1ome da na svajim
vefim nosatima aviona koristi i vedi torpedni avion
velikog doleta: momaritki komandanti su bili ubedeni
da ¢e takav avion postati neizbe#an za borbu sa japan-
skom fotom na Tihom okeanu. De Hevilend se odmah
odazvao na taj konkurs sa preradenim moskitom FB VS
koji je 25. marta 1944, kao prvi britanski dvomotorni
avien sleteo na nosat aviona. Medutim, probe su se tako
otegle da su serijski avioni opremljeni za poletanje i
sletanje na nosafe aviona stigli u jedinice britanske
mornarice tek krajem 1945 Ta verzija je iz fabrike
izlazila kao sf moskito TF 33 ili TR 331 prvih 13 aviona je
imale jo§ wobifajena krila i gumene amortizere na
tofkovima, a kod kasnijih primeraka, krila su se veé
sklapala, kako bi mogli da se smeste u hangare na
nosaima aviona, a imali su i tedékove sa uljnim amorti-
zerima. Te verzije su izradenc u 50 primeraka i sluZile su
o 1946, Kasnije su im se pridruZili i poboljZani avioni
TR 37, njih %est, i nekoliko TT 39 koje je mornarica
koristila za vudu meta.

MNekoliko moskira je saduvano u vazduhoplovnim mu-
zepma Sirom sveta, a nekoliko je jof uvek u upotrebi.
Medu svim tim avionima je svakako najzanimljiviji prvi
prototip Koji se nalazi u spomen-muzeju u Salizberi
Holu, tamo gde je pre vife od 40 godina nastao ovaj
izuzetno wspesan avion drugog svetskog rata.




PRVI BOMBARDER OTADZBINSKOG RATA

Moderni dvomotorni avion konstruktora Petljakova borio se
od 22, juna 1941. do 15. augusta 1945,

Prema priruéniku o sovjetskim avionima koji je obave-
Stajna sluzba Luftvafe pripremila za svoje pilote pre
napada na Sovjetski Savez, protivaik je trebalo da raspo-
laZe jedino bombarderima SB koji su bili zastareli veé
pri kraju Spanskog gradanskog rata, D8-3 koji Fincima
tokom rata u zimu 193940, nise stvarali naroéite te-
ikoce, kao i jod starijim i nezgrapno éetvrtastim bombar-
derima rupoljev prekrivenim iper-plodom.

Zato su se nemadckl piloti-lovel jako iznenadili kada su
vet od prvih dana rata susretali dvomotorne avione
potpuno modernih linija koji su bili tako brzi da su ik
i meserimini Bi=109 E weiko sustizali. Ubrzo su sarnali
da je to avion sa zvaniénom ornakom Pe-2. Nifta
manje se nisu iznenadili piloti britanskih harikena koje
Je RAF upesen 1941, poslao kao pomoé u Sovjetski
Savez. Om su branmili podrudje Murmanska i Arhan-
gelska od nemackih bombarderskih napada, a ponekad
su i pratili bombardere Pe-2 koji su odlazili da bom-
barduju nemaéke polofaje. Sovjetski bombarderi su
tako brzo leteli da su britanski pratioci morali dabro
da nagaze na gas ako su hteli da ih prate i brane.
Tokom tih prvih ratnih meseci na sovjetskom rati¥tu
Pe-2 je joi uvek bio retkost. jer do 22 juna 1941,
bile ih je izradeno svega 460, a samo posade nekoliko
bombarderskih pukova su prelazile na njih sa zastarelih
S8. | kratica Pe. koja j¢ ornaavala konstruktora
Petljakova, bila je nefto novo za pilote Crvene armije,
kao i imena Jakovljev, Makojan, Lavoékin... Dotle se
naime, smatralo da svaki lovaec mora da potide od Poli-
karpova, a svaki bombarder od Tupoljeva ili Ijusina.
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Rodenje u zatvoru

Yed 1942, Pe-2 poleo e masovno da se pojavljuje na
ratidtu i postao je najzastuplieniji bombarder u sovjet-
skom vazduhoplovsiva. Utoliko je zamimljivija prica o
njEgovom nastanki.

Slicno kao Polikarpovu 1 Grgorovidu koji su 1929,
uhapieni, jer su, navodno, presporo radili na svojim
avionima, 1936. dogodilo se to i Tupoljevu koga su
optudili da je Nemcima prodaoc planove za meserinii
Bi-110. Tokom naredne godine pridrufilo mu se oko
430 varduhoplovnih inZenpera, konstruktora i nawénika.
Okupljeni su u posebnom zatvoru KB-29 uz Fabriku
braj 156 u Moskvi i podeljeni u veée konstruktorske
grupe. Jednu od th grupa vodio je konstrukior Pet-
ljakov, koji je bio cenjen kao ruretan struénjak za grad-
nju krila, a kasnije postao poznat kao projektant 1 kon-
struktor najveceg aviona na svetw, ANT-20 mak sim gork|
i konstruktor uu:llbm}' Cetvoromotornog bombardera
TB-7 (kasniye preimenovanog u Fp-8)

Grupa konstruktora sa Petljakovim na &elu se u KB-29

‘podela baviti projektom dvomotornog visinskog lovea

pod Zifrom 0. Avien VN0 koji je nastao iz tog
projekta nazvan je jednostavno sstotkas. Prototipom
koji je prvi put poleteo decembra 1939. pilotirao je
poznati sovjetski probni pilot Stefanovski i pokazalo
se¢ da je avion mnogo bolji od svega 5to je na tom
polju postignuto u drugim zemljama. To je bio potpuno
mietalm dvosed, sa dve kabine pod pntiskom, naoruZan
sa Cetiri topa od 20mm u nosu 1 dva odbrambena

mitraljeza 1za sedidta strelca.

Pe-2 je doliveo mmoga po-
boljfania, koja su sprovede-
e o u radionicana na
wrrrom fronfu, | I..:J__m fe pre
svega frchalo da povedaju
snagu  odbrambene  varre
profiv profiveika kao fto fe
Bie foke vl Fu=-T90 A, Kas-
nife Pe-2 s zhog vede teine
dobill | face mortore VE-105
PF kako bi sacuvall brzing
koja im je najvife pomagala
rekcorm Borbi. Owi avion¥ su
hili okosnica sovferske tak-
ricke avifeciie i r|_||:|.l'rrn velik§
hroj je dostizao | clravih 75

st svilh dvomororaca.,
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Petljakov Pe-2 FT

Parformanse
Mapveta brzina 581 km na &as
Brzina krstaronja 480 km na gas

Dimenzije
Raspon 17,16 m
Dulina 12,45m

Motori Plafon 9000 m
Dolet 1770k

Kiimov VK-105 RF po 1210 KS = n

Takine Maorufanje

Fo Sast mitraljaza

Praznog aviona 5950 kg Bombe do 1000 kg

Ma uzletu 8520 kg
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Dole: Pe-2 fe nasiao kao
visinski lovac, a onda je brzo
prevaden w veoma wspesan
bombarder. Nemci sue ved
1941, morali da_prifvare
finfenicu da je ovaj avion
po brzini [ odbrambenom
naoruZanju dorasiao meser-
smitu Bf-109 E. Nadmedile
su ga rek modernife verzife
oveg nemadckog lovea,

Stvaranje bombardera za obrufavanje

lako je sstotkas bio uspefan avion sa breinom od
630 kilometara na ¢as, drfavno rukovodstvo je, na
osnovu izvedtaja komisije vazduhoplovnih struénjaka
koja se upravo bila vratila iz Mematke, odluéilo da je
takav visinski lovac nepotreban, dok je sovietskom
varduhoplovstvu nuZan avion za obrufavanje. Komisija
s¢ vratila iz Nemalke oduievijena funkersom Ju-87,
#loglasnom frwkom, kaji je bio jedan od hitnih fakiora
nemackog blickriga. Zato je Petljakov trebalo %o pre
da sstoikus pretvori uw avion za obruSavanje. Kako
s¢ tako preradeni prototip uskoro razbio, maja 1940,
prvi Fi-100 poleo je da se preraduje u avion za obru-
Zavanje. Koriséeni su motori bez kompresora, odustalo
s¢ od kabina pod pritiskom i u kabini strelca naprav-
lieno je mesta | za navigatora. Skinuti su topovi u
nosu i umesto njih su montirani mitraljez. Ispod trupa
i krila priévriceni su nosadi za 1000 kilograma bombi,
a ispod spoljainjih delova krila ugradene su aerodi-
namicke kotnice koje je trebalo da prilikom ebhrofavanja
smanje brzinu aviona i tako olakfaju nifanjenje.
Prerada i, probe tog improvizovanog aviona za obru-
Savanje brzo su napredovale i ved 23, juna 1940. naru-
éena je serijska proizvodnje, a sve ono $to su utvrdili
probni piloti trebalo je da se uzima u obzir ved kod
prvih serijskih aviona. Zbog toga su dva prva serijska
aviona, isprobana u kasnu jesen 1940, bila priliéno
razlifita od PE-J00 kako je v meduvremenu nazvan
prvi prototip. Mavigator je premeiten kod pilota i
dodeljena mu je i uloga strelca. Odstranjen je dugadak
gornji deo trupa iza pilota i zadnji strelac je sasvim
sklonjen u trup aviona, odakle je pucac mitraljezom
ispod trupa. U trupu su smeftene 1 bombe, a dve
bombe stavljene su &ak u krajeve gondola motora.
Medutim, takva preraspodela bombi je jako pomerila
teZifte i stabilnost je morala da se obezbedi take 3to su
spoljni krajevi krila blago povijenu unazad.

Prva iskustva na ratiStu

Frobe tako upotpumjenih serijskih aviona odvijale su
s¢ bez vedih teikoda 1 serja je neomelano izradivana.
Tek tokom samih ratnib operacija je utvrdeno da je
mitraljez u donjem delu trupa bio van upotrebe ved
nakon prvih rafala. Nemci su to brzo otkrili | poeli da
prilaze ispod trupa. Z£bog 1oga je Pe-2 vl u prvim dani-
ma postojanja doZiveo prvu izmenu kada mu je pobolj-
tano mitraljesko gnezdo u donjem delu trupa

Slededa veéa izmena sastojala ze u ugradivanju odbram-
bene kupole za tedki mitralier UBT za navigatora. Tako
poboljana verzija Pe-2FT sa manjim izmenama silazila
je sa tekuéih traka sve do kraja rata

lako je Pe-2 po svojoj nameni bio avion za obrusa-
vanje, tokom prvih ratnih gedina koridéen je pre svega

kao obifan bombarder, jer polozaj na frontovima nije
dopuitao gubitak vremena za trenadu bombardovanja
u obrudavanju koje pred pilota postavlja mnogo vede
probleme no obiéno bombardovanje u horizontalnom
letu, Tek kasnije u pojedinim pukovima Pe-2 pocelo
je da se uvedi bombardovange u obruSavanju i avion
je ek tada pokazao koje su njegove prave vrednost, #a
koje je zapravo i bio projektovan, a preciznost i efika-
snost bombardovanja je uveliko povetana.

Smrt Petljakova

Tokom bitke za Moskvu Sovjetima su pre svega hili
potrebni noéni lovel i lovei-bombarden, pa je Pe-2
opremljen topovima i dodatnim mitraljezima, a otklo-
njene su mu acrodinamitke koénice. Ovi avioni su kao
Fe-3 1 Pe-3 biz potvrdili svoju vrednost prilikom napada
na nemalke kolone, kao i u borbama sa nemafkim
brodovima u Crnom moru i na Baltiku. Petljakova
nije bilo sudeno da dodivi kako se njegovi Fe-2 u
velikim formacijama bore iznad svih frontova i kako
pre svake sovjetske ofanzive napadaju nemadku odbranu
i neposrednu pozadinu neprijateljskih jedinica. Dwva-
naestog januara 1942, Petljakov je jednmim od svojih
aviona iz fabrike na Kazanu gde je oktobra 1941,
preseljena moskovska fabrika broj 22 koja je izradivala
Pe-2, odleteo na hitan sastanak u Kremlj. Avion se u
vazduhu zapalio 1 Petljakov je poginuo. Usledila su
brojna hapienja i firoka istraga koju je zahtevao Staljin
kako bi se uivrdio uzrok smrti »tog nadarenog infenjera
i patriotas. Rukovodsivo nad konstrukcionim biroom
preuzeo je lzakson, koji je 1936. uhapien zajedno sa
Petljakovim, a 1940, kada je VI-100 uspeino prebrodio
sve probe, osloboden. Razvoj aviona Fe-2 tako nije
zaustavljen i konstrukton su iz osnovnih planova izvla-
éili sve bolje i bolje vanjante, iako se vodstvo jod
dva puta menjalo. lzaksona je prvo zamenio Putilov,
a 1943, MjasiiZev. Svi su stvorli niz prototipova na
osnovi Pe-2, koji su s¢ medusobno razlikovali uglav-
Nom po opremi i naoruzanju,

Lanimljive probe

Mja~ii¢ev je konaéno ipak krenuo i u temeljite prerade
koje jo Pe-2 trebalo da poveéaju brzinu, kako bi lakie
uzmicao nemackim loveima, koji su medu ovim avip-
nima i dalje ubirali svoj krvavi dantik. MoZda je naj-
zanimljivije relenje Pe-2RD, koji je, pored dva uobi-
Ezjena motora VE-105RA sa po 1100KS u zadnjem
delu trupa. imao i raketni motor RD-1 polisne snage
00 kilograma. Probama ovog aviona rukovodio je
konstruktor sovjetskih posleratnih raketa i vasionskih
brodova Sergej Pavlovit Korovljev. On je vide puta i sam
leteo avionom Pe-2RD i godine 1944, zamalo je poginuo
prilikom eksplozije raketnog motora na avionu. Ovaj
raketni motor je najveéu brzinu aviona povedao za oko
sto kilometara na das. Medutim, sigurnija je bila normal-
nija prerada aviona Pe-21 kojoj je Mjasitfev ugradio dva
motora VE-10T A sa po 1650 K8, podigao mu krilo do
sredine trupa i donji deo trupa preradio u veliki prostor
za bombe. Pe-2 [ je bio odlitan avion, izuzetno brz za
1944, podto je dostizao najvecu brainu od 656 kilometara
na ¢as. Uz jako naorufanje umesio bombi u trupu,
mogao j¢ da se koristi 1 kao lovac velikog doleta koiji
sovjetsko vazduhoplovsivo tada nije imalo. Medutim,
potrebe ratidta bile su vanije od oduievljenja probnih
pilota novim Pe-2 11 tako je sve do kraja rata sa tekudih
traka fabrika silazio jedino isprobani Pe-2 FT. Sve-
ukupno u Sovietskom Savezu izradeno je 11.427 aviona
Pe-2. Nakon rata jugoslovensko ratno vazduhoplovsivo
j¢ bilo naoruiano sa preko 100 Pe-2 1 14 Zkolskih
U Pe-2, kaoji su koristeni do 1952, godine.
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britanski éetvoromotorni avion

AVRO LANKASTER

Iz neuspelog dvomotornog aviona nastao je najbolji

Prita o najuspeinijem britanskom teikom bombarderu
drugog svetskog rata rapodinje maja 1936, kada su
na acrodromima Velike Britanije pofeli da se pojavijuju
prvi modemi tefki dvomotorni bombarderi. Nakon tri
godine nacistifke viasti u Nematkoj, postalo je sasvim
jasno da se ral nede modi da izbegne | strufnjaci su
smatrali da ¢e verovatno izbiti nakon 1940, kada owi
wmodernic avioni vide i nece biti tako moderni. Zato
je trebalo projektovati brie bombardere koji ée modi
da nose i vedi teret no upravo proizvedeni virlgji i
velingoni. U tom sluaju bide neophodni i jadi motor,
a njih je Rols Rojs vet imao — njegov voltur razvijao
je skoro 2000 KS. T britanske fabrike — Avro, Hendli-
-Pejd? i Vikers — prihvatile su ponudeni motor, ali
je na kraju, u sklade sa specifikacijom 32/37 mini-
starsiva vazduhoplovsiva, ostala jedino fabrika Avro,
koja je veé jula 1937. dobila porudZbinu za serijsku
proizvodnju. Za britanske prilike je to bilo neohitno,
jer je do leta prvog prototipa trebalo da prode joi
dve godine, tako da je mandester, kako je nazvan
avion, bio jedna velika nepoznanica. Shedno tome na-
stale su i nmegativne posledice. Kako je avion ufao u
operativinu upotrebu, od novembra 1940, odmah je doslo
do pritudbi na mandestere, jer su vazduhoplovei odmah
ulvrdili da je mowvi teiki bombarder neuspeo avion.

R g el

Majvede teitkode je stvarao motor voltur éja su 24
cilindra bila rasporedena u &etini niza po Sest, ali ipak
nije davao onu pogonsku snagu koja je bila predwvi-
dena. Uz to, bio je sklon pregrejavanju i pofarima.
Bilo je i drugih tehnigkih tetkoda — piloti su se Zalili
zbog nedovoljne stabilnosti pravea, #to su u fabrici
pokusali da rede tre¢im kormilom pravea postavljenim
na trup, dok na kraju nisu poveéali i izmenili oba
bofna kormila pravea. Juna 1942, mandesteri su povu-
Geni iz borbenih jedinica i niko u Bombarderskoj ko-
mandi nije Zalio za njima.

Veé od 1939, konstruktor Roj Cedvik (Roy Chadwick)
i mjegovi saradnici, koji su svi bili svesni nedostataka
muancesiera, ubrzano su radili na spadavanju svog aviona.
Bilo je jasno da prvenstveno treba menjati slabe i dosta
nepouzdane motore | tako su umesto dva voltura pred-
videna &etiri motora merlin koji su se dotle odliéno
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pokazali u harikenima, spitfaferima i vitlijima. Tako je
nastao novi projekat za mandester [ 1 sredinom 1940,
Avro je dobio dozvolu za izradu prototipa.

Fadatak nije bio tako jednostavan kako se to énilo
neupuéenima. Upotreblijeno je svega 75 odsto delova
manfestera — wEmedu ostalih i A vertikalna stabili-
zatora — a glavna novina bila j¢ modifikovano knlo
53 povecanim rasponom za skoro tn meétra 1 dva
dodatna motora. Ove modifikacije su bile dovoljne da
upravdaju promenu naziva mandesfer u lankasier,

Razvoj i proizvodnja

Devetog januara 1941, probni pilot E. Braun (A. Brown)
je poleteo zavrienim prototipom i ved istog meseca
pofela su testiranja na vojnom poligonu u Baskomb
Daunu. Vet pr letovi su pokazali da je ukritanje
detin merlina sa omrznutim mancesteram dalo odlidan
avion. Zbog toga je doneta odluka da se mandesteri
prestanu proizvoditi 1 da fabrika Avro Sto pre prede
na proizvodnju fenkasrera koje bi trebalo da proievodi
fabnka Metropoliten Vikers.

Usledio je drugi prototip koji je veé imao povetano
dvostruke kormulo pravea. Dok su ga ispitivali, u
konstrukeionom birow su izradili na hiljade crieka po-
trebnih za senjsku proizvodnju | pritom su popravili

Levo: Pogled odozde na
lankaster iz 50. grupe, 1942,

Dale: Pedeseta bombearder-
ska grupa je dobila, maja
1042 lankastere wmesto mne-
onntiljenily mendestera § mfina
letela do kraja rata.

Gore desno: Drugi protolip
lankastera snimifen za vre-
me ispilivania o fet.

Desno: MontaZna linifa lan-
kastera u Vudfordu. U Ve-
likoj Britanifi je izgradeno
G9 lankastera, a jo§ 430
il je profzvedene u fabrici
Vikrorija erkraft u Kanadi.




i mnogobrojne detalje koji prilikom gréevite gradnje
prototipa nisu mogli da budu doradeni. Britanski fan-
kaster [ je ptvi put poleteo 31.oktobra 1941, i 'do
kraja godin wdeno ih je toliko da je mogla
apremi prva operativina grupa. Medutim, neprekidni
zahtevi Bombarderske komande za fankasterima zhog
mjihovih odliénih osobina su bili toliki da je mor
|'u:|'l|‘|m|:1 da se rcun.am?u_]: prmr'unjrud Z3 Lm_].: i |..|;1||,.

Kako bi p:'-r-:é: 3 ju proizvednju, Avro je otvorio
i dnu novu fabriku u blizini Lidsa, Sve te glavne
fabrike imale su oko 600 kooperanata. Divizija je
ukupno imala oko 2,000,000 kvadratnih metara pro-
izvodnih hala. Proizvodnja je destigla vehunac avgusta
1944, kada su izrad 293 lamkasira skoro deset
dnevno i odgovarajuéa kolifina rezervnih delova.
Tom se proizvoednjom bavilo 131,745 ljudi, a izradivani
su i u Kanadi. Cak su se i u Australiji spremali da
se ukljufe u taj lanac, no kasnije su se radije opre-
delili za fankasterovag naslednika firkofma. Sveukupno,

i cga 430 van Vehke

(i lamkaster zaveden je 21

cembra 1945, u Ostinovaj fabrici.

Anatomija jednog lankastera

Lankaster se sastojao od oko 55.000 delova, ako se

pritom pojedini delovi kao Sto su motori i turele broje

kao celing; jasno, me treba ubrajati zavrinje i razne

:r.ih'uh:. Za uladu JCdI'II:I'E .I'amt.-.i.mm bilo je potrebno
zahvaljujuci

||_|-._g|.m_r_| rd.'lﬂ.ll'-'m.r _I[-dIIL'Ph-[d.'l.']'.Iu-J konstrukciji, svaki novi




avion mogao je da se proizvede za oko 36,000 radnih
casova — dakle, za mnogo manje vremena no &etvoro-
motorni bombarderi sliénih osobina konkurenata hendlfi-
pejd? halifaks | nedto stariji forr srirfing.

Lankaster je imao raspon krila od 31m i tefinn od
oko 2Ttona, ali je bio u celini uzev lep avion. Trup
mu je hio potpuno metalan. skoro eliptikog preseka,
izraden od pet delova koji bi se sastavili tek prilikom
konatne montafe. U trupu je bio i prostor za bombe
od priblifne deset kubnih metara.

Knlo je takode gradeno iz pet glavnih delova, a srednji
deo j¢ graden kao celina sa tredim odsekom trupa.
Konstrukeija krila sa dve glavne ramenjade bila je pot-
puno metalna, a stajni trap se sastojao od dva glavna
tofka koji su se uvladli hidravlikom, svaki promera
1,67m, i fiksnog repnog tofka. Motori su hili ispod
krila i zahvaljujuéi malim feonim povriinama stvarali
su manji vazduini otpor take da je lankaster dostizao
brzinu od 442km na &as sa punim oplercéenjem na
visini od 4570m.

Iz trupa su virile tri turele sa mitraljezima — u nosu,
iza krila i u zadnjem delu trupa. Donji deo nosa
imao je izrazitu izbofinu od pleksiglasa u kojoj se
nalazio bombarder. Pilotska kabina je bila dignuta iznad
trupa i omogucavala je izuzetnu preglednost. lza pilot-
skog sedista, koji je Stitila oklopna ploéa, nalazili su
s¢ infenjer aviona i navigator, a iza njih radista. Na
kraju kabine nalazila se mala providna kupola koju je
upolrebljavao navigator za osmatranje zverda. Sasvim
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pozadi nalazila su se jod tri strelea — u kupolama na
ledima, stomaku i v repu trupa. Strelac u repu imao je
Eetiri mitraljeza brauning kalibra 7.9 mm.

Prve borbe

Prva jedinica koja je dobila fankastere bila je 44. grupa.
U dane BoZiéa 1941, podela je da koristi nove Cetvoro-
motorce umesto svojih dvemotornih hempdena. Uskoro
su lenkasterima snabdevene i druge grupe i 3. marta
1942, Zetiri aviona lenkaster su prvi put odleteli da
polaiu mine u vode Helgolandskog zaliva. U noéi
izmedu 10. i 1l.mara dva lankasrera su otifla da
bombarduju Esen.

MNakon upotrebe prvih lankastera pokazale su se neke
nedovrienosti od kojih je bila najopasnija ta da je
kod velikih opleredenja zbog isuvile energifnog vo-
denja aviona, mogle da dode do ispadanja zakivaka
kojima je bila prigvriéena metalna plofa na gomnjoj
strani krila, zbog ¢ega s¢ nekoliko aviona i razbilo.
Medutim, ta je grefka ubrzo otklonjena manjim kon-
strukecionim zahvatima.

Siroka javnost je saznala za postojanje novih bombar-
dera iz slufbenog saopitenja o napadu na Augsburg,
gde su lankasteri 17. aprila napali fabrike dizel motora
za nemadku mornaricn. Medutim, mnogi ljudi s i
ranijc znali za ove nove avione. Tako je neki vlasnik
divinarske farme u Skotskej izneo prituzbu da su ko-
kofke prestale da nose jaja, jer su lamkasteri tokom
svojih testiranja stalno tutnjali iznad njegove farme.

Gore: Lankaster I VN-N iz
500, grupe kaji se razbio dok
e vradae iz akcije, 19. sep-
tembra 1942, godine.




Makon napada na Augsburg, lankasteri su postali sva-
kodnevna éinjenica u ratnim izveditajima. PaZnju je pre
svega pobudic dnevni napad 94 aviona lankaster na
Snajderove fabrike orufja u Le Krezou u okupiranoj
Francuskoj. Za vreme tog napada izgubljen je jedan
fankaster, a uz to kasniji snimci su pokazali da je
vedina bombardera promadila cilj. Memci skoro da i
nisu prutali otpor, jedinoe su napali jedan lenkaster
iznad Lamania akcijom tri hidroaviona, ali su strelci
u bombarderu oborili dva napadada.

Medelju dana kasnije, 5. divizija je poslala 88 svaojih
fankastera iznad severne Dtalije, u dnevni napad na
Milano, a 11, jula su napali Gdansk u Poljskaj, fto je
do tog trenutka bio jedan od najudaljenijih bombar-
derskih ali ne i najuspeinijih napada u ratu. Glavni eilj,
brodogradilidte za podmornice, nije uopite pogoden, ali
je zato grad zuzeino stradao. Vise uspeha lankasteri su
imal sa napadom na brodogradiliste, opet za podmor-
nice, U Flensburgu, gde su uniduli skoro 4000 kvadrat-
nih metara proizvodnog prostora,

Ipak. fankasteri su ozbilino podeli da napadaju Memadku
tek od 1943, U meduvremenu fonkastery Mk | sa mo-
torima merlin X pridrufile su se jos dve verzije, Mk IJ
sa zverdastim motonma bristol herkules V1 1 XVI za
po ITISKS i M IT sa americkim merlinima izradenim
po licenci kod Pakarda.

Lankaster If je narufen za sloéaj ako bi, eventualno,
dodlo do prekida u snabdevanju motonma merlin, koji
su pre svega bil namenjeni harikenima | spitfaferimag.

Prvi od dva prototipa ME /T poleteo je 21. decembra
1941. i od prvobitnih lankastera razlikovao se po deli-
miéno izmenjenoj opremi i naoruZanju. Blago izbolena
vrata prostora za bombe dozvoljavala su povedani
teret bombia od 3600 kg, a sveukupno lankaster je mogao
da ponese vise od 6200 kg bombi. Prostor za bombe je
povedan, i na lankasterima Mk i ME 1T
Prva jedinica koja je dobila lankastere [T, u zimu 1942
43, bila je 61. grupa. i u noéi zmedu 11. 1 12, januara,
oni su uzeli uéedéa u napadu na Esen. Medutim, fasi-
kasteri su morali da se vrate pre nego ito su stigh
na cilj jer misu mogli dostiéi operativni plafon leta
Owaj nedostatak je odmah uklonjen i pet dana kasnije
om su uspesno poletell u napad na Berlin,
Lankaster ME [1 nije bio omiljen kod posada, jer kada
Jje bio pod punim oplereéenjem (pre svega bombi) nije
mogao da se penje vise od S5400metara, a na o)
visini nemadki noéni loved, pa i protivienkovska odbra-
na, hili su veoma delotvorni. Ipak. ovi avioni su imali
nekolike prednosti u odnosu na verzije opremijene mo-
torma merlin na malo) visini su bli bri 1 brie su
s¢ penjali, a rverdasti motori su bili mnogo otporniji
na pogotke. Kada su novi fankasteri u nodi izmedu
4. 1 5. februara prvi put napali Torino u Naliji, posade
su na putu ka cilju mislile jedino na to kako &e se
tesko natovareni MK /T probiti preko Alpa, ali to je
proteklo bez tedkoda
Kasnije su ovu verziju lankastera dobile | druge grupe,
ali ona nikada nije bila tako omiljena kao ME Fi Mk J1F

Sasvim gore: Lankasrer [11
u fetu. Lankaseers su rokom
postednfe godine rata desto
korisceni za dnevae napade,
ngrofite  tokem priprema
invazije w Normandifi,

Crore;  Postavifanfe Borbi
na lankasier I, seprembra
1944, Maksimealni tovar hio
fe DOSO kg, bifo mina, za-

||'J|'J'J'.|:|'|..l||'r i ra=arnth hombi.
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pilotsko
sandlidite

nESNo
mitraljesko
gnezdo

58 dva
brauningowva
mitraljaza
kalibea 7,7 mim

Dimenzije
Raspon krila 31 m

Dufina trupa 21,1 m

Visina 5.95m
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— lRTTOMEtar

L Pite G DeZImoamera

kupola bombarcera

opremljene merlinima. Lamkastera £ 2radeno je svega
300, a marta 1944, njihova je proizvodnja presiala,

Lankasteri ME 1T sa pakardovim merlinima poéeli su
da stifu u jedinice krajem 1943, a ostali su u proizvod-
nji, zajedno sa Mk /[, sve do kraja rata. Sveukupno
izradeno je 3459 M7 i 3039 ME NI kod kojih su

desno krilce

trimee

bombe stolica navigatora

vrata bombaluka

mogle da se vrie medusobne razmene motora. Poste-
peno veding ovih aviona opremljena je novim elisama
hamilton sa kracima u obliku vesala. One su omogu-
cavale lakfe uzletanje, brie penjanje i vedi plafon. Kod
ameritkih merlina 28 bilo je u pofetku nekih tefkota u
sistemu za hladenje, ali kod kasnijih merlina 38 i 224

krilni rezervoar za 518 litara goriva

navigatorova kupaola
za rad sa sekstantom

kudite radio antans

prastor radiotelagrafiste

prikrvad
ispusnih plamenova

lewi stajni trap




desni stabilizator pravca desno kommilo pravca

repno mitraljesko gnezdo
sa detini brauninga kalibra 7.7 mmi

kommilo dubing
ledno mitraljesko gnezdo
5a dva mitraljezda

brauning kalibra 7.7 mm

(.

i stabilizator dubine

padobran strelca neuvisceti

repni tocak lewi stabilizator pravca

dipoing antena Ia instrumentalng sletane

lgvo kormilo pravca

vrata bombaluka

trimnes
l lewo krilca

krilni razgrvoar za 2636 litara goriva

Avro lankaster MK iz 44. grupe RAF-a
izduvne cevi motora
Performanse
Maksimalna brzina 460 km na &as
Plafon 6.710m
— usisnik vazduha Dolet 2. 780 km

Motori
Cetiri motora Rols Rojs
Merlin ili XX, 22 ili 24 od po 1280 KS

TeZina
Maksimalna tefina na poletanju 30.840 kg

de hevilendova elisa sa automatskom promenom koraka

MaoruZanje
Deset mitraljeza kalibra 7.7 mm
Tovar bombi od 9980 kg



ti su problemi otklonjeni i zbog boljih karburatora bili
su ¢ak ekonomifniji od britanskih merlina. I motore
merhin XXV lankastera ME T su tokom proizvodnje
zamenili merlimma XXIV koji su imali 1620KS, znadi
340 K5 vide od merlina XX. Prvi fankasteri I stigli su u
jedimoe Bombarderske komande decembra 1942, 1 ubrzo
su stekli istu slavu kao i lankasteri ME L

Mapad na brane | obeleavanje ciljeva

Lankasteri su se najvise proslavili napadom na brane u
rapadnoj Memadkoj, maja 1943, Nijihov cilj bile su
brane Men 1 Sorpe na prntokama reke Rur i brana
Eder nedto istoénije. Sve tri brane su bile veoma mna-
cajne za industriju i civilno stanovniftvo u oblasu
Rura koja je bila glavna industrijska zona Nemacke.
U poslednje vreme istoriari su utvrdili da ove brane
ipak nisu hile woliko znaéajne koliko su to smatrali u
krugovima Bombarderske komande u vreme rata 1
odmah posle njega. U svakom sluaju, za ovu akeiju
lankasreri su morali da se prerade kako bi mogli da
nose Yalisovu srikoletirajuéus bombu, a formirana
je i posebna jedinica, 617. grupa pod komandom pot-
pukovnika Geja Gibsona. U noéi izmedu 16. 1 17. maja
19 lankastera koji su odleteli v akciju uspeli su da
unidte brane Men i Eder, dok su Sorpe i manja brana
Svelme ostale neodtecene. Osam lankasteta se nije vra-
tilo u bazy. Grupa 617. ostala je i dalje grupa za
napad na specijalne ciljeve. medutim, viSe nije ponovila
uspeh iz te majske nodi.

Kada su, avgusta 1942, u okviru Bombarderske ko-
mande formirane posebne jedinice obelekfivada ciljeva
koje su koriiéene za vodenje wvelikih bombarderskih
formacija 1 wnaf.'mfnjc cilpeva, u tim su jedinicama
poceli uveliko da se koriste Jankasteri koji su na kraju
sasvim istisnuli halifakse i stirlinge. Na kraju rata, obele-

Hvadi ciljeva su koristili jedino fankastere 1 moskite.
Reorganizacija napada na nemacka mesta zapodeta je
u noéi Emedu 5 1 6.omarta 1943, kada je napadnui
Esen — tokom tog napada, v tri talasa, nad grad je
stiglo 140 fankastera — i potpuno je unidten ceo kvad-
ratmi kilometar gradske povriine, od toga peti deo
celokupne industrije. Nakon toga napadi su se nizali
jedan za drugim najiede su jod dodiveli Duisburg,
Dortmund, Bohum, Dizeldorf, Vupertal, Oberhauzen
i Krefeld. Pored Rura, napadi su se prostirali do Berlina,
Stetina i Plzena na jugoistoku, Torina i La Specije
na- jugu i Lonjena | Sen Nazera na zapadu. Lankao-
steri su ulestvovali u tim operacijama, cak su do
kraja rata u njima imali glavnue ulogu.

MNapadi na Hamburg

Krajem jula i pofetkom avgusia, Hamburg je dodiveo
niz bombardovanja, ukljutujudi i etiri naro¢ito snakna
noéna napada bombardera RAF-a koji su prouzroko-
vali vatrenu oluju i takva razaranja da su ih premagile
jedino posledice izazvane napadom americkih £-29 na
Tokio u nodi Emedu %, 1 10, marta 1945,

U napadima na Hamburg uZestvovali su preteino lan-
kasteri koji su na grad bacali mahom zapaljive bombe.
Prilikom poslednjeg od tih napada, u noéi izmedu
2. i 3.avgusta, vremenski uslovi bili su uiasni. Veé
kada su lankasteri kretali iz Engleske, posade su znale
ita ih &eka jer su olujni oblaci bili na visini od 6000
metara. Sia je sve lamkasfer podneo tokom te akcije
po takvom vremenu i 3ta je sve bio u stanju da izdri,
najbolje s¢ vidi iz pisma jednog od pilota 44. grupe,
kapetana Bura (Burr), koji je ufestvovao u tom napadu:
#Poleteli smo jedan za drugim u pravej provali oblaka
i odmah smo s¢ nash usred kumulonimbusa. Strelica
brzinomera s¢ stalnmo nphala, 1 do irideset milja na

Leve, dode: Jedan rani pri-
mrrerak prandesiera no ko
s¢ vigli originglni certralni
dea reprili poveing

Leve, sasvim dole: Lanka-
sher [ iz 408, grupe polece
iz svoje baze Linton-on Oz,

Sredinag dole: #Gran slems
Iartha tefka skoro desel Ho-
na bifa je eblikovana rako
da fto dublje prodre b zem-
lin. Bila je to najiesa i naj-
smafnifa kliasicna bomba u
drugarm svelskom rali.
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Desno dole: »Gram slemis s¢
odvaja od lankastera [ iz
617, grupe, preradenog spe-
cifalmo za i bombu, iznad
vijadukta kod Armsborga,
19, marta 1945,

Desne sasvim dole; Vijaduks
kod Bilefelda, snimijen posle
napada 14, marta 1945, ka-
da fe neposredno wz njega
pala ta ogromna bamba.,

sat, a sirelica penjanja je pokazivala da nas varduine
sirupe fas brzo podiiu, Cas potiskuju nadole uprkos
punocj snari motora. Avion je snafno bacan tamo-amo
u vrtlozima vazduinih struja i uz najvede teikodée nekako
smo uspevali da se probijamo nagore. Pedeset muéno
osvojenih stopa vising mogli smo za tren da izgubimo,
a onda bi se opet dogodilo da nas uspravni wdar vetra
bukvalno podigne za tih pedeset stopa. Potrajalo je
Gitave vednost dok se nismo podigh na 16,000 stopa
1 usmerili se ka Severnom moru. Radovao sam se Sto
su mi ruke i zglobovi dovolino snadni da fankasrer
mogu da odrfe u propisanom pravcu. | dalie smo
nastojali da se podignemo, jer smo imali obaveitenje
da &e iznad 20,000 stopa biti vedro, ali nismo se uspeli
probiti dalje od 17.000 stopa. U to su po nama podele
da udaraju munje i1 po svim metalnim delovima aviona
poigravall su se plaviCasti plamenovi Elijeve vaire. Na
nckih &etvrt milja levo od nas leteo je jod jedan fan-
kaster 1 Cinilo mi se da je objavijen plamenom od repa
do glave, dok nisam shvatio da je | on obuhvaden Eli-
jevom vatrom. Stalno sam pratio taj leteéi putokaz, a
onda sam odjednom ugledao snainu munju koja je
raparala nebom. MNastala je sna¥na eksplozija | zapaljeni
ostact susednog aviona odleteli su na sve strane, a onda
podeli da padaju ka zemij.«

Bur je, uprkos tome ito je bio skoro nemodan protiv
razbesnele prirode, ipak uspeo da stigne do Hamburga
i da odbaci bombe, $to mnogima nije poslo za rekom
prilikom tog poslednjeg napada na Hamburg. Steta koju
su fankasrer (1 nekoliko kalifaksa) tokom svih tih napada
uspeli da prigine gradu bila je ufasna. Bilo je oko
50,000 poginulih stanovnika, oko 40,000 ranjenih — vide
no u svim britanskim gradovima tokom éitavog rata.
Milion ljudi j¢e moralo da napusti grad u kome je
bilo unidteno pola stanova, kuéa i fabrika.

Lankaster je tako stekao glas kao jedno od najuboji-
fijih oru¥ja u drugom svetskom ratu.

Yeoma delotvoran bio je 1 napad lankastera na Pene-
minde gde su Memci isprobavali Faw-/ 1| Fau-2. Napa-
dom u nod izmedu 17. 1 18, avgusta 1943, prilidno
su usporili razvaj log opasnog nemalkog orudja, a jod
vise Stete su im prouzrokovali kada su avgusta 1944,
napali lansime rampe Fou-/ u severnoj Francuskoj.

Mapadi na Berlin

Tokom zime 1943/34. tefki fetvoromotorci Bombarder-
ske komande su svoje pohode namenili pre svega Ber-
linu, Od kraja novembra do podetka februara lamka-
steri su deset puta, u vedem broju, dolazili nad Berlin.
Njihovi gubici su, kao i uvek do tada, bili srazmerno
niski, ko je nematka protivavionska odbrana uspela
da pogodi velik broj aviona od kojih su neki uspeli da
s¢ probiju do kude sa neverovatno tefkim ofteéenjima,
Jednim od tih aviona pilotirao je potporuénik Makin-
tod (Mclntosh) koji je svoj mukoirpan povratak u bazu
opisao u svom izvedtaju nakon akeije, narofito u onim
delovima Koji se odnose na vreme nakon odbacivanja
bombi: »Cim smo se okrenuli prema kuoéi, strelac u
zadnjem delu trupa. narednik Bendl (Bandle), primetio
je Bf-110. Neprjatel) 1 moja dva strelca su podeli da
pucaju skoro u 1sti mah. Topovske granate su nalik
na kovalki &eki¢ udarale po mom avionw. Maoji strelci
su uspeli da pogoede levi motor 1| kabinu meserdmita i
lovac je u plamenu poleo da pada ka zemlji. Sve 1o
dogodilo s¢ za samo nekoliko sckundi, U tom trenut-
ku palica ¢ polela da trza unapred (bio je pogoden
repl i avion je dospeo u skoro vertikalan obruiavajuéi
let. Obema nogama sam se¢ podupro o instrumentalnu
tablu, desnom rukom sam zgrabio palicu, a levom tofak
trimera visinskog kormila; nakon toga, svom snagom i







Leva: Ushidajena posada
na lankasteru brojila fe se-
dam lfudi. Gore sw, sfeva
nedesno, prikazani:  bom-
barder, pilat, mehanicar fe-
tad, navigator, a isped radio
operater, strelac o e |
répii strelac.

punim otklonom trimera vukao sam palicu sebi tako
da sam na kraju uspeo da podignem nos avioma.
Avion je opet poleo da me slufa na visini od nekih
10.000 stopa (lovac nas je napao na 13.000 stopa).
Kompasi su bili neupotrebljivi, kormilo pravea se negde
bilo zaglavilo, a visinsko kormilo je jedva sluzalo ko-
mande. | dalje sam morao obema rukama da stekem
palicu i da je vudem sebi kako bih odrEao stu visinu,
U meduvremenu bili smo jako zaostali iza glavnine
bombardera 1| mogh smo jeding da pokuSamo da se
spasemo letenjem u vrhovima oblaka, makar i po cenu
da rizikujemo smrzavanje. Oko nas su name pljuitale
svetlede rakete nemackih lovaca, a flak je imao upravo
nadu visinu. A u oblacima smo bili sigurni barem od
lovaca. Moj navigator je povremeno po zvezdama odre-
divao nad poloZa) i usmeravao nas o dalje od podrucja
koja su bila podnata po jako] protivavionskoj odbrani.
Iz desnog rezervoara u krilu irgubljeno je mnogo goriva,
ali nam jeipak uspelo da stignemo do Vedbridza (velikog
gerodroma za prinudna sletanja u Safolku). ..

Kad smo bili na nekih 70 milja ispred obale, spustio sam
s¢ neite nife, jer se na avionu ved bilo nahvatalo isu-
vide leda, a onda sam letelicu opet ispravio kada smo
izadli iz oblaka... Avion je sada veé bio jako spor i
uz najvede teikobe odriavao sam ga na doveljnoj visini.
Posadi sam naredio da odbaci svu nepotrebnu opremu
i da iiCupa i pobaca sve ono 3to nije bitno za odria-
vanje aviona u vazduhu. To Jje priliéno olak3alo avion i
pilotiranje je postalo lak%. Nakon toga sam posadi
naredio da se, za svaki slufaj, pripremi za sletanje u
more... Mo, navigator me je putem radija doveo taéno
do Vudbridia. .. .
Da bih sleteo morao sam da iskoristim celokupnu du-
#inu aerodroma i osetio sam da je moja ptica dotakla
tlo levim totkom... Kotrljao sam se pistom sve dok
brzina nije spala na 30milja na &s, a onda sam se
polako nagnuo na desni tofak i avion se odmah odtro
okrenuo za 9 stepeni i zaustavio se... Ugasio sam
motore, izaiao | pogledao kako stoje stvari.

Oba desna motora bila su iSéupana, a iz njihovih
gondola virila je unakafena hidrauliéna oprema. U
desnom krilu, u blizini mesta za damac za spasavanje,
nalazile su se dve ogromne rupe iz kojih je visio famac
kao 1 dodatni desni rezervoar za gorivo. Rep je bio
izrefetan topovskim i mitraljeskim pogocima. U trupu
je bilo pet rupa od topovskih granata (tri su eksplo-
dirale u trupu, jedna sasvim blizu navigatorove kabine).
Fupe dva topovska pogotka nalazile su s¢ i na kupoli
strelaca u repu (jedna granata je profla kroz ceo trup
i tek onda eksplodirala). I inade avien je bio potpuno
izrefetan mitraljeskim zrnima i paréidima granata. Cak
je i svaki krak elise hio obele?en barem jednom rupom,
a jedan je bio potpuno rasceplien. Desni spoljainji rezer-
voar u krilu bio je isto tako pun rupa, a gume na
desnom todku vide nije bile. .«

Jati merlini

Mali je broj uspeinih aviona drugog svetskog rata sa
tako malo verzija kao fankaster. Od prvog do posled-
njeg serijskog lankastera izgradnja se prakiiéno nije
menjala, osim u pogledu razlidite opreme, naoruianja
i motora. Godine 1943, u dva lankastera ME IT ugra-
deni su novi i jafl motori B5/87 sa po 1635KS i
godine 1944, nekoliko lankasrera sa tim motorima je
isprobano u jedinicama obelefivada ciljeva, pod oena-
kom [ankaster Mk IV, Ovi primerci su imali poboljiani
tip radara H 25 i razli&itu opremu za radio 1 radarske
smetnge. Skinute su im kupole na ledima i na nosu trupa,
a razlikovali su se i po povetanim hladnjacima ispod
motora i éetvorokrakim elisama.

Piloti misu bili narofito odufevljeni ovim fenkasterima,
Jer su bili u stalnom sirahu da motori nisu dovoljno
pouzdani, a mehanitan su se Zalili na tefkode prnlikom
odrzvanja motora. Tako je novembra ovih nekoliko pri-
meraka Mk IF povuleno iz jedinica, a stedena iskustva
su iskoriséena prilikom razvoja jedne druge verzije koja
j& prvo nazvana lankasrer MK [V 1 lankaster MK V,
ali je kasnije toliko povedana 1 izmenjena u nameri da
se upotrebi za napade na Japance 3irom Tihog okeana,
da je prekritena u finkofna. Medutim, rat se zavrdio pre
nego Sto su ti avioni stighi v prve bombarderske grupe.
U Kanadi izradivani fankosreri imali su oznaku Mk X

a od britanskih Mk f su se razlikovali jedino po moto-
nma koje su dobijali 1z Pakardovih fabrika u SAD,
gde su radivamt po licenet, U fabrici Viktori Erkrafi u
Kanadi ukupno je izradeno 430 mkasiera.

Ui borbama sa reaktiveima

Kada je otpor Lufivafe u proleée 1945, veé skoro
sasvim prestao, Bombarderska komanda se iznad MNe-
matke pofela pojavijivati i danju sa svojim lankaste-
rima koje je dotle koristila skoro iskljudive kao noéne
bombardere. Tako su se ponekad susretali i sa nemaé-
kim reaktivnim meserdmitioa koji su za saveznike hili
manji strah i trepet no Sto o vole da opisuju pojedini
istoriéan. Jedan od najveéih sukoba saveznickih aviona
I Me-262 odigrao se upravo sa kanadskim lankasreriria
koje je. tokom napada na Hamburg 31. mana, napalo
30 nemadckih reaktivaca. Zbog greike u »voznom redus
saveznilki pratedi lovei nisu blagovremeno stigh do fan-
kastera pa su bombarderske posade morale same da se
brane. Zapodenule su se Jestoke borbe, Nakon povratka
u Englesku 28 posada je izvestilo o ukupno 78 napada
nemadkih Me-262. Pet lankastera je oboreno, ali i &etiri
meserimita, a jos tr su teke oftedena i verovalno nisu
uspeli da se vrate u bazu.

Posade oftetenih lankastera &esto su dodivijavale upravo
neverovatne stvari. Medutim, retki su medu njima Koji-
ma se dogodilo nedto nalik na ono $to je preliveo
poliski narednik Zentar, strelac u repu lankasierg iz
100, poljske bombarderske grupe kojim je pilotirao
narednik Stepijan. lmnad Kaena u Francuskoj, pogodak
protivavionske artiljerije otkinuo je vrata ispod repne
kupole i vazduina struja je prosto izvukla Zentara iz
aviona. Sretom. nogom se zakadio za okvir vrata i
ostao da visi glavom nadole. Infenjer i drugi strelac
odmah su mu priskodili u pomoé, ali nisu uspeli da
ga uvuku u avion. Kada je noga podela da mu klizi
iz Gizme uhvatili su ga za pantalone, ali one su uskoro
podele da se cepaju. Onda je inZenjer komadom kanapa
prvo vezao zlosretnika, pa ga onda celog omotao njime,
a drugi kraj je zakalio za sedifte. Pilot je uz velike
teskote oftedeni avion vodio ka bazi, a Zentar je &tavo
vreme visio iz letelice. Ljudi na aerodromu su zapre-
padéeno gledali uw neobidan prizor, u foveka, koji je
tokom pristanka virio iz repa i $to je moguée viie se
naginjac u stranu kako glavom ne bi udario o tlo
kada se avion spusti. Nakon pristanka, Zentar je krvario
iz ustiju i udiju. ali nije bio teke ozleden, a indenjer
Pjeluha je odlikovan S0 ga je spasio.

Poslednji dnevni napad u kome su uéestvovall lankasteri,
25.aprila 1945, bio je usmeren na Hitlerovu rezidenciju
u Berhtesgadenu i tamodnju bazu elitnih jedinica eseso-
vaca. U noéi istoga dana lankasreri su napali skladifta
goriva za podmomice kod Osla. A onda je dofao kraj
rata 1 posledn)i zadaci fankastera su bili mnogo miro-
ljubiviji. Holandiji je pretila glad pa su joj donosili
hranu, a pofeli su i da vrataju kuéama britanske
ratne zarobljenike, medu kojima i mnoge Elanove posada
lankastera &ii su avioni oboreni iznad Nemadke.



i drugi éetvoromotorni bombarderi

LETECA TVRDAVA

Boing B-17 je najopravdanije nosio ime kojim su se ponekad nazivali

Boing B-I7 leteda tvrdava bio je osnovni strategijski
bombarder amenékog varduloplovsiva 1 zbog omilje-
nosti medu letalkim posadama i danas se spominje
kao »kraljicas medu avionima.

Leteca tvedava je bila dobar, pouzdan avion, prijatan
zu letenje, lak za pilotiranje za vreme letenja u gustim i
opasno zhijenim formacijama, stabilan i &vrst. Cesto se
vracao iz napada sa takvim oftecenjima, ponekad i od
direkinih pogodaka, Koja su izazivala Sudenje | pitanje
kako je uopSte bilo mogude da se odri u vazduhu i vran
u bazu. Uz to, bio je to i lep avion — mnogo clegant-
niji od ostalih éetvoromotomnih bombardera njegovog
vremena, bilo u vazduhu bilo na zemilji.

Izradeno je ukupno 12.731 leteda tvedave B-17. a od
toga 5700 je siflo sa proizvodnih traka fabrika aviona
Daglas i Lokid. B-I7 je izvriavao zadatke na svim ra-
tistima gde su se borili Amerikanci. lako je glavni
zadatak B-17 bilo bombardovanje neprijatelja. lerede
tvrdave su izvriavale | mnoge druge zadatke. Kori-
&eene su pored ostalog za bacanje propagandnih letaka,
za transport amaca za spasavanje posada palih u more
pa i za doturanje lekova i Zivotnih namirnica za gladne pri
kraju rata u Evropi. 8-17 je prevozio kué oslobodens
zatvorenike iz nemackih koncentracionih logora i visoke
saveznitke komandante na znadajne konferencije. Meke
specijalno opremijene ferede rvrdave su obavljale i izvi-
dacke zadatke na velikim visinama, a nekoliko ih je
preradeno i u teiko naorukane ssuper lovee« poznate kao
YE-40, za prainju formacija bombardera.

Za vreme rata, B-17 amertkog ranog vazduhoplov-
siva su bacili 640.036 tona bombi na ciljeve u Evropi.

3o je mnogo vise od 452,544 1ona koliko je bafeno iz
B-24 fiberatora 1 464544 tona koliko je bafeno iz svih
drugih americkih aviona na tom ratiftu. Prema poda-
cima sakupljenim kod Boinga. avioni B-17 su oborili
23 neprijateljska aviona na svakih 1000 borbenih letova
u poredenju sa 11 kod liberatora i lovaca i 3 kod
srednjih i lakih bombardera. Jasno, sve te brojke treba
da se prihvate uz izvesne rezerve, jer su posade nakon
borbi &esto preuveliavale — pre svega zbhog Cinjenice
da je isti oboreni nemacki avion bio festo prijavijen
kao Zriva vite posada koje su sa svih strana istovremeno
pucale na njega iz gusto sabijene formacije bombardera.
lako nije poznat tatan broj postignutih pobeda 8-17,
ipak je izvesno da je broj od leteéih tvedava oborenih
nepeijateliskih aviona izuzetno visok.

Mnoge se lerede tvrdave nisu vratile 1z borbi. Oko 5000
£-17 unisteno je u borbama, vise nego bilo koji drugi ame-
ricki avioni, $to svakako treba pripisati éinjenici da je
B-17 imao najteke ratne zadatke tokom vazduinih borbi
vodenih iznad Memadke i ratifta na Pacifiku.

Od trenutka kada je kod Boinga izeraden novi pro-
totip B-17, avion je stalne dopunjavan i1 usaveiavan.
Mjegova poleina tefina od 9980 kg povelala s¢ na
16.330kg. »Mislim da je B-I7 bio najbolji borbeni
avion svih vremena«, rekao je general Ajra Eker (Ira
Eaker), pionir i glavni zagovornik strategijskog hombar-
dovanja u drugom svetskom ratu, a nalelnik Itaba
armijskog vazduhoplovsiva, general Karl Spac (Carl
Spaatz) je smatrao: »Vife sam voleo 8-17 od ma kog
drugog aviona. B-297 To je bio sasvim drugaéiji avion

za sasvim drugadiji rats.

Dole; Prve letede tvrdave
kaje su krenule u borbu bile
su B-17C kofe su korisoili
Britanci pod imenom fort-
res [ o 90, grupi RAF-a.




Leteti bojni brod

Medu komandantima amendékog armijskog 1 morna-
rickog varduhoplovstva tokom dvadesetih godina ras-
plamsavale su se diskusije o tome da h avijacija mora
da ima i jedinice koje bi odgovarale mormanékim, pa

amim tim 1 vazduine bojne brodove.
13 podetku tridesetih godina te su diskusije uwrodile
‘odom i u proleée 1934, predsednik kompanije Boing
lermon Edived (Claremont Edgved), koji je ove disku-
¢ pratio kao glavni zagovornik leteéeg bojnog broda,
bio je zeleno svetlo da ostvari svoju zamisao. Ova
rudZbina je u stvan zahtevala da se zgradi zuzetno
ak eksperimentalni bombarder velikog doleta koji
410 sposoban da ponese tovar bombi od 210kg na
Adnu od B000km, brzinom od 320km na &as, dakle
stigne na Havaje, Panamu ili Aljaskn bez usputnih
anja kako bi 3to pre mogao da pomogne tamodnjim
adama. Trebalo je i da mode da uniitava udaljene
ve na zemlji i na moru. Boing je kao odgovor
ektovao avion Y BLR-1 (model 294), kasnije preime-
i u XB-15 koji je¢ imao raspon knla od 454m,
nu trupa 26,7m, a tefina prazmog aviona iznosila
T.100kg. U vreme svog prvog leta 15 okiobra
bio je to majvedi i najledi avion koji je dotle
enu SAD. Na nesredu, tada joi nije bilo dovolino
notora #za takav ogroman avion, pa su njegove
wanse bile prilitno skromne. Zbog toga je izgra-

10 jedan prototip.

porudibina vazduhoplovstva kopnene vojske
walnija i odnosila s¢ na manji, vilemotorni
er, koji je trebalo da zameni tadadnje dvomo-
rifn B-10 — s tim da bi imao dvostruki dolet
uko vedim teretom. Fabrike koje su Zelele da
u konkursu trebalo je da svoje prototipove
1 uporedna testiranja avgusta 1935, na acro-
Fild u Ohaju. Fabrike Martin, Daglas 1
dluéile da ponude svoje projekte. Boing
vom projekiu bombardera 299 zapoleo
934, 1 vel nakon dva meseca u fabnc
21 da krenu v izgradnju svog &etvoromo-
je onda ubedio Elanove upravnog odbora

da se ulodi 275.000 dolara u trofkove projekta. Bilo
je preostalo jos svega 12 meseci za izgradnju prototipa
299 i u Sijetlu, gde se pod firmom Boing nalazilo samo
nekoliko manjih drvenih i betonskih zgrada, glavni
inFenjer projekta Emen (Emery) i njegov pomodnik
dvadesetiestogodidngi inkenjer Vels (Wells) krenuli su
u razradu svih konstrukcionih detalja dok je Ed¥ved
utrodio mnogo dugih &asova proulavajuéi podatke o
profilima krila NACA i konstrukeije trupa aviona kako
bi pronagao 3o bolju liniju za svo) avion

Projekt 299 je na kraju osivaren kao veliki avion veoma
cistih linija krla su imala raspon 30.6m, trup je
imao 2095m 1 uglavnom je bio pravilnog krufnog
preseka. Veliki jednostavni flapsovi bili su montirani
na krilima da pomognu kod smanjene brzine prilikom
poletanja i na sletanju. Cetiri motora prat vitni hornel
od po TS0KS davali su pogon avionu koji je imao

Gore: Y1 B-17 (predserif-
ska leteca ivedava), 2. howmr-
barderskog puka armerickog
armifskog vazduhoplovsiva,
& predratinim oznakam le-
ré w formiacifi iznad reke
Hadson w Niujorku, prJ.I'J-
ko prosfave Americke fe-
gife 21, seprembra 1937,
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Deale: Letede terdave rulafu
pistam pre polaska u naped
sa nekog engleskog aero-
dromia, B-17 su bacile oko
GO0.000 tora bombi ma cf-
lfeve 4 Evrapi.
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osam Clanova posade — pilota, kopilota, bombardera,
navigatora-radio operatora i Setiri strelea. Priblizno na
sredini trupa nalazile su se éetil aerodinamiéne turele
sa mitraljezima kalibra 7,7mm ili 12,7mm, dok se peti
mitraljez nalazio u nosnom delu. U unutrainjem pro-
storu za bombe avion je mogao da nosi do osam bombi
od po 270 kg. Tefina praznog aviona iznosila je 9820 kg,
a opterecenog 14.600 kg.

Skromni poteci

Bezultati nakon sto dasova ispitivanja u aerodinamié-
kom tunelu, na maketi modela 209, pokazali su da bi
najveéa brzina aviona trebalo da bude 378 km na é&as,
a njegov dolet 4830km. Ove Cinjenice dale su veliki
podstrek ekipi Boingovih inkenjera, koja je zancto ra-
dila na nacrtima za avion, takoredi bez odmora. Do
decembra, veéina planova je bila dovriena, a poneki
delovi ve¢ su sklapani. U to vreme mladi Ed Vels
postavljen je za infenjera projekta. Fabrika se tada
nala u velikim dugovima, pa je upravni odbor morao
da priskodi u pomoé sa novih 150,000 dolara kako bi
se projekt 200 mogao dovr3iti.

Prvog jula trup i krila su bili spremni za prebacivanje
na Boingov aerodrom, brizno kamufliran, gde je avion,
tokom narednih nedelja, sastavljen i pripremljen za
prvi ket. To su bile groznitave nedelje ispunjene dano-
noénim radom. Veliki trenutak je bio zakazan za pone-
deljak 28 jula, a veé od subote niko sa acrodroma nije
ni odlazio kuéi.

Blistavih aluminijumskih povriina i sa civilnom regi-
stracijom X-13372 na repu, iz hangara je izvufen model
299 i krenuo na probnu voinju po zemlji. Turcle su
bile obojene crmom bojom da bi spredile nepozvane da
zaviruju u unutrainjost aviona. Stampa je ve¢ pisala
o novom vazduinom bojnom brodu, o pravoj letecoj

tvrdavi, a da nije ni znala da je Boing 299 ved regi-
strovao kao lefedn rvedave, imajudi u vidu pre svega
jako edbrambeno nacruZanje skonecentrisano u pet mi-
traljeskih gnezda.

Kao &to je i planirano, 28, jula 299 je izvriio svoj prv
let. Probni pilot Lesli Tauer (Leslie Tower) sa dw
pratioca, zauzeo je svoje mesto u kabini i u jutarnjc
iemaglici avion je krenuo uz grmljavinu motora, odvaj
se od zemlje i uzleteo pravo ka izlazefem suncu izn:
grebena Kaskadnih planina.

Makon niza fabrickih proba, Tauer je sa pratioci
krenuo 20, avgusta na 3400 kilometara udaljen ae
drom u Rajt Fildu — i to bez usputnih sletan
proseénom brzinom od 405 km na &as. Americka Stan
je taj uspedan let pratila uz izuzetno veliki publiciter |
je modda nadmasen jedino odufevijenjem izazvan
Lindbergovim (Linbergh) istorijskim  letom pn
Atlanmiskog okeana maja 1927,

Yoini testovi na Rajt Fildu su oduSevili i predstavi

i pilote armijskog varduhoplovstva, jer se odmah
kazalo da 299 nadmaZuje sve uslove konkursa. Ed;

i Vels su bili presreéni i &Gnilo im se da je porud?

za 200 Boingovih bombardera ved gotova stvar.
Medutim, 30. oktobra je dodlo do tragedije. Avie

299 poleteo je major Hil (Hill), rukovodilac test

na Rajt Fildu, vz Tawera i ostale &anove p
Avion je pofeo da pemje isuvile strmo, pa se

u desnu stranu, pofac u zackret i razhio se o

Hil je podlegao veé isto poslepodne, a Tav
nekoliko dana. Ostali Sanovi posade su pred

sa teikim povredama. Istraga je pokazala ¢
nesreée dodlo zhog blokiranih povedina za up

Da vetar ne bi smetao velikom repnom dely

ga oitetio, u pilotskoj kabini postojao je osig

bi s¢ rep blokirao nakon sletanja, a pred




Desma; U jesen 1942, pro-
fzvaudnja lferedih tvedava je
hiler podeliena izmedu Boin-
ga, Daglasa | Lokid Vega.
U prolede 143, izradivano
je po 12 aviena dnevao.

opel notkoliow. Tauer je shvatio, nakon poletanja, 3ta
nije bilo u redu, medutim, isuvite je kasno reagovao,
da bi mogao da sprefi nesrecu.

Uprkos Ginjenici da sam avion 299 nije bio kriv za
nesrecu, ovaj udes ga je diskvalifikovao iz nadmetanja
i u Rajt Fildu su se odlugili za njegovog prvog takmaca
dvomotorni daglas B-18 1 namaéili 133 primerka. Me-
dutim, pod pritiskom odufevljenih pristalica 209 iz re-
dova vazduhoplovstva narudeno jei 14 primeraka pred-
serijskih, boinga YB-I7 (kasnije Y[ B-17), od kojih je
jedan trebalo da se koristi za ispitivanja évrstode kon-
strukcije. Avion ¥ B-17 se razlikovao od prototipa po
jadim motorima rajt R-1820-39 sa po 850 KS i po izve-
snim promenama na stajnom trapu. Posada ¥ B-17 je
brojila Sest &lanova.

Velika proba

Za proizvodnju aviena ¥/ B-I7 Boing je olvorio nova
fabriku u kojoj je izgraden prvi predserijski avion &ja
su ispitivanja zapofela 2.decembra 1936. Pet dana
kasnije, prilikom petog leta, blokirale su kocnice na
glavnim tofkovima i prilikom sletanja avion se postavio

na nos. £a mesec dana greska je ispravijena 1 avion
je odieteo u Rajt Fild na vojne probe. Do avgusta

1937. izradeno je jod 12 ¥IB-I7 i oni su predati
2. bombarderskom puku na aerodromu Lengli, sa za-
datkom da razvija operativnu tehniku za bombarderske
akcije na velikim daljinama. Clanovi posada su bili
posebno odabrani, a celokupni projekt je bio strogo
poverljiv. Tokom ispitivanja ovih 12 leredih tvrdava je
preletelo oko 2,900.000 km tokom 923 &asa. Leteli su
u svim moguéim vremenskim uslovima, a da nisu izgu-
bili nijedan avion. Puk se silovito trudio da kolebljivee
ubedi u pouzdanost fvrdava, pa je¢ koristio svaku pri-
liku da ma njihove performanse ukake postizanjem
najrazliCitijih rekorda. Pukovnik Olds, njihov koman-
dant, februara 1938, je sa Zest pvrdava odleteo u pri-
jateljsku poseiu u Buenos Ajres povodom svefanog
proglagenja predsednika Argentine. Na odlasku zausta-
vili su se u Majamiju na Flordi § v Limi u Peruu,
a u povratku wz Panamski kanal. Taj je let pokrivao
oko 19.300km i bio je to najduli let izvrien do tog
vremena — uspeh za koji je 2. puku dodeljen Mekkejov
trofej u 1939. Medu mnoge druge rekorde ove grupe
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ubraja se i najbri prelet od istoka na zapad SAD

- #a 12 Casova i 30 minuia — i obratno, od zapada
na 1stok za 10 tasova | 46 minuta. Jedan Y7 B-I7 je
pak podigao teret od 4990kg na visinu od 7325m i
odneo ga 2000km daleko, letedi proseénom brzinom
od 320km na Cas, Gime je oboreno osam rekorda u
razliitim kategorijama.

Cetrnaesti ¥/ B-17, koji je bio planiran za statitke
testiranje konstrukcije, u stvari nije ni koridéen u ove
svrhe, ve za ispitivanja turbokompresora 2a let na veli-
kim visinama. Kao ¥'1 B-17 A, prvi put je poleteo 29, ap-
rila 1938, i w njegovim motorima ciklon GR-1820-51
isprobani su najbolji polofaji turbokompresora, Poka-
zalo se da ih je, u aerodinamitkom pogledu, najbolje
ugraditi ispod gondole motora i ova pozicija je posiala
standardna do kraja proizvodnje rerdava. ¥ B-17 A je
dodeljen vazduhoplovsivu tek 31, januara 1939, § odmah
¢ pokazalo da nadmaZuje sve performanse dotadagnjih
terdfgva. Penjao se 330m u minutu do plafona od
11.580m umesto 8400 m kod ¥7 B-17. Sa jednim uga-
fenim od fetin motora mogao je da leti na visini od

10.670 m. Nijegova maksimalna brzina iznosila je 500 km
na cas — u poredenju sa 412 km na éas prethodnika.
Ovi dokazi izuzetnih performansi feredih fvrdava su odu-

I ]

fevili vazduhoplovee, ali izazvali i jak otpor kod mor-
narice koja se smatrala jedinom pozvanom da brani
ameritko kopno. Shodno tome stalno je smenjivala
planove za porudibinu veéeg broja B-17 i tako je do
juna 1938. od Boinga naruéeno svega 39 primeraka
prve serije poznate kao B-J7 R Od YIB-17 ona se
razlikovala jedino po izmenjenom nosnom delu, Zirim
Mapsovima i dodatkom od pleksistakla na izvidakoj
kupoli za komandira aviona koji je sedeo iza pilota.
Unutrainje izmene bile su znafajnme: hidrauliéne koé-
nice umesio pneumatskih i sve lefede rvrdave su dobile
bombarderski nifan Norden koji je u ono vreme bio
najpouzdaniji instrument te vrste u svetu.

»Precizni pogodak u bures«

Kada je armijsko vazduhoplovsivo do mara 1940, do-
bilo posledmu 1z te prve semje leredih rvrdava, brzo
je dotlo do zakljutka da avion jof uvek nije savrien.
Majvise tefkoca hilo je sa kompresorima i fabricki
tehmi¢ari su morali dobro da se pomufe da bi avioni
konaéno bili spremni za koridéenje. B-/7 su raspore-
deni izmedu 2. i 7. bombarderskog puka, koji su, prema
plamovima, finili odbranu istoénih i zapadnih obala
Severne Amerike. Na tim polofajima ostali su tokom

[

Levo: B-ITF iznad Seolo-
monskil osirva w okiobru
I9%42, za vreme hitke za
Grvadalkanal.

Dole fevo: Postavijanje bom-
bi na B-17.

Dile: Bodni strelci w trupu
letede rvrdave: svaki od niith
fe imao teski mirraljez.

Desno:  Fortres  britanske

Obalne komande na patrol-
movet fetu iznad Atlantika.




fitavog rata. Novembra 1939, avionmi 2. puka opet su
krenuli u prijateljsku posetu u Juinu Ameriku. Ovoga
puia njihove rvrdave su posetile, na putu dugakom
19.300 km, Rio de Zaneiro,

B-17 B je armijskom vazduhoplovstvu omoguéio dalji
napredak na polju preciznog bombardovanja sa velikih
visina. Tokom 1940. bombarderi koji su leteli na visini
od 6000m pogadali su mete prednika 30metara, 3o
Je u dtampi dovelo do preuveliCavanja u vidu izjava
da americki bombarden mogu da pogode | bure sa
visine od 6000 m. Ovi odulevljeni izvestadi su, medu-
iim, poipuno prevideli da su ovi rezuliati postignuti
u gotovo idealnim vremenskim uslovima, bez straha od
neprijatelia. Kada se to imale ponoviti u pravim bor-
benim uslovima, upravo su te preuvelitane prie o »pre-
ciznom bombardovanju buretax, najvise 3tetile posa-
dama koje su isuvite ofekivale od svajih feredif rvrdava
Proizvodnja rvrdava se nastavila verzijom B-17 C, koja
je narudena u 38 primeraka 20. septembra 1939, uskoro
po izhijanju drugog svetskog rata. Ona se razlikovala
od prethodne jedino po promenjenim mitraljeskim gnez-
dima. Odustalo se od Mksnih gnezda u boku trupa, a
trbuina kupola je povelana kako ki strelac mogao da
klekne 1 puca nadole 1 ispod repa. | ledna kupola
je uklonjena, a mesto za mitraljez je prilagodeno trupu,
Svi mitralpezi, izuzev predmjeg u nosnom delu, bl su
kalibra 12,7mm &me je povedana odbrambena mod
fetedih rerdava. Sedifta posade dobila su dodatni oklop,
a obiéni rerervoari zamenjeni su samozaplivajodim.
Ugradeni su motori ciklon R-1820-63 jadine 1000 KS na
visini od T600m 1 oni su doprineli povedano) brzini
od 520km na éas i povetanom doletw, sa 1800kg
tereta, od 3860 km.

Prvi B-17 C vazduhoplovsivo je dobilo avgusta 1940,
a ostale pred kraj novembra 1940; 20 primeraka ovih
aviona poslato je u Veliku Britaniju gde su sluZili
RAF-u kao fertres (tvrdava) 1.

lako su Britanci u pofetku mislili da 1th upotrebe za
trenaku, razvej ratnih prilika tokom 1941, pnmorao ih
je da rerdave I polalju u borbe protiv Nemaca zajedno
sa 9. bombarderskom grupom 2. divizije. Koridéene su
kao visinskl bombarden 1 aviom forrres [ su poleteli
5. Jula na Vilhelmshalen kop su bombardovall sa vising
od 9150m, 5to je za tadasnpe prilike bilo zuzeino viso-
ko, Medutim, rezultati ove 1 sledecih operacija bili su
veoma skromni | razoéaravajudl, pre svega zbog skupe
pripreme. Septembra je RAF prekinuo napade sa velikih
visina gde su veoma niske temperature ometale pravi-
lan rad raznih instrumenata a i Clanovi posada su
uprkos inpenici 3o su imali dodatni kiseonik 1 speci-
jalnu grejace odecu imali velikih teikota. Kasnije,
fetece terdave Britanci su kornistili jeding u manjim gru-
pama ili pojedinaéno, a ne u vedim formacijama gde
bi se uzajamno branile. MaoruZanje | cdbrambena vatre-
na mod su se pokazali nedovoljinim. Ukupno je izgub-
lieno sedam terdlava, tri su oborili lovei, a ostale su
nastradale zhog udesa. Obavljen je svega 51 let protiv
neprijatelja, a 25 je moralo bit prekinuto pre cilja bilo
fbog oblaka koji su potpuno prekrivali ciljeve, bilo
zhog ramrzavanja mitraljeza. Badeno je 50 tona bombi,
ali, prema izveitajima obaveitajne slufbe, samo jedna
tona bombi pala je u blizini ciljeva. Medutim, mora
s¢ imati v vidu da ovi avioni nisu bili opremijeni
najmovijim ni%anima Morden, veé manje usavrienim bri-
tanske fabrike Speri. Norden su Amerikanci jod uvek
ljubomormno Suvali za sebe, jer su se pladili da prerano
padne u ruke neprijatelju. Nakon tih neslavnih pofetaka,
Britanci su neke od preostalih fefedih tvedave poslali
na Bliski istok i v Indiju, a druge su dodeljene Obal-
noj komandi RAF-a za pomorske ievidalke zadatke.
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Boing B-17E

Dimenzija

Raspon knla 31,62 m

DuFina tropa 22.6m .
Visina 5,84 m -

© Motori
Cotiri motora ciklon R-1820-85
od po 1200 KS
: Ferformanse
! M.aleaipmn: brzing B10km na Sas na visini od 7600 m
“oie Flalon:11.100m,
- Doder 3200km

Naoruanje
Dsam mitraljeza kalibra 12,7 mm
Jedan mitraljez kalibra 7,7 mm

Tovas, bombi do 1815kg




U meduvremenu, aprila I"HI},LHmngpﬂdhn mmﬂﬁm:

za sledede 42 tvrdave B-17 D koje su se od prethodnih

razlikovale po nedto pobolfanom hladenju motora i
dodatmim rezervoarima za gorive, po kisconitkom si-
stemu niskog pritiska i po drugadijem elektritnom si-
stemu. Druga znadajna inovacija je bila uvodenje udvo-
Jjenih brauning mitraljeza velikog kalibra na ledima i
ispod trupa. Prvi let je B-17 D izvrdio 3. febroara 1941,
do kraja aprila armijsko vazduhoplovsivo je preuzelo sve
avione osim jednog koji je ostao kod Boinga zbog memih
ispitivanja aviona i motora.
Maja 1941, prvih 21 B-17 [ je odletelo na Havaje, fto
je predstavljalo prvu demonstriciju Amerikanaca da
nete mirno gledati kako Japanci istifu svoje teritori-
jalne zahteve Sirom Tihog okeana. U septembru, devet
B-17 D je sa Havaja prebadeno na Klark Fild na Fili-
pinima, a novembra im se pridrudilo joi 26 B-17.C i
B-17 0. Svega dve ili tn od rerdava na Klark: Fildu
ostale su neodtecene nakon napada japanskih lovaca
8. decembra, a neito ranije vile B-I7 je unilteno na
acrodromu Hikam na Havajima tokom japanskog na-
pada na Perl Harbur,
Preostali B-17C 1 D sa Filipina su 10, decembra prvi
put napali japanske brodove, ali su postigli malo uspeha
uopite nise potopili nijedan japanski ratni brod
kako je bilo objavljeno u americkoj Stampi. Cetiri dana
kasnipe, ferede rvrdave su napale japanski mostobran kod
Legaspije na Luzonu, odakle su Japanci krenuli u ofan-
zivu na Filipine. Veliki tetvoromotorni avioni nisu uspeli
da oteraju neprijatelja, ali su dokazali kako su &vrsti
i dobri avieni, jer je 18 japanskih lovaca pokufalo da
obof avion pnrun&nika Velesa (Wheless).,
lako su pogoci japanskih aviona prorefetali leredu rvrda-
vii i ranili vise danova posade, ti su lovea oborena
cdbrambenom vatrom pre nego o se mitraljesi 8-17
zacutali. Nakon 25 minuia borbe Japancima je podelo
da ponestaje municije, ali su ipak joi izvesno vreme

B-17 F je imao bolje perfor-
FHanSe ta VISt § o fropskim
uslovima nego B-17 E.

priviemeni

nekih Eukﬂnmmnmiﬂel Monteja. Al isuvise kasno -
je primetio da je aerodrom prekriven usmﬁma,pmlr
nakon sletanja probijao kroz njib, Kotrljao se nekih
200 metara na oftetenim tockovima koji su se na Imﬁu
zakotili a avion se postavio na nos da i’ kmnhu
na rep. Sedam preplatenih i ranjenih Elanm

osmi je poginug u avionu — izvuklo s iz fm&e
nreave na kojoj je kasnije ::'urojunn pnkn Iﬂﬂﬂ mpu
od japanskih pogodaka.

»Cetvoromotorni loveix
Preostali B-17 su se sa Filipina pumk'i u A‘t(sgl‘ﬂm;
gde su im se pridrudili i prefiveli sa Havaja, a onda
su svi zajedno prebateni na Java. Febroara 1942, ig
SAD su podeli da stizu novi avioni verzije B-17 E koja
je isprobavana veé od septembra 1941, i od svih do-
tadadnjih B-17 se razlikovala po poveéanom vertikal-
nom stabilizatory, a raspon horizontalnog stabilizatora
poveéan je za skoro tri metra. Ugradeno je i movo
mitraljesko gnezdo sa dva mitraljeza u samom zadnjem
delu trupa. Ova verzija je bila za nekoliko tona teda
od prototipa 299, mnogo stabilnija 1 bolje naoruZana.
Podtrupna turela na prvih 112 aviona B-17 E je mogla
da se uvladi. Bofni otvori na trupu mogli su da se
ratvore pokretnim poklopeima koji su fuvali strelca.
Kod verzije E broj Clanova posade se sa sedam ili
osam popeo na deset.

Kada je, poletkom 1941, Amerikancima postalo jasno
da neée modi da izbegnu da udu v rat, oni su poleli
da reorganizuju svoju vazduboplovau industriju i pri
tome su s¢ koncentrisali pre svega na proizvodnju fe-
tecih evedava, skoro naivno verujudi da ée one hiti
orufje koje ée odlutivati o ishodu rata. U Lo vreme su
odlucili da ée tekuée trake za izradu ovih &etvoro-
motoraca raditi ne samo u matiénoj fabrici Boing, ved
i u fabrikama Vega (keja je bila u sklopu fabrika
Lokid) i Daglas. Medutim, tu zamisao nije hilo lako
ostvariti i kada je proizvodnja konafno svugde krenula,
ked Boinga su umesto verzije B-17E vel proizvodili
B-17 F. lzrade te poslednje verzije su se onda prihvatile
i Vega i Daglas. B-I7E su kod Boinga proizvodili
do kraja maja 1942, i izradili su 1023 primerka.
Japanski lovel su nove B-/7 napadali joi opremije
nego prethodne letede tvrdave, 2bog mitraljeza u zadnjem
delu trupa, a radio Tokio ih je festo nazivao séetvo-
romotomnim loveimas:.

Marta 1942. B-/7 su sa Jave upuéeni u Indijn kako
bi pomogli sve ugrofenijim saveznitkim jedinicama u
severno) Burmi, a novi su pre svega sakupljani u Austra-
Iiji kako bi tamo zadrkavali ofekivanu japansku ofan-
zivu na podrucle jugozapadnog Tihog okeana. Kako
j¢ proizvodnja B-I7 postajala sve intenzivnija, njihov
braj na Pacifiku je sve vie rastao pa su uskoro i na
Havajima bila spremna dva puka B-J7. Na samim aero-
dromima u oblastima ratnih operacija izvriavana su
mnopa poboljfanja u naorufanju, ali najznatajnije je
bilo: zadtita repaog strelca oklopnom plodom iza nje-
govih leda. Japanski lovel su, naime, nakon prvog
irmenadenja, poleli écono da napadaju’ uprave njega
taktikom koju su kasnije preuzeli i memadki lovei,
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Strategijsko bombardovanje
u rm'nl pnlm'ini 1942, u Velikog Hrlrmul potela je
Ll...i. 7

OIman-
o da se u
la Ame-

a 'I'.I: s¢ putem dne
#ila britanska noéna ofanziva protiv Nems :
Prvi napad je dao prilifno skroman rezultat. Sedam-

skog puka je uzletelo iz Polbruka i napalo #elezr
radionice u Sotvilu kod Ruana na severoistoku Fran-

sa svega polovinom od 18 tona bombi

A Visife ml TOO0 metara. 1 sam Eker se
reme te akclje nisw

nemadcki lovel obornli dva

j 7 je odictelo w lakm

a prevarc M 1 jedan od t‘i_'||h

lubova takoda su bombarder i nav
tak bili »lako ranjenis
Usledili su ni I'I'!|'I'LL|.l n: ske cilj ali misu
dobili pre
morala da p
Afriku gde je kre

na). Kada je krenula proizvo
u ]'l[-.l] 1943, | vim fabrikar \\,Lkn;_ |.‘|..1||‘1.
» izradivano priblizno 12 B-I7 F, a do septembra 1943,
edeno ih j-'. i i

rduine armije u Englesko), gde su
de u svakodnevnim borbama sticale nova !1LI4-\I;‘. a
lazile do novih zamisli. Usk
dela krila uwgradeni i nosadi za
B-17 F udvostruéio teret bombd Jsno, na radun ma-
njeg doleta — a uz to u spoljne krajeve krila ugradeni
51 MOvI Tezeryoarl
voar« Cime je osetr
pak na rafun kol
dusna armija, koja je iznad
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Boing B-17 G 447. bombarderskog puka ameri¢kog ratnog vazduhoplovstva.

desno krilce navigatorova kupola za rad sa sekstantom

seditte kopilota

bedna kupola sa dva brauninga Kalibra 7,7 mm
sedifie pilota i

prostor za radiotelegrafisiu

prostor za bombe

mitraljeski
sedifte spodbradaks
bombarders &a dva brauninga
kalibra 12.7 mm

lewi nosni brauning
kalibra 12,7 mm

elisa hamilton standard hidromatik motor rajt R-1820-97
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Dimenzije
Raspon krila 31,62 m — stabilizator pravea
Dudina trupa 22,36 m
Visina 5,82 m

Maotori
Cetirl motora ciklon R-1820-97 od po 1200 KS

Performanse
Maksimalna brzina 462 km na ¢as na visini od 7600 m
Plafon 10.850 m

Dalat 3200 km

kosmilo pravca

repni mitraljezi
brauning kalibra 12,7 mm

prostor repnog strelca

bo&ni mitraljez . 2
brauring kalibra 12,7 mm stabilizator dubine

podirbudng mitraljesko gnezdo
%8 dva brauninga kalibea 12.7 mm

rezervoan za gorvo

Maorufanje
Trinaest mitraljeza kalibra 12,7 mm
Llabi&ajeni tovar bombi 1815 kg
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macija kaje je trebalo da lete tako da bi fto vile
otezavale koncentrisanu vatru protivavionske odbrane
ili lovatke napade, a da ujedno pojedini avioni u for-
maciji svojim mitraljezima Sto efikasnije ftite jedni druge.
Sve vise su se uprainjavale takozvane nkutije« sa osam-
naest, kasnije dvadeset i jednim i na kraju dvadeset i
sedam aviona 5to je Zinilo taktifku jedinicu koja je u
istom trenutku bacala bombu, na znak vodeteg bom-
bardera u skutijiv. Ovakav nadin bombardovanja naj-
vise su ometali vremenski uslovi u severozapadnoj Ev-
ropi, pre svega oblaci.

Slepo bombardovanje

Krajem januara letede fvrdlave su napadom na Vilhelm-
shafen i Emden oznadile poletak nove ofanzive na
MNemalku koja je naifla na adekvatan otpor nematkih
lovaca. U prolele, gubici ameri¢kih bombardera podeli
su silovite da se poveéavaju i polokaj se¢ nije popravio
sve dok se iznad Memagke, zajedno sa bombarderima,
nisu pofeli pojavljivati i pratedi lovei, pre svega mastanzi
koji su pratili ferede rvrdave skoro do svakog cilja na
predratno teritoriji nemadkog rajha, gde je bila koncen-
trisana vecina ratne industrije. Ovi napadi i borbe do-
stigli su vrhunac u prvoj polovini 1944, kada je 8. vaz-
dufna armija imala oko 20 pukova sa 1400 B-J7, a
onda su nemadki lovei postali neefikasni i glavni protiv-
nik letecih rvrdava postala je protivavienska artiljerija,
Vet pomenuti nepoveljni vremenski uslovi primorali
su Amerikance da se koriste slinim navigacijskim me-
todima kao Britanci tokom svojih noénih napada, pri
¢emu bi se najéelibée opredeljivali za ved uobilajeni H25
koji je poboljian u SAD i nazvan H2X. Tako da le-
fece fvrdave ni oblaci nisu viSe mogli da ometaju pa je
olkazivano sve manje letova, 3to je pak tokom 1943,
veoma smanjivalo efikasnost 8. vazduine armije.
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U meduvremenu je nastala verzija B-17 G koja je, zhog
svie &eadih Eeonih napada nemadkih lovaca dobila naoru-
Zanje u ranjivom nosu i koja je umesto jednog mitra-
ljeza 7,7mm imala tri ili &etiri kalibra 12,7 mm, od
toga dva mitraljeza u posebnom, pokretnom spodbrat-
kus, B-I70 je bio poslednja serijska verzija lerede
twrdave, ali 1 najbrojnija izradeno je B6R0D prime-
raka a njena proizvodnja je zavriena tek pri kraju
rata. ¥Vrhunac je dodivela juna 1944, kada je samo kod
Boinga svakog dana izradivano po 16 aviona. U 1o
vreme cena B-17G bila je 204.370 dolara, a 1945
pala je na 187742 dolara, jer je u meduvremenu pro-
izvodnja znatmo pojednostavijena. [ u ove avione je
uneto vite manjih pobeljfanja w opremi i naorufanju,
a zatvoreni prozor u boku trupa prufali su strelcima
malo vie udobnosti — sve dotle oni su bili izlodeni
Jakom mrazu na velikim visinama na kojima su se odvi-
jali napadi i borbe iznad Memacke. Posada je, kao i
kod B-f7E i F, imala deset &lanova, medutim, pred
kraj rata, zbog sve manje verovatnode da &e doéi do
napada nemaékih lovaca, podeo je da se izostavlja jedan
od dva strelca u boku trupa. Ushidajeni teret bombi
iznosio je 1815ke, a najvedi éak i 9400kg — ali 1o je

Sasvim gore, levo: Raziu-
parii B-17 ma Hikam Fildu
decembru 1941, posle ja-
panskog napada na Havage.

B-17 G sa

prrl_'t.'(.lrrr.r.ll ' |

Sasvim gore:
OIVOremin
bombe pred samo odbaci-
varje svog borbenog tovara.

Gore, levo: Nemadka od-
brana nife bila jeding opa-
snost sa koflma s¢ siodava-
la Osma vazduing armija.
v dva B-17 su ze swda-
rili zhog slabe vidljivost,
dok su se wradali nakon
izvrdenog mapada



Desno: B=17 korme fe protive
avionskd rakefa  otkimida
krila pada prema zemilji pri-
likom napada na Nemadcku
18 aprila 1945, To fe bila
pasiednja feteda tvrdava keo-
Jut je zlosredni 91, bombar-
derski puk izgubio o dri-
Fiarri VeSO POl

Sasvim deseo: Dramatidan
prizor prikazuje u mizu 8-17
iznid Berling, kome fe bom-
ha lerede tvrdave koja fe
ferela izmad niega otkinula
pola desmog  stabilizatora.
Ofredeni B-17 se srusio.

Grore: Bombe padaju na ra-
finerije mafte u Ploestiju u
Fourrramifi, 15, jula 1944,

Gore desno: B-17 kome je
pogodak uniftio ditav repai
dee pada prema zemifi. U
prvom plama je B-17 iz 385
puka. Ova fedinica fe podela
da leri fznad Nemadke fula
1943, | do kraja rata fe
izvriila Blizu 300 akeija.

reiko primenjivano. Majveéa brzina je iznosila 460 km
na &as 3o je bilo 21km na &s manje nego kod
B-17F, ali je uobitajena brzina kod obe verzije hila
ista od 265 do 300kilometara na &as. Prvi B-17 G
su u Evropu stgli septembra 1943, a godinu dana
kasnije te su avione imali mnogi pukovi, njih 26, i
postalo je veé uobiajens da u jednom samom danu v
napadima uzme wdedée i hiljadu B-17. Rekord je postav-
lien za BoZi¢ 1944, kada ih je nad MNemafku stiglo
1460. Tokom svog poslednjeg napada 25. aprila 1945,
bombardovali su fabrike Skoda u Cehoslovagkaj. Protiv-
avionska odbrana je toga dana oborila %est letedth tvr-
dava. Tako se za B-I7 | B-24 zavrdio rat u Evropi,
tokom kojeg su Getvoromotorci ameridke 8. vazduine
armije za 33 meseca borbi bacili 714.719 tona bombi na
Memacku. lako se ne mode ni izdaleka redi da je samo to
bombardovanje bacilo na kolena nacistitku Nematku,
stalno strategijsko bombardovanje ciljeva u Nemackoj
bilo je v svakom sluCaju jedan od odluéujuéih faktora
konadne pobede.

Chtpornost leteéih tvrdava
Letede teedave, fores, kako su ih kratko zvali, pednele
su glavni teret tih napada, i v onima koji b se zavr-
favali ogromnim gubicima napadada. To se, na primer,
dogodile 17. avgusta 1943, kada je 376 B-i7 krenulo
ka fabrikama za montaZu lovaca meserimit u Regens-
burgu i fabrici kuglitnih leZajeva u Svajnfurtu. Sez-
deset rvrdava se nije vratilo, a 55 ih je bilo tako ofteéenih
da se nisu mogle popraviti. Prilikom drugog napada
na Svajnfurt, 14.oktobra 1943, od 291 feede tvrdave
koje su poletele u akciju, 60 se nije vratilo a 17 je
nepopravljive unifteno. Teske gubitke su 8-/7 pretrpeli
i prilikom napada 21. juna 1944, kada su rvrdave sletele
u Poltavi u Sovjerskom Savezu, kako bi, vradajuéi se
u Daliju, wsput bombardovale i ciljeve u Madarskoj,
a onda iz Italije krenule natrag u Englesku usput
opet bombardujuéi ciljeve u Memadkoj.
Upravo prilikom takvih napada — bilo tznad Nemacke,
Sredozemlja, Dalekog istoka ili juinog Tihog okeana
dolazila je do izrafaja posloviéna &vrstina 8-/7
koja se ponekad graniéila sa neverovatnim. Nekoliko
primera: U B-17, fabritke oznake 41-24406 iz 414,
grupe 9, bombarderskog puka 9. vazduine armije, iznad
Tunisa, uleteo je smrine pogoden meserimir Bf-109,
presekao vite od pola zadnjeg dela trupa i odbio mu
levu polovinu horizontalnog repa. A ipak je pilot Ke-
net Breg (Kenneth Bragg) uspeo da oftedeni avion
izuzetno opreznim pilotiranjem vrati u bazu i da se
besprekomo spusti. U sli¢nom sudaru sa jednim 8109,
7. aprila 1945, neki B-17 G iz 110, bombarderskog puka

7




T4

& vazduine armije izgubio je vedi deo levog stabiliza-
tora i vrh vertikalnog repa. a uz to mu je elisa ne-
mackog lovea u trup i krilo usekla nekoliko dubokih
rupa. Terdova je letela i dalje, odbacila je bombe
iznad cilja u Nemadkoj i sreéno se vratila na acrodrom
u Morfolku. Majlepde u Sitavoj prifi je to da je swrelac
u repu za sudar saznao tek kada su sleteli! Petnaestog
oktobra 1944, iznad Kelna, protivavionska granata je
probila spodbradaks sa mitraljeskim gnezdom i eksplo-
dirala je u nosu aviona 8-17G broj 43-381172. lako
je odnela vedi deo nosa i uniftila sve instrumente i
sistem za kiseonik poruénik Lorens de Dansi (Lawrence
de Dancey) je uspeo, uprkos groznoj hladnodi | feonom
vetru koji je udarae kroz otvoren nos aviona, da sreéno
vrati fvrdavie sve do njenog aerodroma u Englesko.

Iznad Atlantskog okeana

Vel je pomenut neslavni pofetak mrdavae u RAF-u
1941, a rokom narednih godina Britanci su, prema za-
konu o zajmu i najmu, dobili jod oko 150 aviona ver-
zije B-ITE, Fi G koji su u britanskim eskadrilama
leteli pod zvanicnim nazivom forires I, fortres IA i
Sortres I B-17 E | F bili su &esto opremljeni radarom
&0 je omoguéavalo trafenje neprijateljskih brodova i
ukljuéeni su u jedinice Obalne komande koja je u tu
svrhu koristila i predstavnike drugog ameri¢kog aviona
wleike kategorijes B-24 liberatora. Svi ovi avioni su
svojim izuzetno velikim doletom pomogli da se pokri-
je ona srupas u Atlantskom okeanu w kojoj su, zbog
premalog doleta dotadaSnjih saveznitkih aviona, ne-
macke podmornice bez straha od napada iz vazduha
harale medu konvojima. Take su fvedave 206 grupe
bazirane na Hebridima i na Azorskim ostrvima poto-
pile Sest nemalkih podmornica i ulestvovale u pota-
panju sedme. Samo jedan od tih B-17 je mana 1943,
u razmaku od nekoliko dana poopio dve podmomice
— U489 i U-169. Vedi broj aviona fortres N1 i neko-
liko fortres IT slukilo je tokom 1944, i 1945, u 214. i
223, grupi bombarderske komande i njihov je prvenstve-
ni zadatak bio da ometaju neprijateljske radio i radarske
veze. Ove potpuno crno obojene tvrclave bile su oprem-
liene najrazlicitijim elektronskim spravama kaje su ugra-
dene u Velikoj Britaniji, napéeiée na jednom jedinom
primerku =a taéno odredenom namenom. Tako oprem-
lieni avioni su Gesto ufestvovali i u vodenju dnevnih
napada na Memadku..

Godine 1943, kada Amerikanci nisu jod raspolagali
dovolinim brojem efikasnih prateéih lovaca, B-I17 je
dobio zadatak koji je od njega zaista udinio pravu
letedu tvedave, Dosetili su se da vobicajenim formaci-
jama B-17 dodaju jod nekoliko ovih poscbno snakno
naorufanih aviona koji je trebalo da pomatu u odbrani
i obaranju nemaZkih lovaca. Tako su u fabrici Vega
jedan od aviona B-17 F preradili u prototip X B-40 koji
je sa novim kupolama na ledima i u spodbratkus
(kao kasnije kod B-17G) i dvojnim mitraljezom u bod-
nim gnezdima u trupu poveéao odbrambeno nacrudanje,
Udvostrutena je 1 kolifina municije i poloZaj strelaca
je opremljen dodatnim oklopnim ploéama. Prototipu je
usledilo 13 predserijskih ¥ B8-40 koje je trebalo isprobati
u borbi, i Setiri trenaZna TE-40 na kojima je trebalo da
piloti i strelci uvezbavaju novu taktiku »pratecih bom-
barderax. Potetkom 1943, dvanaest ovakvih aviona
Je ukljuleno u 327, bombardersku grupo | maja su
prvi put koriséeni prilikom napada na Sen Nazer. Po-
kazalo se da su sporiji od uobitajenih bombardera B-17,
narodito prilikom leta natrag u bazu, kada su bombar-
deri bez tereta bombi bili mnogo brii od svoje pratnje.
Zato s¢ 8. vazduina armija ubrzo odrekla KoridGenja
tih aviona i posvetila se pravim prateéim loveima.

Plan Afrodita

Jo& neobiéniji bili su eksperimenti iz 1944, kada su
25 wod rata zamorenihe B-17 preradili u leteée bombe
B0-7 koje su saveznici nameravali da iskoriste protiv
betonskih lansirnih rampi nemaékog orudja Fow na
podrudju Pa de Kalea u severnoj Francuskoj i protiv
utvrdenja u Helgolandu. Taj veoma smeli plan nazvan
je Afrodita i edabranim avionima su skinuti celokupno
naorutanje i oprema. U njih je utovareno 9100 kg
eksploziva torpeks | montirana je specijalna radio opre-
ma. Svaki B80-7 su iznad Engleske pilotirala dva pilota
koji bi iskodili u blizini obala nakon %to bi avion usme-
rili ka ciljevima. Dalje bi avion radiom bio voden do
mesta napada. Prva Setiri 8Q-7 poslata su nad Fran-
cusku 4. avgusta 1944, ali su prouzrokovali tako malo
Stete da se od tih operacija uskoro odustalo.

Ako B0-7 nije nikada uspeo da poscbno uznemir
nemacke lansime rampe 1o mu je svakako poilo za
rukom u Safolku. Maime, jedna od prve Setin letede
bombe nabijena tonama eksploziva je na putu ka Fran-
cuskoj, uskoro nakon uzletanja pala uw neku Sumu.
Eksplozija s¢ ¢ula 50 kilometara daleko, a u zemlji je
napravijen ogroman krater precénika 30 metara. Na
udaljenosti 60 metara od ruba tog kratera, eksplozija je
uniftila svo staro drvede, a najvedi preostali ostatak
BQ-7 bio je sreditnji blok jednog od motora.
Poletkom 1945, ferede tvrdave B-17G su isprobavale
velike bombe na raketni pogon i sa stabilizacionim kril-
cima koje su bile teike po 2000kilograma i trebalo
je da se korisie za napade na bunkere u kojima su
Memei na holandskoj obali ¢uvali svoje torpedne éamee.
Prve dve takve bombe, koje su bile britanski pronalazak,
detece tordave su odnele nad imuiden u Holandiji gde
je jedna od njih pogodila cilj, a druga je promagila.
Medutim, i posledice jednog pogotka bile su tako zado-
voljavajuée da su odmah podeli da se pripremaju za
nove napade tim orufjem. Ipak, naredni napadi nisu
mogli da se izvedu zbog lodeg vremena.

Prilitno fetecil tvrdava, narodite veé amoriizovanih
verzija, preradeno je u transportne ili teretne avione.
Jedan od njih, sa oznakom XC-108, je 1943. posiao
litni avion generala Makariura (MacArthur) koji ga je
konstio kao leteéu kancelariju. lzradivane su i fotograf-
sko-izvidadke varijante sa brojnim kamerama, 2 avioni
B-17G su preradivani u spasiladke avione za brodo-
lomece. Kasnije je i u samoj fabrici izradeno nekoliko
takvih aviona kbji su dobili oznaku B-I7H i hili su
znatnoe bolji no na samom ratidtu improvizovani pri-
merci. Oni su ispod trupa nosili veliki spasilaéki famac
koji bi se naduvao u vodi i postavio se u pravilan
poloZaj, a bio je i opremljen svime $to je bilo najneophod-
nije brodolomnicima. Mnogi medu njima, koje su rvrda-
ve nadle i bacile im ¢amac na Atlantskom ili Tihom
okeanu, uspeli su tako da se spasu,

Treba napomenuti, na kraju, da su i necftedeni primerci
letecih rerdava stigli u ruke Nemaea i Japanaca. Nemci
su ih oko 40 koristili za trenaZu najdelotvornijih na-
pada svojih pilota-lovaca, a joi vile su ih koristili
uzloglasnoj 1. eskadrili 200. bombarderskog puka — nji-
ma su prebacivali agente u saveznitku pozadinu, a ka-
snije ih opskrbljivali orukjem i opremom. Iz sigurmosnih
razloga Nemci su ove fvrdave preimenovali u dormife
DO-200 i po svemu sudeéi neki od tih aviona uspeli
su da se uvuku u ameritke formacije iznad Memadke
kako bi snda putem radija stalne javljali protivavion-
sko] odbrani tadan pravac, visinu i brzinu napadada.
Makon zavrictka rata velika vedina B-I7 je otpisana i
prepudtena topionicama, a manji broj je sabuvan za raz-
ne pomoéne sluibe u armijskom, obalnom i mornarié-
kom vazduhoplovstvu,



u drugom svetskom ratu

VELIKA PTICA IZ SAN DIJEGA

Liberatori su bili najbrojniji ameri¢ki avioni

Ma svaka tri B-17 u SAD bi izradivali pet &etvero-
moioraca f-24, ko se 8-24 prvi put pojavio nakon
izhijanja drugog svetskog rata. kada je B-17 hio ved
tri godine y proizvodngi. Tek 1942, medutim, u pot-
punosii ¢ razvijena proizvodnga fberatora pod tim
imenom #-24 su bili jod poznatiji da bhi trajala
sve do kraja rata sa Japanom. U toku te tri godine
B-24 su, uwz B-17, predvodili amencko strateiko bom-
hilrll.l.!l'\.,ll'ljl." u E'.'l'!':,'||'ri, na Bliskom istoku i na Tihom
okeanu, gde¢ je B-24 sve do dolaska B-29 bio bom-
barder sa najvedim doletom.

Porcklo aviona B-24

Mastanak aviona B-24. mnghl hi e redi, bio je pl;q_|.
stuknut boimgom B-17. Godine 1938, kada su se oblaci
rata nadvili nad Evropom, kalifornijska fabrika aviona
Konsolidejtid u San Dijegu dobila je ponudu od ratnog
vazduhoplovsiva da razmotr moguénosti za uspostay-
ljunje proizvodnje po licenci Boingovih 8-17. Medu-
tim, fabrika je radije vzvratila svojim predlogom da
2a isto vreme pripremi serijsku proizvodnju svog sop-
stvenog cetvoromotomog aviona, modernijeg od 8-17.
Konstrukiorsku ekipu predvodio je Frenk Fink (Franck

Dade:  Komsolidejtid PR3
Y- hiberatar americke mor-
manrrce ne patroliraniu izmod
Biskaiskog zaliva 1943




Lrore; Fotografifa B-24 D
kaja svedodi o neshvanlfivo
slabom naorudanin w mHoes-

nom delu aviona

Finck) i januara 1939. dobili su zadatak da za 14 dana
naprave projekat i izrade maketu w prirodno) velidini,
Konstruktori su se bez mnogo dvoumljenja odlufili da
koriste avione koje je fabrika veé izradivala. Pribvarili
su tzv. Devisovo krilo | repne povriine novog hidro-
aviona-bombardera 31, spojili ih sa welikim trupom,
a w krilo su ugradili éetiri motora serijskih hidroaviona
PBY kataling. Trup je bio dovoljno prostran da je

je svega 440 kilometara na &as

u mjem blo dvostruko vide mesta za bombe no Kod B-17
Pepvisove knlo bilo je izum veterana ameriéke vazduho-
plovne industrije Dejvida Dejvisa 1 udruzivalo je tada
najuspeinije profile sa velikim rasponom i vitkoséu krila,
cime je konstruktor postigao najpovolinije uslove za 3o
vedl dolet aviona koji b konstio ovakyo knlo. Ved kod
hidroaviona 31 pokazalo se da so |‘:-|4:[|'|v|,|-‘-_\[:_|'.']~.|: hale
|'Ir.'l1-i|l1u, i takvo sto knlo se 1'|-:|J:_|'-'1]|;1 1 na fberafor.
Tokom &itave proizvodnje ovog aviona, koncepcija krila
nije dodivela nikakve izmene.

Makon pregleda makete, u fabnic Konsolidejid su
krenuli u pripremu planova za novi bombarder 1 na
kraju su i dobili porudibinu za jedan prototip XB-24
kop je trebalo da izrade do kraja godine. Fabnifki
probmi pilot je zaista vet 29, decembra 1939, prvi pole-
teo prototipom X'B-24, a nakon dva meseca avion je
stigao do vojnih struénjaka koji su ga veoma povoljno
ocenili. XB-24 j¢ bio srednjoknlac sa Setin kompre-
sorska motora prat 1 vitmi R-1830-33 | dve vertikalne
repne povesing, Prvi put je kod tako velikog aviona
koriiéen stajni trap tipa tricikl i sve do kraja proizvod-
nje on ¢ nije menjac, U podetky B-24 je bio zami-
iljen kao avion sa sedam Clanova posade — dva pilota,
navigator 1 éetinl strelea. Majveda brzina prototipa bila
a traZilo se¢ 300 km
ali smatralo se da e i 1o modi da se ostvari
korif¢enjem  jadih motora sa  turbokompresorima
R-1830-41 u serijskim avionima.

na Cas




Liberatore  americke 12,
vasduine armije. na Mar-
fclsk im ostrvima, priprem-
fu za mapad na japansku
bazu na ostrva Truk.

Predserijski avioni

Konsalidejud Je vel apnla 1939, dobio porudiinu za
sedam predserijskih aviona YB-24, ali je izgraden svega
fedan, jer su Francuzi, koji su bili svesni da im sve
vis¢ prefi rat, skoro u isto vreme naruéli 175 novih
cetvoromotoraca koji su dobili oznaku LA-30MF. Me-
dutim, porudibinu nisu potpisali sve do 4. juna 1940,
kada je za njih ved ionako bilo kasno, pa su avione
na kraju preuzeli Britanci kao liberatore J1 1T

Tako je kod amenékog aviona dobijeno vide vremena
za proudavanje onih izmena koje su s¢ pokazale neop-
hednim prilikom isprobavania prototipa. Avion je uz to
opremljen i jadim motorima i samozaptivajuéim rezer-
voarima za gorivo, kao i oklopnim Sttnicima 1za sedi-
$ta. Tako preraden avion nazvan je YB-24 B

Britanske porudZbine su sve do 1941. u potpunosti
zauzele proizvodne kapacitete fabrike Konsolidejtid,
iako ith RAF nije koristio kao bombardere, ve¢ pre
svega kao patrolne avione irznad Atlaniskog okeana.
naorudane sa st topova kalibra 20 milimetara za na-
pade na podmomice. Medu tim prvim avionima treba
spomenuti i britanski /iberator preraden u Cerdilov
liEni avion nazvan Komando

Tek maja 1941, je i ameritko varduhoplovstvo potelo
da dobija prve B-24 koji su uglavnom odgovarali bri-
tanskim, s tom razlikom da su umesto lakih mitraljeza
poneki imali tefke brauning mitraljeze. Mahom su ko-
riféeni kao transportni avioni, a jedan od njih je kao




forografski avion lat l.l.q izvidi ~.].||||u Fa ik ul ]._qp:[n

skih at

o napad na Perl Harbor kada je 1 taj avion uni-
Sten na aerodromu Hikam. U danima nakon napada
na Perl Hark A i ko arm |1..|,.-'|,:|14]'|-||'-
izradeno je o

Celvoromol -rmh bombarde

Masovaa proizvednja

Do kraja februara

8-24 narastale su iz

od 3741 avion, a bilo je pre

daljih 3200 %10 je 2 da &e biti n

vesti specijalne mere za odvijanje masoy

sa ka e U SALY jod nikada misu suod
lrenutka, 111‘!1IL4| la izradila ek svoy 3
824 D ]-.uu je bio prvi B-24 spreman za

A ._I1'Idl su dogadaji podeli munjevito da se odvijaj
Kako fabrika u San Dijegu nije mogla da saviada te
ogromne porudibine, osnovano je udruZenje pet fabrika
i prva medu njima, Fort Vort u Te , j& vet apnla
zradila svoj prvi 8-24 0 uskoro zatim to je
nila 1 Dagla: rika u Tulsi u Oklahomi, pa
Fordoy ; ¢ u Miigenu, a na kraju i
je svoj prvi
a marta 1943, 1 tako je proizvodnja
enula. Samo Fordova fabrika je izradila 6792
kompletna 8-24 i 1893 aviona u delovima za druge
fabrike, ali je wpravo Ford imao najvise problema sa




Leve: Zhag svog velikog do-
leta B-24 je bio pogodnifi
za prosiransiva pacifickog
rafifia od B-17.

o

Na suproinoj sirani, gore:
Pogled kroz trup B-24 na
reprog sirelca koji provera-
va redenike so municijom.

Gore; B-24 1 je bio najbraj-
nifa verzija liberatora i imao
Je dva mitraljeza kalibra
12,7 mm u nosnof kupali.

Leve: Naorufanje prvifi B-
24 .iﬂ.\'.'r:giq’l.fr.l e ol HOSHOE
mitraljeza kalitea 12,7 mm
i uefvofenil mitralfeza w sre-
dimi trapa. Ovde su prika-
sami strefci ma posicifi w
srednjem defu tripa.

prilagodavanjem na masovnu proizvodnju aviona, Sto
ni u kom sludaju nije bilo isto kao proizvodnja auto-
mohila. lzmedu ostalog. pokazalo s& da Fordovi radnici
nisu navikli na standarde radnih crteta varduhoplovne
industrije, tako da je za tu fabriku bilo potrebno
izraditi posebne komplete tih planova.

Ma ovom mestu nije ni moguée detaljnije govorili o
toj proizvodnji — u svakom sluéaju, ona se bez prekida
odvijala sve do kraja rata avgusta 1945, kada je iz
montaine dvorane u San Dijegu izatao poslednji fibe-
raror. Za tri godine ukupno je izraden neverovalan broj
od 19.256 ovih velikih éetvoromotornih aviona. *

U borbi

Prvi 8-24 D su imali motor R-1830-43 sa 1200KS i
uzletnu tefinu od 25400kg — kasnije povedanu na
27.210 kg. Njihova maksimalna brzina od 487 km na éas
postizana je na visini od 7620m, a dolet im je iznosio
4580km. Mogli su da ponesu nedto preko pei fona
bombi. Verzija D je kasnije znatno poboljifana i dobila
je nove motore i dodatne mitraljeze ispod trupa.

Prvi fiheratori su ukljufeni u 10. vazduinu armiju na
Tihom okeanu, jer su zbog vebeg doleta bili pogodniji
za to ratifte od feredih tvrdava.

lzmedu ostalog, njihov zadatak je bila odbrana za
Amenkance vrlo va¥nog Panamskog kamala i ostrva
Kodijak na Aljasci gde su Amerikanci, podetkom 1942,
godine stalno otekivali japansku invaziju.

Maja 1942, 23 aviona B-24 D poslato je sa Floride,
istoénom rutom, ka kineskim aerodromima, odakle je
trebalo da bombarduju Japan. Medutim, ovi avioni su
privremeno zadrfani na Bliskom istoku i 12. juna poslati
su sa aerodroma Faid, u Egiptu. u bombardovanje
Plocitija. To je bio prvi napad amenickih teikih bombar-
dera na Evropu u drugom svetskom ratu, ali se zavrdio
prili¢no neslavno, bez velikih posledica po postrojenja
rafinerije, a éetiri fiberarora su morala prinudno da se
spuste u Tursku gde su njihove posade internirane.
Svoj prvi veliki poraz liberatori su doiveli prilikom
velikog napada na Ploeiti 1. avgusta 1943, kada su
nemacki branioci od 179 aviona oborili 54, a 98 ofte-
tili, 532 vazduhoplovea su poginuli ili su neswali, a
skoro 200 ih je ranjeno.

U Veliku Britaniju su B-24 prve dolazili sporije no
Boingove letede tvrdave, | do oktobra 1943, tamo se
nalazilo svega sedam pukova B-24. Medutim, veé tokom
narednih meseci formirano je jof deset novih pukova,
tako da se podetkom 1944, na acrodromima u juEnog
1 istofno) Englesko) nalazilo veé preko 1200 B-24,
U Sredozemlju je bilo jod 15 pukova i oni su s juga
izvrdili nekoliko veoma opasnih napada na Nemadku.
U takve akcije treba da se ubroje napadi na Stajer aprila
1944, na Insbruk 13. juna 1944, na Beé 26. juna i 8. jula
i na Pardubice 24. avgusta 1944,

Jate naorufanje u nosnom delu

U meduvremenu, proizvodnja u pet ameriékih fabrika
odvijala s¢ ve¢ punom parom i sa tekute trake polele
su, umesto velcrana B-24 0 1 B8-24 E kod Forda i G
kod MNort Amerikena, da stifu nove verzije (prethodne
verzije su izradene u 3960 primeraka).

Vazduhoplovei su kod prvih verzija B2MD, Ei
G — sliéno kao u slulaju ferede tvrdave, najvite kri-
tikovali nedovoljno naoruZanje u nosu aviona. U oru-
Farmici ma Havajima su veé u prvoj polovini 1943,
samoinicijativiie U noseve priliénog broja B-2 D ugra-
dili rezervne repne kupole koje su skinuli sa nepo-
pravljive odtecenih aviona. Prvi fabritki B-24 sa mitra-
ljeskom kupolom u nose bio je B-24H koj se od
1943, poeo pojavljivati u Velikoj Britaniji, a 9. septem-
bra j¢ odleteo na prvi borbem let sa 392, bombarder-
skim pukom. Piloti ovog puka su se tako odufevili
ovom ve¢ dosta isprobanom verzijom da su kasnije, kada
s¢ pojavila sledeéa, B-24 J, ovu noviju uvek zamenjivali
prethodnom ako su ikako mogli. Verzija K je u pore-
denju sa B-24 D imala Gitav niz poboljianja, a ukupno ih
je izradeno 3100 primeraka. Kada je proizvodnja ove
verzije fiberatora u prvim mesecima 1944, dofivela svoj
vrhunac, samo u Fordovioj fabrici u Midigenu izradivali
su po jedan B-24 ff svakih sto minuta — danju i noéu,
sedam dana nedeljno

Mova verzija B-247 se pojavila uskoro iza B-24 1
sredinom 1943, i od nje se razlikovala jedino po kupo-
lama za mitraljeze koje su koristili u svim B-24 u mno-
gobrojnim verzijama fabrika Konsolidejtid, Emerson i
Motor Pradakis. Kako su skoro sve fabrike dostigle
svoju najveéu proizvodnju w vreme odvijanja tekuce
trake sa B-24J, 1o je bila i najbrojnija verzija, fak
i u odnosu na preradene avione njene standardne verzije
koji su doradivani u brojnim aercdromskim radioni-
cama. Od sredine 1944, fiberarori su iz fabrika izlazili
bez kamuflaZne boje, u srebmaj boji prirodnog alumi-
nijuma. [ to je hio znak: da je rat dostigac period
kada wvife nije bilo potrebno skrivanje od neprijatelja.
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repno mitraljesko gnezdo — ievo kormilo pravea Naﬂrui._anjq :
sa dva brauninga Desat mitraljeza kalibra 12.7 mm
kalibra 12,7 mm

Tovar bombi 4000 kg.

lewi stabilizator pravea

lewi boéni mitraljez
kalibra 12,7 mm

oslonac pokreine antens

boG# sa
kiseanikom

desni stabilizator pravca

desni boéni mitraljez
kalibra 12.7 mm

Dimenzije

Raspon krila 33,52 m

Dugina trupa 20,92 m

Visina 5,48m

Maotori

Cetiri motora prat vitni R-1830-65 od po 1200 KS

Parformanse

Maksimalna brzina 466 km na &as
Zvaniéan plafon 8500 m

Dolat 3400 km

trimar

desne krlce
MEZENOEn 2a gorva

uredaj za razledivanje na napadnaoj ivici krila

Konsolidejtid B-24 J 392. bombarderskog puka 8. vazdusne armije



£ dwa mitraljeza
kalibrm 12.7 mm

Prosior ra
radiotlegrafistu

levo kriloe

T —‘

sedifte koplotd

sadidte navigatora

—— mator prat i vitni R-1830-65 win vasp

Hat protiv Japana

Ukupno je 12 bombarderskih pukova ameriCkog rat-
nog vazduhoplovsiva i 23 grupe momanice | marinaca
imalo liberatora na Pacifiku i u jugoeistoénoj Aziji.
Godine 1942, prvi fiberafori su s¢ posebno istakli
borbama za ostrvo Java, a onda su prekomandovani
u Indiju gde su uskoro podeli da stidu i prvi 8-24 0.
MNa tihookeanskom ratiftu najvife slave je stekao 28,
bombarderski puk koji je svojim fberatorima veé 18, jula
1943, poleo niz ¥estokih napada na Japan, dakle &-
tavih godinu dana pre Boingove super rvrdave B-29.
Liberatori 5. vazduine armije su novembra 1942, iz
Australije pofeli da kreéu u bombardovanje Indone-

elisa hamilton standard hidromatik

nosal pito cevi

pilotsko sedifte

navigatorova kupola za rad
5a sekstantom

nosna kupala 5a dva mitraljeza
kalibra 12,7 mm

zijskih ostrva i Filipina, a kasnije i sve veteg broja
jupanskih ostrvskih baza Zirom Tihog okeana. Uosta-
lom, to su bili jedini avioni koji su imali dovoljan
dolet za takve letove.

Liberatori su iz Indije desto dolazili do Kine, preko
Grbe, | odatle uznmali wéeiée u borbama protiv Japa-
naca u Kini, a od 1944, vradeni su u Indiju i kor-
iteni su za podriku saveznitke ofanzive u Burmi.
Poslednji puk koji je na Tihom okeanu dobio fife-

" ratore bio je 494, bombarderski puk 7. vazdune armije,

poznat i pod nadimkom »Kelijeve kobres. Na ovo
ratifte on je stigao tek septembra 1944, a na kraju
s¢ prebazirao na Okinavu, odakle je obavio priliCan
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broj napada na Japan, Koreju i deo kineske teritorije
koju su okupirali Japanei.

Lamimljive je istadl da je taktika americkih bombar-
derskih pukova na tihookeanskom ratidtu bila sasvim
drugadija od one u Evropi. Teiki &etvoromotorci su
retko leteli na visini vetoj od 3000 metara, najéeiée
na 180 metara, to jest van dohvata lakog profiv-
avionskog oruZja i ispod efikasne vatre japanskih protiv-
avionskih topova kalibra 77 mm. Medutim, na toj visini
je fiberator bio prilitno lak plen za japanske lovee
koji su otknli da 8-24 D) ima slabo naoruZanje u nosu,
pa su ga Seono napadali. Cesto bi se dogadalo da su
migct japanskih mitraljeza probili nos | doleteli &ak do
boénih strelaca u zadnjem delu trupa, pri tome pobivii
sve flanove posade u prednjem delu trupa. Zato su
piloti, pre svega poceli da nose na grudima tefak oklop
debeo jedan cemtimetar, kako bi se barem donekle
osigurali od takvih éconth napada.

Owva situacija se promenila ek pojavom verzije B-24 H |
B-24 1, a jos vecu zastitu su pruZali prateci lover P-31 |
poslednje verzije P-38. Do 1944, B-24 su obavili oko 80
odsto svih akcija teikih bombardera na podrudju Tihog
‘okeana, a tek od juna 1944, superterdave B-29 podele su
da 1h potiskuju na drugoe mesto.

Ratifte traki izmene

Liberator je tokom prvih godina svog delovanja zbog
defanzive | malog broja aviona bio devojka za sve |
svugde, a nigde nije bio pravi majstor za datée mu
zadatke, Stanje se iEmenilo tek sa poslednjim verzi-

jama iz zavrinih dveju ratmih godina. Pre toga, B-24
je morao da prode slican pul kao Boingov B-17, kada
su posade polele jako da se Fale zbog Festokih gubs-
taka koje su im nanmosili nemack: lovel, a saveznicki
prateci lovei misu imali dovoljan dolet da bi mogh
da ith prate iznad Nematke. Konsolidejtid je veoma
brzo morao da ostvari sprafedi B-24« kome je skinuta
sva oprema za bombe pa i same bombe, a tako oslo-
bodena te¥ina iskonifena je za montiranje dodatnih
mitraljeza. Tako je od jednog B-24 D nastao jedini
prototip XB-# kome je ugradena i1 dodatna ledna
kupola sa dva |11ilr.,111-:;*..1 kao 1 kupola u »podbratkus
isto sa dva mitraljeza, a | bodne kupole su dobile dva
umesto jedan mitraljez. Za svojih 15 mitraljeza X B-4/
je nosio 12420 metaka. YB-4/ nije nikada napustio
Amernku, jer se pokazalo ono i5to 3to su posade kon-
statovale i u Evropi sa sliéno prredenim 8-17 koji je
nazvan Y#-40. Sve te wedkode redio je dolazak odli¢nog
lovea P-51 mastang koji je leteo skoro isto toliko da-
leko koliko i 8-24. Posade su tokom 1944, postajale
sve glasnije u trafénju Zmena u naonctanpi, a sami
zahtevi sve razmolikiji, 1ako da nije bilo moguée da se sve
trazene dopune 1zvedu u jednoj jeding standardnoj
verziji. Mislienja su se narodito razilazila oko repnog
mitraljeskog gnezda, Stvar j¢ refena pravem solomon-
skom odlukom — swi liberatori su u fabrikama izradi-
vani bez repnih kupola | one su ugradivane tek u
radionicama za dovrsavanie u koje su dolazili B-24 L 1z
fabnke u San Dwepu, B-24 M 1z Fordove fabrike i
B-24 N iz Mort Amerikena. U um radionicama su onda

Grore | gore desne: Konso-
lidejricd od B-24J, koji je
isporudivan RAF-u kao (-
berator MK VI, Ovaj rip
aviona RAF je koristio kao
glavai  1edki bombarder u
Sugoistodnaf Azifi krajem
drugog svetskog rara. Libe-
ratori su takode Korifcem
za protivpedmornidke za-
datke i patroliranje izmad
ratifta. Nakon Sto e Indiia
stekla nezavisnost 1947, iz-
vestan broj liberatora RAF-a
siufio je u indiiskom raf-
fowm vazduhoplovsive.

Desno: B=-24D i B-24E u
letw. Obe
veoma slicne, raziikovale su

ver=ife su hile

se jedime po efisama.



Desno: Liberator 380, bawe-
harderskog puka 5. vazdi-
Sme armife Ra acrodroril
Darvin w severmof Ausirg-

Tifi, furva 1943,

aviomma 8. vazduine armije ugradivane repne kupole
ABGB, za 13. vazrduino armiju Belove 'L|_||N,||y, a neki
B-24 D su mogh da sc¢ opreme | »Zaokoms M-6A
Uz to, uvedeno je 1 niz manje vidljivih izmena u
I‘:.'.-.IFLI.:',||1_'I,'. 1 OpTenmi

Liberator sa jednim vertikalnim stabilizatorom

Ved 1942 indenjen Konsolidejtida su ocenili da ée
povecati stabilnost pravea liberarora ako dvostruki rep,
koj su zajedljivo zvali sambarska vratas«, zamene jednim
repom na trupu. Za probu su iskoristli senjski 8-24 D
i na njega montirali rep neuspelog bombardera daglas
B-23. Ta letelica je izvriila svoj prvi let marta 1943
Makon toga ova verzija je podvrgavana stalnim pro
bama i poboljfanjima, dok joj na kraju nije uklonjen
ceo zadnji deo trupa i prebaden na novi B-24 D, Ovaj
novi avien nazvan je XB-24 K. Ispitivanja u fabrici su
podfela sepltembra iste godine, a krajem godine YB-24 K
dat je na ocenu vojnim struénjacima. Vojna komisija
je bila tako odufevljena novim liberatorom, da je Stabu
amerkkog armijskog vazduhoplovsiva prediodila da svi
buduéi B-24 budu pravljeni sa jednim vertikalnim stahi-
lizatorom. Uskoro zatim sa fabrikom se zaista stupilo
u pregovore za proizvodnju 4500 serijskih B-24 K
Eksperimenti sa 8-24 sa jednim stabilizatorom, medu-
tim, nisu hili jedini. Radilo s¢ i na dalekoseknijim izme-
nama. Celokupan nosni deo je preraden kako bi mogla
da se ugradi Emersonova ispupiena kupola u nosni
deo aviona. U rep su ugradena dva mitraljeza kojima

je moglo da se upravlja i nidani i sa daljine. Gondole
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Gore: Britanski [liberatori
korifdeni su { za transport
posada marrag g Areriki,

Dole: Velik § ne najlepde
projekiovan rep B-24 vaz-
diuhoplover su feste nazivali
wamtharska vraian.

B4

motora su produfene i dobijen je prostor za dodatne
rezervoare za ulje. Kako se novi rep vertikalni
stabilizator i kormilo — mogao montirati na prikljuéke
dvostrukog repa, vetina tih izmena mogla je da se
provede na samim aerodromima, i na starijim verzijama
B-24 H i B-24J.

Liberator sa jednim repom oznaden je kao B-24 N, a
prototip XB8-24 N #a serijsku proizvodnju izgraden je
kod Forda. Prvi let X B-24 N izvrfio je novembra 1944,
a lestiranja ovog aviona podela su sledefeg meseca.
Prvi predserijski avioni zavrieni su lek maja i juna
1945, a zavrietak rata sa Japanom doveo je do povla-
tenja narudibine za hiljade veé ugovorenih liberatora.
Rat sa Japanom stavio je Amerikance pred logistitke
probleme o kojima nisu ni razmifljali pre decembra
1941. Zbog toga je liberaror, sa svojim prostranim tru-
pom i velikim doletom, mogao da nadoknadi nedosta-
tak velikih transportnih aviona.

Kada je poletkom 1942, jedan B-24 prinudno sleteo
u pustinju Arizone, privremeno je na licu mesta zakrp-
ljen a onda je preleteo za San Dijego, gde je infenjer
Isak Ladon (Isaac Laddon) sam kontrolisao skidanje
celokupne vojne opreme. Nosni deo (zastakljeno kuéifte)
samenjeno je jednozglobnim profilisanim poklopcem
koji s otvarao sa strane i tako u nosu stvarao pri-
litno mesta za teret. lznad prosiora za bombe nalazila
s¢ pulnitka kabina sa uselenih sedam prozora i sa
18 sedifta od lakog materijala. Dvoja vrata promera
1,8m, kvadratnog oblika, bila su usefena na levoj
sirami trupa za ukrcavanje tereta. Tako je nastao tran-
sportni liberator C-87.

Kada je general Amold, natelnik Staba ameritkog armij-

skog vazduhoplovstva, pregledao C-87 odmah je dao
saglasnost za serijsku proizvodnju ovog transporinog
aviona, pa makar i na rafun veoma potrebnih B-24.
C-87 je tako nastajao na tekudoj traci zajedno sa B-24.
Ukupno je proizvedeno 280 (C-87,

Proizvodnja je prestala kada su se, tokom narednih
godina, pojavili veliki &etvoromotorni daglasi C-54 koji
su postali standardni daljinski transporieri americkog
vazduhoplovstva. lzradeno je jod Zest aviona verzije.
C-87 A za prevoz »veoma vaknih osobae. Ovi avioni
su imali deset lezaja i nedto drugatije prozore, Jedan od
aviona C-87 .4 bio je li€ni avion predsednika Ruzvelta
(Roosevelt) | zvao se Pogodi kamo {f — 8o je ona-
tavalo da neupuéeni nikada ne smeju da saznaju kamo
putuje predsednik svojim avionom.

Patrolni bombarderi za mormaricu

Britanci su ve¢ 1941. utvrdili da je fiberator, zahva-
ljujuéi svome velikom dobetu, idealni avion za patro-
liranje iznad mora i za lov na podmornice. Amerikanci
su do tog istog saznanja doili Citavu godinu dana
kasnije, kada s¢ nemacka podmorniéka ofanziva sa svog
nklasitnogs podrudja, zapadno od Irske, prebacila u bli-
zinu americke obale. Godine 1942, iznad Atlaniskog
okeana podeli su da koriste B-24 D Koji su bili posebno
opremljeni za takve zadatke, a dobili su i novi naziv
u ameritkoj momarnici — PB4 ¥Y-I. U tu svrhu jzra-
deno je 977 aviona, medu njima i kasnije verzije libe-



raferg a ne samo verzja 0D Krajpem 1942, amenéka
momarica je svu odgovornost za patroliranje nad Ai-
laniskim okeanom prepustila [theratorima 7. puka na
Islandu i 15, puka u francuskom Maroku, a nekoliko
tih aviona bilo j¢ i na britanskim aerodromima i du
obala juinog Atlaniskog okeana

Avioni PB4 Y-l poleli su da stiFu 1 na Tihi okean,
gde su vide koriséeni #za fotografsko izvidanje, a tek
kasnije 1 kao patroini bombarder. Uz teike mitraljeze
nosili su do 5800 kilograma bombi, a leteli su najvetom
brzinom od 450 kilometara na Cas.

Dok je armijsko vazduhoplovsivo svoje liberatore sa
jednim repom dobilo tako kasno da vide nisu mogli
da deluju u rainim operacijama, SIUACIHA U MOMMATICI
je hila nefto drugadija. Vec 1943, poleteli su prvi proto-
tipovi patrolnih bombardera fiberator sa visokim jedno-
strukim stabilizatorom i izgradeno ih je 740 pre nego
&to je protzvodnja zausiavljena. Ovi avioni su se prilidno
razlikovali od uohiéajenih liberatora. Trup je u prednjem
delu bio produten za skoro dva metra, poklopci motora
bili su drugadiji, a imali su i dve mitraljeske kupole
na ledima kao i kapljiéastim poklopeem prekrivene ku-
pole u bokovima zadnjeg dela trupa. Dobili su 1 novo
ime — prafvaier a zvaniéna oznaka je glasila PB4
Y-2. Na ratiftu su se pojavili tek 1945, a izmedu
ostalog prevozili su 1 daljinske vodene bombe SWOD-9
kojima su 1945, prvi put napali japanske brodove u
leci Balikpapan na ostrvu Bormeo.

Sasvim gore: Dva B-24 13
vazduire armife ostavifaiu
Irag dima za sobom fio sve-
dodi o pogocima protiv-
avionske odbrane tokom ni-
pada. Avieni ove armije su
s aerodrova u fralifi napa-
dafi cilfeve u
Madarskof | na Balkan

Nemadcka],

Gore: Jedan od aviona B-24
15, armije nife uspeo da e
veadi o hazu,

Dok su Amerikanci odmah nakon zavrienog rata sve
liberatore iz bombarderskih pukova poslali na ogromne
stajanke neupotrebliivih aviona, odakle su polako odla-
zili u pedi za toplienje metala, prajvarer je joi tokom
niza godina nakon rata slukio u ameritkol momanci.
a koriSten je pre svega kao avion za fotografska izvidanja
sa prilitno dodatne radarske opreme. U (0] uloz ule-
stvovao je 1 u hladnom ratw, a 1950. dospeo u novine
kada su sovjetski lovel iznad Baltika oborili jedan od
tih aviona. Udestvovao je i u korejskim operacijama, a
poslednje prajvarere mornarica je konstila kao mete na
kojima su isprobavane protivavionske rakete

Britanski liberatori

Vet so |'|:'-m|;n1:|1i podec liberatora u britanskom vaz-
duhoplovstvu gde su prvobitno koniéeni u Obalng
komandi i za borbu protiv nemadkih podmomica. lznad
Atlantiskog okeana liberaror je leteo u 12 grupa Obalne
komande, a nastupao je i na Tihom okeanu, Posebno
se¢ istakao novozelandski pilot poruénik Tvig (Tweeg),
kaji je prilikom svog prvog leta iz Junduma u zapadnog
Africi krenuo da traZi podmornicu koju je nefto ranije
nafao jedan hidroavion karafing. Nakon viSefasovne
potrage, Tvig je naiao podmornicu koja nije bila potop-
ljema, vec je ostala na povrdim 1 avion dofekala takvom
destokom protvavionskom vatrom da je [iberator istog
¢asa buknuo u plamenu. Tvig je uprkos tome nastavio
da napada 1 taéno je odbacio sve bombe potopivii

podmornicu. A onda je 1 sam pao u more i svih osam
Elanova posade je poginulo. Mekoliko &asova kasnije,

britanski hidroavioni su otkrili [iberaroror gumeni amac
za spasavanje 1 u njemu nekoliko nemaékih podmorni-
cara, koji su uspeli da se spasu. Oni su ispriali kako ih
je Tvig upomo napadac i posmrine mu je dodeljen
Viktorijin krst. | u Sredozemlju j¢ dejstvovalo 14 bom-
barderskih grupa naorufanih fiberatorime. One su na-
padale ciljeve u severnoj Afrnci, na Siciliji, Kritu, na
Egejskim ostrvima, u ltaliji 1 na Balkanu. Liberarori
148, grupe su avgusta 1944, tokom nekoliko nodéi poletal
za Variavu i tamofnjim ustanicima bacali orufje i muni-
ciju. Bili su ve€ navikli na takve zadatke, jer su iskustvo
stekli u doturanju pomodi jugoslovenskim partizanima
ili sa male visine bacajuéi mine u Dunav.

Poslednji bombarderski napad britanski liberaiori su
obavili u noéi fzmedu 25. i 26.aprila 1945, kada su iz
Italije odleteli u napad na Frajlasing kod Salchurga.
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PRVI NUKLEARNI BOMBARDER

Boingova supertvrdava P-29 bacila je prvu atomsku bombu
na Hirosimu i Nagasaki

Gore: Supertvrdava fe bile
prvi americki avion sa ugra-
denim sistemom za uprav-
ljamje odbrambenim mitra-
ljezima u kupolama koje su
hile odvajene od strelaca, U
tripu su se malazila Cefiri
takva mitraljeska gnezda sa
po dva mitraffeza, a strelei
s mogli de osmatrajy ako-
limi kao | da fedan od dri-
gog, po potrehi, preusimeaju
fa sveg mesta, mitraljeze,
osim omog o repu. Ohvaf
vanredno secuvan B-29 feli i
danas v okvirn Konfedera-
cifske vazdufne armije § jof
wvek ima ugradeno sve fo
neoruianfe,
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Boing-29 je poznal najvile po lome Slo je avgusia
1945, ufestvovao u naglom zavriavanju drugog svet-
skog rata, kada je na Japan bacio dve atomske bombe.
Owaj avion je nastao na tradenje amenékog ratnog
varduhoplovstva. Januar 1940, smatra se Vremenom
poletka radova na ovom bombarderu. iako su se Boin-
govi indenjeri ved od 1938, polazeéi od lerede tvrdave
B-17, bavili midlju o ssupers bombarderu velikog doleta,
sa kabinom pod pritiskom i stajnim trapom tipa tri-
cikl. Kada je raspisan konkurs, oni su dakle bili v
rnatno povolinijem polofaju od ostalih zainteresovanih.
Stedena iskustva na podetku ratovanja u Evropi dovela
su do izmene prvobitne zamisli i tako je nastao model
345, a 24 avgusta 1940. Boing je dobio | narud#hinu
za gradnju dva prototipa aviona XB-29 i joi jednog
za testiranje Evrsting konstrukeije. Ugovor je potpisan
6. septembra, a dopunjen je 14. decembra dodatkom o
tredem prototipu Za testirana u letu,

Avion B-29 je predstavljao veliki napredak u varduho-

plovnoj tehnici i bio je, u ono vreme, jedan od naj-
kompleksnijih aviona koji je ikada izgraden. Bio je
prvi te3ki bombarder sa kabinom pod pritiskom 3to je
posadi omogucavalo da leti bez problema do visine od
9000 metara, pa i vile. Postojale su tri ovakve kabine.
jedna v nosnom delu aviona za prvog pilota, drugog
pilota, bombardera, infenjera leta, navigatora i radio-
-telegrafistu. Sledeta kabina nalazila se u srednjem
delu trupa, iza krila, za glavnog kontrolora sirelaca,
levog sirelca, desnog strelea i radarskog osmatraca.
Ove dve kabine bile su povezane medusobno tunelom
iznad prostora za bombe koji je omoguéavao Elanovima
posade da se sele iz jedne u drugu. Najmanja kabina
bila je u repu aviona, za strelca sa dva mitraljeza ka-
libra 12,7 mm i u prvim 8-29, topom kalibra 20mm.
Bombe su se nalazile u dva odvojena prostora, a pri-
likom odbacivanja, kontrolni uredaj je obezbedivao
da se bace one bombe koje nisu mogle oselnije da
poremete teFifte aviona i balans ravnotede.



Daljinsko upravijanje naorufanjem

B-29 je bio prvi serijski avion koji je u punoj meri
koristio daljinsko upravljanje naoruZanjem. Cetini ku-
pole, svaka sa po dva mitraljeza kalibra 12,7 mm bile
su montirané na strategijskim pozicijama trupa aviona,
dve na ledima trupa, a dve ispod njega. Strelei su mogli
medusobno da preuzimaju kontrolu pojedinib kupola,
ako bi avion-cilj iza%ao iz vidokruga pojedine kupole.
Ako bi se fto dogodilo strelcu u repu, taj deo odbrane

mogao je da preuzme i jedan od boénih strelaca, jasno
u onolikoj meri koliko mu je 1o dopuitao ugao njegove
kupole.

B-29 je imao krile za wvelike brzine i ramma druga
aerodinamitka poboljfanja $to je omogudilo da je avion
imao isti vazdufni otpor kao i B-I7, iako je B-29 bio
za trefinu veél. Zakrlca, koja su zauzimala gotovo
20 odsto ukupne povriine krila, bila su veéa nego kod
bilo kog drugog aviona u upotrebi u to vreme. Svaki
od &etii motora rajt dabl ciklon od po 2200 KS hio
je opremljen sa po dva turbokompresora, a dupli tod-
kovi bili su instalirani na svakoj noz striciklas kako
bi mogli izdran teret od 48 tona.

Prvi jo& nenaoruZani XB-29 poleteo je 21.septembra
1942. na Boingovom aerodromu u Sijetlu., a u to
vreme ameriéko ratno vazduhoplovsivo ved je narucilo
1664 aviona B-29, ukljufujud i@ 14 primeraka za testi-
ranje pod nazivom YA-29. Da bi mogao da izvréi tu
veliku porudibinu, Boing je jako profirio fabriku u

Kanzasu, a profirio je i saradnju sa fabrikama Bel i
Glen Martin, a za izgradnju B-29 preuredio je i svoju
fabriku u Rentonu.

Prvi predserijski ¥8-29 poleteo je 26. juna 1943, a u
julu je pofela isporuka B-29. U prolete 1944, fetini
grupe 58. bombarderskog puka poslate su u Indiju
kao jezgre budude 20, americke vazduSne armije, koja
je trebalo da bude opremljena iskljudivo ovim novim
superivrdavama.

Petog juna B-29 su odleteli na svoj prvi borbeni let
i napali 2eleznitke radionice u Bangkoku. U io vreme
B-29 su imal dolet od samo 2575km, pa su napadali
Japan sa aerodroma u neokupiranim podrucjima Kine
— %to je znatilo da su tamo za B-29 morali da obez-
bede odgovarajuée piste, dovoljne kolifine goriva, bor-
bene tehnike i razne rezervne delove. Na putu od Indije
do tog kineskog aerodroma nalazila se jof jedna pre-
preka, obronci istoénith Himalaja i iznad te »Grbeo
(kako su taj deo zvali svi piloti) jod nedovoljno ispro-
bane i sizrodirancs superivedave imale su velike gubitke,
Majwde aviona je stradalo zhop pregrejavanja motora,
a posade su smatrale ove prelete mnogo riziénijim za-
dacima nego same napade. Prvi takav napad supertvr-
dave su izvrdile sa aerodroma Cengtu, 15. juna 1944, kada
je 68 B-29 bombardovalo japanske éeliCane u Javan.

Mapadi sa kineskih acrodroma su obavljani sa priliéno
visokim postotkom gubitaka, zbog dugih letova iznad
podruéja sa mnogo japanskih lovaca i protivavionske

87



Performanse
Maksimalna brzina 563 km na Cas
Platon 10.670m

Majveds dolet 6598 km

NaoruZanje

Desat mitraljeza kalibra 12,7 mm
| u pet odbrambenih turela

| Towvar bombi 7940kg

odbrane, kao i zbog teikoéa sa navigacijom i opremom
Mnogi 5-29 su otkazali u vazduhu pa su posade morale
da iskode padobranima ili da prinudno slete u okupi-
ranom delu Kine. Trn £-29, koji su bili odteéeni iznad
Japana, skrenuli su na teritoriju Sovielskog Saveza, i
tamo sleteli. Kako ova zemlja tada joi nije bila u
ratu sa Japanom, internirala je americke posade. Na
asnovu tih pnnudno sletelih aviona napravljena je pod
rukovodstvom poznatog sovjetskog konstruktora Tupo-
ljeva kopija 8-20, prvo poznata kao 84, a kasnije
Je kao Tu-4 postala standardni bombarder sovietskog
rainog varduhoplovstva. Tu-4 je jod pedesctih godina
slufio u brojnim bombarderskim pukovima u Sovjet-
skom Savezu, a nekih 100 primeraka prodato je kine-
skom ratnom vazduhoplovstvu nastalom 1951, Iz Tu-d
je nastalo nekoliko zanimljivih prototipova, kao, na
primer, transporini Tu-70 i moderniji bombarden Tu-80
i Tu-85, ali s¢ nipedan od njih nije toliko potvrdio, da bi
presac u serijsku izgradnju, jer su se u to vreme | u
Sovijetskom Saveru ved uvodili reaktivmi avioni, Na
Tu-4L1 isprobana je razna oprema, naroéito razne vrsie
turboelisnih motora i éistih reaktivonih motora.

Tek kada su ameritke snage zauzele Marijanska ostrva,
na Tihom okeanu jugoistoéno od Japana, nastupilo
je vreme B-29. lzgradeno je pet vazduhoplowvnih baza
za B-29 — jedna na Sajpanu, dve na Guamu i dve na
Tinijjanu. Svaka od njih bila je dovoljno prostrana
da mode prihvatiti diviziju od 180 §5-29 1 24. novembra
1944, bombarderi sa Sajpana su prvi put napali Tokio.
Prilikom owve i slededih akcija sa Marjanskih ostrva,
super tvrdave su danju dolazile na Japan na velikim
visinama 1 uz skromne rezultate. Medutim, od 9, marta

B8

predlo s¢ na nocne operacije sa manjih visina uz kori-
$éenje zapaljivih bombi. Smanjenje operativne visine,
zatim let bez penjanja do visine od T600m pa i vile
omoguéili su da se smanji kolifina goriva a da se
ponese vedi teret bombi. Kako se olekivalo da e
otpor neprijatelja noéu biti slab, sa aviona je uklonjeno
odbrambeno naorufanje i svi strelei osim onog u rep-
nom delu, éime je jof povetan teret bombi. Prvi od
tih vazduinih napada usmeren je na Tokio. U gradu
je tom prlikom uniften 41 kvadratni kilometar povr-
&ne, a preko milion ljudi — jedna sedmina stanovnika
ostalo je bez krova nad glavom. Vife od 80,000
stanovnika je poginulo a preko 100,000 ranjeno — 3to
su bili veéi gubici nego oni kasnije prouzrokovani atom-
skim bombama.
Ofanziva 20, vazduine armije protiv Japana tokom na-

Gore; YKB-29T, w trenul-
ku kada daje gorive britan-
Ekim reaklivmim  avionimg
gloster meteor, bio je prvi
letedi tamker sa prikljudkom
i ma nfermu je isproban sis-
tem, koji je nastao v Velikof
Britaniji. Americko ramo
vazduhoplovsive je  svaje
prevadens B-29 opremalo
fakozvanim wetedim jarbo-
limas, cvrstim prik{fudcima
Za aviowe-primaoce goriva.
Ovi B=-29 imeall su fzrvempens
oznaku KB-20 P.



Boing vasington 115. eskadrile RAF-a

(rore: 8a povecanim verdi-
kalnim
mnago siainifim motorima,
novim stajnim irapom § dru-
gim pobolifanfima, B-290D
Je bio prepravifen w B-50 i
pre proizvodnje nove verzife
superivreddave zapodere u Ren-
tony 1945, Verzija B-50D
(gove) bila je firoko ko-
ritéena kao tremaini avi-
on za obuku posada kofe
su letele na novim  sred-
njirn Bombarderina sirate-
gijskog vazdufoplovara,

stabilizatorom |

Dimenzije
Raspon krila 43,1 m
CuZing trupa 30.2m

Motori

Cotiri motora rajt ciklon
R-3350 od po 2200 KS

rednih meseci je svojim dnevnim i noénim napadima
prouzrokovala Japancima ogromnu neposrednu Stetu,
a uz to th je prsilila da veliki broj aviona povuku
sa raznih ratiSta Sirom Tihog okeana i ukljufe ith u
odbranu matiénih ostrva. Ta finjenica je mogla da po-
stane ozbiljna pretnja za B-29, da nije usledilo ameriéko
zauzimanje ostrva Ivo D¥ma i kasnije Okinave, &to
je rnafilo da su od tada tefki bombarderi imali jaku
lovalku pratnju sve do svajih ciljeva u Japanu.

Atomska bomba

Osim  pustodeéih bombarderskih napada sa po 500
aviona, supertvrfave su obavljale i druge zadatke:
bacale su tovare mina u japanske vode, a posebne
verzije F-13.4 koridéene su za fotografsko izvidanje.
A onda, 6. avgusta 1945, superivedava B-28 zvana

wEnola Gefe, koja je poletela sa Tinijana sa svojom atom-
skom bombom i bacila je na grad Hirofimu, oznaéila
je pofetak koriSéenja atomskog naoruZanja. Tri dana
kasnije atomska bomba j¢ razorila | grad Nagasaki.
Kada je, 15. avgusta, Japan kapitulirao, oko Japana bilo
J& 828 superivrdava. £a vreme rata na Tihom okeanu,
20. americka vazduina armija je bacila 169679 tona
bombi, od kojih je 105.486 tona bilo zapaljivih, i mnogo,
ko nije wivrdeno koliko, mina. [zgubljeno je 419
B-2¢ u borbenim akcijama, a jod 105 je unifteno ili
tede oftedeno u raznim udesima. Deset B-29 je izgub-
lieno na preletanjima od Sjedinjenih Drkava do frontova.
Ma dan pobede nad Japanom, 20. vazduina amentka
armija je imala 1100 supertvrdava. ukljuéivii i oko
50 izvidackih F-13 A,

Pobeda nad Japanom dovela je do povladenja naruds-
bine 3092 B-29, ukljufujudi i verzije B-20C sa boljim
motorima. Makon rata razvo) 8-29 se kretao u praven
prilagodavanja aviona brojnim novim zadacima: spasa-
vanje na moru, borba protiv podmornica | meteoro-
lofko 1zvidanje, kao i ispitivanje brojnih novih motora,
U svojoj prvobitnoj ulozi bombardera, B-29 je ostao
glavni oslonac posleraine Strategijske vazduhoplovne
komande 1 u vreme korejskog rata 1950—353. svakog
dana je koridéen u operacijama, iako su poleli da ga
zamenjuju i modemniji avioni. Tokom trogodidnjih borbi
u tom rate, B-29 su bacili 167.100tona bombi za vreme
21.000 borbenih letova i1 obonli 33 protivniéka aviona,
ukljufujuéi i 16 aviona MIG-135, Ukupni gubici B-20
iznosili su 34 aviona, od Sega je 20 unidteno tokom
samih operacija.

Na dan 25. novembra 1945. modificirani B-29 8 Pg-
kusan Drimbor postavio je svetski rekord v neprekid-
nom letw od Guama do Vadingtona na relaciii od
13.180km. Oktobra iste godine, ovaj avion je leteo
bezx sletanja od Havajskih ostrva do Kaira u Egiptu
— 15.290km za 39 &asova i 36 minuta.

Leteci tankeri

Sasvim novi vid koritéenja B-29 nastupio je onda
kada se pojavila zamisao o punjenju aviona gorivom
za vreme leta, $to je bio novi nadin za povetanje
doleta bombardera i lovea. Pod oznakom KB-29 M,
92 B-29 prepravljena su u letede tankere, sa dva velika
lanka za gonvo smedlena u nekadainjem prostoru za
bombe, pumpama za pretakanje i specijalnim crevima
na uvlaéénje sa prikljufkom koji je moraoc da uhvati
avien koji prima gorive u vazduhu. Majvite odabranih
B-29 je dakle preuredenc da mode primati gorivo,
a jedan odeljak za bombe je koriféen za dodatni rezer-
voar radi poveéanja sopsivenog doleta. Tri para leteéih
tankera KB-29M su na tri punkta iznad Zemlje
dopunjavali gorivom B-30A4 zvani Sredna leidi 1T,
koji je izvrio prvi neprekidni let oko sveta 1949, We-
gativnosti ovog sistema za punjenje gorivom otklonjene
su zahvaljujuéi Boingovom razvoju takozvanog sleteteg
jarbolaw, koji je dopustao évriéu mehanifku povezanost
izmedu oba aviona i mnogo brle pretakanje goriva.
LU Rentonu je uskoro preradenc 116 B-2¢ u KB-29 P
sa wletefim jarbolome. Time je produfen wvek B-29
ali u septembru 1960, svi su konafno povudeni iz upo-
trebe. Medu stranim  vazduhoplovsivima. britanski
RAF je koristio neke supertvedave od 1950, do 19355,
Amerikanci su ove avione pozajmili RAF-u, njih 88,
a uzeli su ih iz jednog pustinjskog skladifta za islufene
avione u kakve su nakon rata stavijali prethodno dob-
ro zadtitene avione. U sluzbi RAF-a oni su bili poznati
kao avioni vasingion.

Vet 1944, Prat i Vitni je prepravio jedan B-204 i
opremio ga motorima R-4360 vasp mejdfor od po
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Dole: proizvednia supertve-
dava odvijala se | u fab-
rici Bel u Marijeri i w fabrici
Martin w COmrahi, uz Boin-
gove w Vidied | Rentone. Do
1946, izradeno je blizu 4000
B-29, a onda je proizvodnja
st rena na jade B-50 koji
S izradivani sve do 1953

1500 KS. Poznati kao XB-44 oni su doveli do porudihi-
ne 200 tako poboljfanih 8-2¢ koji su dofiveh neke
druge promene koje je trebalo da sprovede fabrika
Boing u Rentonu. Owi avioni su narudeni jula 1945
I veé nakon mesec dana, posle dana pobede nad Japa-
nom, ova narudibina je smanjena na 60 primeraka
Mova preimenovana w  B-30, prema
Boingovom projekiu 345-2, prvi put je poletela 25. ju-
na 1947, 1. osim po moloru, od B-29 se razlikovala
i po metar i po vitem vertikalnom stabilizatoru koji
je mogao da se sklopi da bi avion mogao da ulaz u
hangare sa vratima standardne visine, Manje ofigledne
razlike sasiojale su se u dvridoj i lakioj konmstrukeiji
krila, &vriéem 1 jafem stajnom trapu, hidranliékom
ojadanom upravijanju i u nosnom todku koji je omo-
guéavao skrmarenjes. Umesto konvencionalnog sistema
na napadnim ivicama krila i stabilizatora za otklamjanje
leda, ugraden je elektriéni sistem za odledivanje koji
je spreéavao stvaranje leda na nosedim povriinama

superivedava

lzraden je ukupno 371 B-50 od toga B0 primeraka
B-50A, 45 tpa B-S0B i 222 B-500D sa novom
kupolom napred i sasvim gore, od pleksistakla, kao
i uredajem za snabdevanje gorivom za vreme leta,
I konalno, izradeno je 27 TE-50H, nenaorulanih
trenafnih aviona za bombardovanje i navigaciju

Od 1947. mnogi avioni B-50 prepravijeni su i oprem-
ljeni kamerama i elektronskom opremom Za izvidanje,
jer se za takvim avionima ukazala potreba. Drugi su
prepravijeni za razne druge zadatke. Tako su nastale
varijante kao TH-50 za trenafu posada, zatim WEB-50
za meteorolodko izvidanje | konaéno 136 K8-50 tan-
kera sa tri sjarbola« za istovremeno napajanje tri aviona
Taktitkog varduhoplovstva u vazduhu. Oni su ispod
krila bili opremljeni 1 sa po dva reaktivna motora
d¥eneral elekirik J47 od po 2340kg potiska, 5o je
najveéu brzinu aviona dovelo do skoro 700 km na &as,
a donekle zastarele tankere nanovo prilagodilo zahte-
vima vremena i produfilo im vek upotrebe.
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LETECA TESTERA

Karakteristiéno brujanje harvardovog motora bio je dobro poznati zvuk
na mnogim saveznic¢kim aerodromima za trenau

Nort ameriken harvard je bio sasvim poseban avion. MNe
samo stoga 3o jok 1 danas leti iako je podeo da se izra-
duje tridesetih godina ovog veka, ved i inade pravi je
paradoks. Dok mnogi drugi avioni proizvedeni za ope-
rativie svrhe, kada zastare pofinju da se koriste za tre-
nafu, kod harvarda je bilo upravo obrnute: konstruisan
jeiizgraden kao trenaZni avion ali je potom poleo da se
preraduje | za borbene zadaike.

Prototip je nastao iz projekta Nort Amenkena NA-16,
koji su u fabrici samoinicijativno zapodeli, i prvi put je
poleteo u Baltimoru 1935, Makon testiranja u Rajt Fildu,
acrodromu americkog ratnog vazduhoplovsiva, pre-
raden je u NA-19, koji je zbog odliémh osobina postao
osnova za serijsku proizeodnju, a na kraju, kao B7-9, bio
je najrasprosiranjenii amencki irenadm avion. Kako se
za 1aj avion interesovala i ameritka mornarnca, da bi ga
onda i narudila u vedem broju, Nort Amenken je morao
da otvori nove proizvodne pogone u Inglvadu.

Proizvodnja za izvoz

Kao trenaZni avion BT-9 nije bio podvrgnut zakonu koji
je tada neutralnim Amerikancima zabranjivao da proda-
ju ratne avione, MNort Ameriken je zbog loga proizveo
dva demonstraciona prototipa — jedan za Kinu (kasnije
je prodat Hondurasu), a drugi za Fokera i trebalo je da se
koristi za reklamne letove u Evropi. Harvard — koji je
tada bio poznat jedine po brojevima projekata i kratici
NA — imao je sve osobine modernog trenaknog aviona.
Mjegova maksimalna brezina od 338km na 2as na visini
od 1525 metara bila je priliéno velika za to doba, a brzina
sletanja relativno mala. Zvezdasti motor prat i vitni od

550 K8 je pruzao dovoljno moguénosti za izvodenje svih
vrsia akrobacija bez gubljenja visine.

Veliki podstrek za izvoz ovog tipa aviona dat je 1938,
kada je BT-29 postao prvi ameniki avion porufen u
zaista velikom broju za britansko ratno vasduhoplov-
stvo. RAF je, po svom obifaju. dao novi naziv letelici
— harvard 1 uvrstio ga u 3. trenafnu pilotsku Skole u
Gravtamu. Dodlo je do velikog negodovanja u britanskoj
vazdehoplovnoj industriji, koja ¢ zabrinula $to je RAF
kupio stranu opremu, pladed se da za nju onda vide nece
biti devoljno posla, ali se opravdanost ovakve politike
potvrdila ve¢ godinu dana kasnije, kada je Britanija
objavila rat Nemackoj a SAD postale »arsenal demokra-
tijes. Podeina narudibina od 200 aviona je udvosirudena,
a uskoro ih je narudeno jod vide, i to u verzij harvard [f
(MK [ll koja se razlikovala po tome 3o imala za-
tupljene umesto zaobljene vrhove krila, dok je kasnija
verzija Mk 117 imala drugaCiji sistem elektroinstalacije i
bolje osobine u prevutenom letu.

I Francuzi su narudili 230 harvarda za svoje pilotske
ikole ma jugu Framcuske, ali pre nego 5to je izvricna
isporuka ova zemlja je kapitulirala, tako da je ostatak od
119 aviona preuzela Kanada. Kanadani su pored toga i
sami narucih 30 Aarvarda. Francuska p imade bila na-
rutila jod sledecih 450 harvarda pre kapitulacije. ali su ih
sve na kraju preuzeli Britanci.

Porud?bine za ove avione su dolazile iz Argemtine, iz
Brazila, iz Kine, Cilea, Hondurasa i Venecuele, Peru je
traZio specijalnu verziju lovea jednoseda, a sama fabrika
je izradila novu verziju za napade na zemaljske ciljeve.
Ma kraju, Mort Ameriken vide nije mogao da sam

Gore: AT-60 hio je naj-

brajnija  verzifa

ek sama.

Uikenpiner e izgradeno 4388

primeraka.
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Dale: Harvard koji je RAF
sa acrodroma w Baskomb
Daunu koristio za fologra-
Jisanfe iz vazduha.

Sasvim dole: Harvard je bio
vife od 16 goding osnovni
trenaini avion u pilotskim
Skolama RAF-a.
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podmiruje naraslu potrainju, pa je odlufio da ustupi
licemeu za izgradnju ovih aviona Argentini i Australiji.
Svedska je takode izgradila 135 harvarda, od toga 23 sa
italijanskim motorima marke pijado.

Harvard u Americi postaje teksan

U ameritkom ratnom vazduhoplovstvu Mort Amerike-
novi avioni dobili su 1940, novu zvaniénu oznaku A4 T-4,
a popularno su nazvani reksan. Uskoro je pod oznakom
NJ-I poteo da se izraduje i za americku mornaricu.
Makon prvih 40 aviona iz 1936. usledile su stalno nove
porudibine da bi do kraja 1946, bile isporufeno 4000
primeraka aviona SNJ. Postojale su manje razlike iz-
medu raznih serija, a nekoliko ih je imalo kuku za
trenadu sletanja na nosafe aviona. Veéina ovih aviona
bili su &isto jednostavni trenadni avioni, ali neki su iz-
radeni i kao avioni za vezu. Zbog velike proizvodnje
Mort Ameriken je otvorio drugu proizvodnu liniju i u
Dalasu u Teksasu.

Harvarde su koristili i neprijatelji saveznika. Nematka
Luftvafe je u Francuskoj zaplenila ve&i broj harvarda i
koristila ih je za obuku svojih pilota i kao avione za vezu,
a koristile su ih i snage vidijevske Framcuske u severnoj
Africi. | Japanci su se interesovali za taj avion i njihova
fabrika Micubii je 1937, kupila tri primerka i dala ih na
procenu japanskoj mornarici. Ma kraju je Japan kupio
licencno pravo za proizvodnju. Sa oznakom K10 W 1 i
sa japanskim motorom nakad#ima kotobuki od 600 KS
proizvedeno je 176 primeraka ovog aviona izmedu 1941,
i 1944, lako su mu Japanci izmenili repne povriine, Lo je
bez sumnje bio harvard, Saveznici su ih na tihookean-
skom ratiftu kodirano zvali owuk.

Australija je preuzela razlicite verzije harvarda i 1936,
odabrala je NA-33 za proizvodnju u fabrici Komonwvelt,
Australijsko ratno vazduhoplovstvo ih je koristilo kao
avion opite namene pod imenom vajrave). Prvi je poleteo

27. marta 1939, a do izbijanja rata na Tihom okeanu
izradeno je preko 400 primeraka vafraveja. Vajravef se
prvi put sukobio sa Japancima na Malaji, bombardujuéi
ih iz obrudavanjs uz ukljulene sirene, imitirajudi tako
nematke fruke. Medutim, oni su bili nemoéni u borbama
sa zeroima iako je jednom neki vajravej uspeo da obori
jedan japanski zero. Za vreme izvidafkog leta kod Gona,
na Movaj Gvineji, 26. decembra 1942, potporuénik D¥on
Arter (J. Archer) je primetio japanski zerp ispod sebe,
odmah se obrufio, napao ga iz dva prednja mitraljeza i
oborio ga. Kasnije kada su saveznici postigi premoé u
vazduhu, vajraveff su ostali u operativnoj upotrebi i
koridéeni su za napade na japanske polofaje sve do
1945. U Australiji je proizvedeno okoe 755 vajravejo.

Povetanje proizvodnje

Pofetak rata je u Velikoj Britaniji prouzrokovae veliki
nedostatak trenaZnih aviona koji amerifka industrija
nije odmah mogla da popuni. Nort Ameriken je imao sve
vi%e posla sa izradom mastanga | bombardera midel, pa je
sklopljen dogovor sa kanadskom vazduhoplovnom fab-
rnkom Mordijn u Montrealu o licencnoj proizvodnji i
onih harvarda koje su finansirale SAD, a po zakonu o
zajmu i najmu bili su namenjeni saveznilkim vazduho-
plovstvima Sirom sveta. U Kanadi je ukupno protzvedeno
2767 ovih aviona. Cak i nakon rata, ameritko armijsko
varduhoplovstve koje je 1947, reorganizovano U Vaz-
dusne snage SAD, odlutile je da zadrh avione AT-61 T-6
(kako je tada nazvan) kao osnovni trenaZni avion. Avien
je ipak obnovljen prema novim standardima i savreme-
nije je opremijen. U vise od 3000 primeraka je poboljsa-
na preglednost iz sediita instruktora putem podizanja
njegovog sedifta, kapaciteti rezervoara za gorivo su po-
vecani a repnim toékom moglo se upravijati, U RAF-u
nizsu preduzimana tolika poboljianja harvarda, ali su ot-
pisani svi preostali iz prvih ranih godina, a zadrkano je
oko 600 harvarda ME [, a jod 385 je zasticeno u skladis-
tima. Slitno se dogodilo i u Rodeziji.

U RAF-u su trenaine harvarde koristili do 1955, kao
fotoizvidacke avione a nekoliko primeraka su zadrzali i
do kraja sedamdesetih godina u Baskomb Daunu 3to
predstavlja svojevrstan rekord za predratne avione.
Izvestan broj aviona harvard 1] koriséen je prilikom se-
lekeije i trenaZe pilota Prve | Druge eskadrile Marodne-
oslobodilatke vojske Jugoslavije (352, i 351, skvadron
RAF-a) na acrodromima u Libiji u proleée i leto 1944,
Aprila 1945, deset harvarda [T predato je od strane
EAF-a jugoslovenskom ratnom varduhoplovsivu gde
su koriiéeni prvo u pilotskim Skolama, a od 1951. za
preobuku na P-47 D randerbolt. Poslednji nadi primerei
rashodovani su 1960, pa je Muzej jugoslovenskog vaz-
duhoplovstva nabavio jedan primerak harvarda iz Fran-
cuske na baz razmene za na% avion »522.

lako je krajem drugog svetskog rata zanstavljena serijska
proizvodnja aviona teksan, 1. harvard, fabrika Kanadi-
Jjen Kar je zadrfala licencu za preradu i revizgiju aviona
koji su ostali u upotrebi dirom sveta. Sve do kraja pede-
setih godina v toj su fabrici izradivali i rezervne delove.
U SAD su do 1945, u tri fabrike izradili 16.966 aviona
teksan harvard, a zajedno sa kanadskom proizvodnjom i
sa 81 avienom kaji je izraden u Brazilu, na svetu ih je
ukupno hile 20,880,

U korejskom ratu Amerikanci su T-6 koristili kao iz-
vidacki avion za osmatranje jedinica, i kao avion koji je,
na srazmerno sigurmej vising, krutio iznad ciljeva koje su
napadali lovei-bombarderi i radiom javijao koliko su
uspedni njihovi pogoei, usmeravajuél ih na nove ciljeve
koje u niskom letu nije bilo moguée uobiti.

I u RAF-u harvard je u porainim godinama dobijao
sasvim nemiroljubive zadatke i to u vreme kada su se



Britanci joi nadali da ée modi silom da saluvaju svoje
kolonije. Tako su ih narogito &esto slali protiv kenijskih
pobunjenika Mau-mau i to sa teretom od po osam bombi
od devet kilograma i jednim mitraljezom.

Od Algira do filmskih uloga

Posle rata, Francuzi su najvide koristili Aarvard u ratne
svrhe i to tokom rata u AlZiru. Od 1946, do 1960, njik 450
slufilo je za napade na alkirske boree za slobodu, sve dok
ovi avioni nisu zamenjeni modemnijim T-28. Kako je
harvarde bilo moguée kupiti prilifno jeviino Sirom sveta,
ubrzo su postali vlasniftvo mnogih pladenika u raznim
ratovima medu afritkim drifavama.

Oduvek postoji obita) da vazduhoplovstva raznih ze-
ymalja stvaraju svoje akrobatske eskadrile. U toj ulozi
harvardi su se pojavljivali na Movom Zelandu gde su,
inade. za trenafu korifteni &tavih 36 godina. Shéna
eskadrila postojala je i u Brazilu gde je nazvana Dimna
eskadrifa jer su harvardi, kojima su pilotirali najbolji
nastavnici brazilskog vazduhoplovstva, za sobom ostav-
ljal tragove dima. Jufnoafricka akrobatska eskadrila je
pred publikom nastupala tako $to su djeni avioni medu-
sobno bili povezani trakama,

Kada su Sezdesetih godina i najvatreniji pristalice Skol-
skih fiarvarda morali da priznaju da su ovi avioni isuvise
zastareli za trenazu novih ratmh pilota, jos upotrebljivi
harvardi su ¢ sve éefée javijali na licitacijama otpisanih
ratnih aviona. Na ta) nadin dobar deo njih se nadao u
raznim civilnim pilotskim Skolama, a neke su koristili
acro-klubovi, pa i pojedinci.

Owi avioni su nastupali i u brojnim filmovima sglumedic
razne ratne avione druogog sveiskog rata koje filmski
radnici misu mogli da nadu. Ponekad bi ih i preradili,
kako bi bili 3o realisti€niji. Taj je zadatak najiemeljitije
uraden prilikom smimanja spekiakla o japanskom napa-
du ma Perl Harbor koji je pod naslovom Tora, Tora,
prikazivan i kod nas. Samo su malobrojni gledaoci #nali
da je 12 prikazanih japanskih lovaca zero, uz brojne
prepravie, napravljeno od nekadainjih americkih fek-
sama, ada su, uz jod vede izmene — oni predstavljali i tri
torpedna bombardera nakad®ima B-5 N.

Juna 1978. u nekadainjoj bazi ameritke 8. vazduSne
armije u Bejsingbornu u Engleskej odrian je meduna-
rodni susret prekivelih farvarda. Sa svih strana svema
stiglo ih je 16 i medu njima kao najstariji nagradu je
dobio avion $vedskog pilota Bjerna Levgrena (Bjom
Lowgren), jer je njegov reksan izraden jod 1941. Taj avion
je proveo i najveéi broj éasova u varduhu — ukupno
6000. MoZda je to najbolji dokaz o izdrijivosti ovih
poenatih trenaZnih aviona.

Desno, gore: Harvard sa
norveikim  civilnim  ozng-
kama. Od 1950, je posiao
popularni sporiski avion.

Desne, u sredini; Po zavr-
setku vajme sluzbe, mnoge
harvarde su preuzeli poje-
dinei. »Civilni avions  ma
forografiji  prethodne fe
shufio u RAFu i holand-
skom vazduhoplovsivi,

Desma: Harvard MK TV iz-
raclent w Kanadi, kofi je 1971,
wfestvovae u vazduhoplov-
naj tref London-Vikrorija,
snimijen pred poletange.
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BORBENI KATALINA

Leteo je iznad svih svetskih mora

Konsolidejrid PRY, karaling, kako su ga prozvali Bri-
tanci, bio je najbrojniji hidroavion svih veemena. Pro-
izvedeno je oko 3300 primeraka PBY i verzija izradenih
po licenci u SAD, Kanadi i Sovjetskom Savezu. Ovi
hidroavioni su koridéeni u vide od dvadeset zemalja, pre
svega tokom drugog svetskog rata, a jedan manji broj
PBY ostao je u upotrebi i do nadith dana.

PEY — %o prema nazivima amenéke mornance ozna-
Eava patrolni bombarder fabrike Konsolidejtid — stvo-
rila je grupa konstruktora koju je predvodio glavni in-
*enjer Isak Ladon (Isaac Laddon) u Bafalu, gde se nala-
zila jedna od fabrika Konsolidejtid. Isak Ladon se kas-
nije proslavio sa svojim liberatorom, Vel od podetka
dvadesetih godina ovh fabrika je 1zradivala hidroavione
za ameriéku momaricu, podevii sa nekoliko jednostav-
nih Skolskih dvokrilaca N ¥-2, a kasnije je presla na sve
komplikovanije letelice.

Kada je amenéki momariéki biro za aeronantiku raspi-
sa0 konkurs za prvi jednokrilni hidroavion, jedna od
porudibina za prototip poverena je 1 Konsolidejtidu.
Hidroavion je poteo da se gradi 1923, i dobio je oznaku
XPY-!, &0 znadi eksperimentalni ( X) patrolni { P} avion
fabrike Konsolidejtid ¢ ¥, prva verzija( I). HPY-1 je bio
u to vreme veliki avion sa rasponom krila od 30'm na
kojima je trebale da se nalaze dva ili fak 1 tri motora

Krila su bila prekrivena platnom. Trup je bio oblikovan
kao vitak éamac sa jednim jedinim stepenikom.

lako je Konsolidejtidov prototip bio uspetan, porud2bi-
nu za serijsku proizvodnju dobila je fabrika Glen Martin
u Baltimoru. Ovi avioni su dobili oznaku P3A-1.
Medutim, Ladonova ekipa #bog toga nije odustala od
daljeg rada na svom XPY, pa se poduhvatila prepravke
svog hidroaviena prema zahtevima morarice koja je
traZila dolet od preko 4800 kilometara. Tako je nastao
XP2Y-1, drugi Konsolidejidov patrolni tip, koji je bio i
bolji od onog 5to je tra¥ila mornarica. Izradeno je 47
aviona, a P2Y-1 su uskoro zamenili serijski P2Y-21 3.
Medutim, Konsolidejtid nije bio zadovoljan i zapodet je
rad na XP3Y sa motorima prat i vitni R-1830. Dagla-
sova vazduhoplovna fabrika je isto radila na svomu
modelu aviona XP3D, sa istim motorima, predvidenim
doletom od 4830 km, brzinom od 160km na &as i sa
najvetom tedinom od 11.340kg. 5to je Ladona pod-
staklo da uéini sve kako bi 3o vide poboljiao per-
formanse veé ionako uspeinih hidroaviona P2Y.

Owo se takmidenje zavriile, medutim, time da je X P30-1
poleteo mesee dana pre Ladonovog hidroaviona, a sve je
upuéivalo na to da de biti izvanredno uspeian avion. Na
kraju se pokaralo da je i Konsolidejtidov avion potpuno
dorastao Daglasovom i komisija je, dakle, odluku mogla

Dimanzije ;
Raspon krila 31,7 m
Du¥ina trupa 20,4 m
Visina B.15m

Motori

Dwva motora

prat i vitni R-1830-92
win vasp u zveadi

od po 1200 KS

Performanse
Maksimalna brzina
272 km na das

na nivou mora
Brzina krstarenja
188 km na fas
Platon 4480 m
Maksimalm dolet
4095 km




Konsolidejtid katalina Mk IV A iz RAF-a

Maoruzanje
Tri mitraljeza 7,7 mm

Dwa mitraljeza kalibra 12,7 mm

Do 1800 kg bombi, &etiri dubinske bombe
ili dva torpeda 635




Gare: Na PRY tovare bom-
be od 225 ke, pre hitke za
Midvej, juna 1942

da donese jedino na osnovu cene kodtanja. Konsolidejtid
je bio za 20.000 dolara po primerku jevtiniji od Dagla-
sovih 110,000 i tako je juna 1935, Konsolidejtid dobio
ugovor za izgradnju 60 hidroaviona P3Y

Prototip P3Y-1 je postavio novi svetski rekord u daljini
preleta za hidroavione. Prvo je leteo od Morfolka u Vir-
d#iniji do Koka Sola uz Panamski kanal, gde je snab-
deven gorivom pre ponovnog poletanja za San Francisko

oko 5130 km daleko.

Dok su se u fabrici pripremali za serijsku proizvodnju
hidroaviona, na prototipu su obavljena neka poboljfanja
koja je trebalo da se sprovedu i na 60 primeraka prve

serije u ta pobolifanja ubrajao se i veli prostor Za
bombe koji je primao do 540 kg tereta, 3to je ovaj hidro-
avion stavljalo u red tzv. patrolnih bombardera, pa je
P3Y prozvan PBY-1 (prvi tip- patrolnog bombardera
Konsolidejtid). Mekadagnji X P3 Y-/ je dobio vedi stabili-
zator pravea 5o je proisieklo iz iskustva sletanja u Koka
Solu, i snafnije motore prat i vitni R-1830-64 od po
SO0 KS, i obrinu turelu u nosnom delu hidroaviona,
Centralna sekcija krila je bila popunjena rezervoarima i
gorivo koji su imali kapacitet od 7955 litara Sto je
omoguéavalo dolet od 6440 kilometara, Hidroavion je
bic naorufan mitraljezom kalibra 7,7mm v nosu i dva
mitraljeza kalibra 12,7mm u zadnjem delu trupa. Do
453 kg bombi moglo je da s¢ smesti na detini nosata ispod
upornice krila ili u adapterima za manjih $est bombi od
po 45 kg, Spoljni nedto povuéeni plovei bili su postavljeni
tako da su se mogli uvladiti na krajevima krila. Grupa za
patrolne letove 11 F je prva dobila nove hidroavione,
medu njima i prvobitni prototip, prilagoden svim serij-
skim standardima.

Prepravijanje u amfibiju

I pre nego &to su isporudeni prvi PEY-/, momarica je
narudila jod 50 poboljianih PBY-2, a krajem 1936, jod 66
aviona PRY-3 sa jadim motorima prat i vitni R-1830-66
=1 po 1000 KS. Kroz godinu dana, pojavili su se nedto jadi
motori od 1050 KS R-1830-72 kaji su po pravilu ugra-
divani u hidroavione PBY-4 isporudivane od oktobra
1938, do juna 1939

Poslednje &etiri od ukupno 33 letelice serije PBY-4 imale
su neke novine: tri primerka bila su opremljena izbode-
nim staklenim kupolama, preko mitraljeskih gnezda u
bokovima trupa. a jedan je bio opremljen novim kormi-
lima koja su potom postala standardna na slededéo] verziji
PBY-5. Poslednji PRY-4 je bio opremljen, prema dogo-
voru sa mornaricom, iz 1939, stajnim trapom koji mu je
omoguéavao sletanje i na acrodrome i tako nastala
amfibija je prvi put poletela 22, novembra 1939, Ozna-
éena je kao YPBY-54.

| pre nego 5to je razvijen kao amfibija, PBY se pokazao
kao avion sa mnogo moguénosti za upotrebu. Civilna
varijanta PBY-! prodata je istrafivatu dr Ridardu And-
boldu (Richard Archbold). On je avion kratko koristio a
onda ga je prodao viadi Sovjetskog Saveza za traganja
za pilotom 8. Levanevskim i njegovom posadom koji su
nestali prilikom pokuiaja da prelete Severni pol u veli-
kom bombarderu konstruktora Bolhovitinova DEA
Omi nikada nisu pronadeni i sve do danas nifta se ne zna
o njihovoj sudbini. Avion PBY — nazvan guka po nazi-
vu jednog juinopacifickog vetra ostao je u Sovjet-
skom Savezu gde je detaljno isproban i veoma dobro
ocenjen. Bez sumnjé j¢ ovaj prvi PRY podstakao Sovjet-
ski Savez da naruéi jod tn civilna 28-2 hidroaviona za
prevoz tereta i podte a zatrakio je i licencu za proizvod-
nju od Konsolidejtida. Ozamnaest amerilkih tchméara
1 inZenjera odletelo je tako u Sovietski Savez da pomog-
nu pokretanje serijske proizvodnje tih hidroaviona u Ta-
ganrogu, na obali Arovskog mora. Pre samog izbijanja
drugog svetskog rata, jedna od tih civilnih letelica PEY
{ 28-5) prodata je i ministarstvu vazduhoplovsiva Velike
Britanije. Obalna komanda je dobro ocenila ovaj avion
pa je narulen vedi broj PEY-4 kojima su 1941. popu-
npene 209, 1 240, grupa ove Komande.

lako je u to vreme ameritka vlada joi bila neutralna,
onda je ved vriila pripreme za odbranu svojih morskih pu-
lije i Japana. Odmah nakon izbijanja rata, septembra
1939, americko mornarfko varduhoplovitvo je svoje
jedinice sa PBY poéelo da seli ka morima za koje s¢ Zna-
lo da ée ih uskoro wgroziti nematke podmornice 1 kr-



Desmo: Britanski Kataling ma
Sredozemijiu wvedbava ba-
canje dimnih bombi. Karali-
ne iz sastava obalne komean-
de wnidtili su wkupno 196
neprifateljskih podmornica.

Levo: Jedan PEY vaku ka
matiémom brodu za hidro-
avione da bi ga dopunili go-
rivom, uickem salivi Alewt-
skif osirva, 1942,

Desno, dole: Prva verzija
amyfibife bila je PBY-5A iz
{939, Stajni trap ripa rri-
cikla kaji je dodar PBY ne-
znaima je wlicde Hd perfor-
manse avioma, a veoama fe
profivio njegovu upotreb.

starice. Tako je grupa VP-33 prebadena iz zone Panam-
skog kanala u mornaritku bazu u Gvantanamu na Kubi,
za operacije iznad Kariba. Avion PEY iz VP-51 stigli
su u San Huan u Portonku iz Norfolka u VirdZinin da
bi patrolirali iznad junih prilaza Karnbima kroz Male
Antile. | na Tihom okeanu su ved septembra Ameri-
kanci prebacili 14 PRY iz grupe VP-21 iz Perl Harbora
na Filipine, gde se kasnije jod jedna grupa tih aviona
prikljugila 10. patrolnom puku koji je tokom prvih dana
rata na Tihom okeanu odigrao veoma znacajnu ulogu.
Dok su naruceni PB ¥-4 preradivani u pogodnije amfibije
PBY-54, amencka viada e naruéila sledecih 200 PEY,
5to je u to vreme predstavijalo svakako najvedu porudi-
binu mormarice od zavrietka prvog svetskog rata. Svi ti
avioni je trebalo da se pre svega konste u takozvanin
patrolama za ofuvanie amendke neutralnost i trebalo je
da &tite ameri¢ku trgovadku i ratnu flotu na svim brojnim
morskim rutama zapadne polulopte.

Tokom 1939, i Velika Britanija je poela uveliko da
narucuje avione PRY. Prvih 30 aviona, dobijenih 1941,
RAF je nazvao kataling i to ime¢ ovih uspednih aviona
profinlo se firom svela.

Kanadski kanzo

Da bi se ubrzala proizvodnja neophodnih karaling, bri-
tanska komisija za nabavke odigrala je kljuénu ulogu
u pripremi proizvodnje u dve kanadske podrunice fab-
rike Vikers. Proizvodnja je prvo krenula kod Boinga,
kome su od septembra 1940. podeli da %alju sastavme
delove iz fabrike Konsolidejtid iz San Dijega. Podeli su
montaky 35 aviona PEY-54 keoii su u Kanadi nazvani
kanzo A (sastavljeno od Kanada i Konsolidejud).

I americka vlada je marudila 134 dodamna PBEY-3A
novembra 1940, a isporuka je usledila godinu dana
kasnije. Tako su do decembra 1941, kada su SAD uile u
rat, bile 23 grupe sa avionima PBY, sa po 12 aviona
svaka. Medutim, samo su dve grupe hile opremljens
iskljucivo amfibijama, a ostale jedinice su imale FEY-3,
41 3. Broj grupa je tokom rata za dosta kratko vreme
dostigao brojku od 29 operativnih jedinica, a postojale su
i dodaine jedinice za trenadu,

Slededi podstrek za proizvodnju dat je 1941, kada je
fabrika aviona americkog ratnog vazduhoplovsiva u
Filadelfiji odredena za izradu verzije karaling koja je
dobila oznaku i ime PEN-! nomad. Ova verzija se prilié-
no radikovala od prethodnih. Imala je produfen trup i
neito nagnul nos. Ameritka mornarica je dobila 17 tih
aviona, a 137 je po zakonu o zajmu i najmu poslato u
Sovietski Savez.

Najvedu slavu karalina je postigla akcijom koja je izve-
dena 26. maja 1941, godine, kada je jedan avion ovog
tipa iz 209. grupe RAF-a otkrio nemacki bojni brod
Bizmark, koji je upravo bio umaknuo britanskim krsta-
ricama Norfolk i Safolk. Britanski pilot i sneutralnis
ameritki porudnik izvidag, koji je zamenjivao svog bri-
tanskog kolegu, prvo su se iznenadili $to vide nemaéki
ratni brod. Znali su, naime da je pre vide od trideset
Easova Bizmark pobegao ispred svojih gonilaca i otplo-
vio za neku nemacku luku u okupirancj Norveikoj ili
Francuskoj. Snafna protivavionska vatra sa nematkog
broda je posadi katalire potvrdila da nemadki brod po
svaku cenu hoée da pobegne. Pilot je odmah poslao
obaveitenje radijom o svom otkriéu i novom poloZaju
Bizmarka. U roku od samo nekoliko &asova, aviom sa
britanskog nosala aviona Ark Rojal i jod jedna kataling
iz sastava Obalne komande, stigli su na popridie i sud-
bina najznadajnijeg nemackog ratmog broda hila je
uskoro zapedacena.

Tri dana nakon japanskog napada na Perl Harbor prva
jedinica sa PBY doletela je u Matal, u Brazilu, da bi

zapodela uobitajeno protivpodmornidko patroliranje.
Sledeceg dana, 11. decembra 1941, Nemadka i Italija su
objavile rat Sjedinjenim Amendékim Dravama, a brazil-
ske snage su s¢ odmah ukljuéile u traZenye nemackih
podmornica i brodova po juinom Atlantskom okeanu.
Tih dana je obavljen i zanimljiv eksperiment ameridke
momaritke istrazivatke laboratorije koja je jedan PRY
opremila radarom. Amencki tehnidan su uginili mogué-
nim da se jedna antena koristi za obe transmisije radar-
skih impulsa i prijema njihovog ehoa i 17. decembra prve
probe su pokazale da je novi radar mnogo pouzdamin od
svih dotadainjih.

Operacije iznad Tihog okeana

Za to vreme 10, patrolni puk se na Filipinima spremao
za prve sukobe sa japanskim snagama koje su napravi-
le veliki prodor posle svog uspeinog napada na Perl







Harbor. Grupe YP-101 1 VP-102 bile su prinudene da
napusie svoju bazu na Filipinima pred japanskom inva-
zijom i da s¢ povuku u Balikpapan na Borneu gde su
stigle 15. decembra. Odatle su odletele za Surabaj na Jawi
sa swojih preostalih dvanaest aviona. Njihov komandant
kapetan Vagner (Wagner) je poslao jedno odeljenje na
1450 km wdaljeno osirve Ambon, gde se dotle nalazila
holandska hidrobaza.

Desetom patrolnom puku pridrodlo se jod jedanaest
aviona FEY iz VP-22 grupe, a nckoliko dana kasnije,
saveenici su formirali jednu meSovitu zajednicku austra-
lijsko-britansko-holandsko-ameriéku kemandu i 10, puk
¢ postao jedina grupa koja je patrolirala iznad velikog
podrufja u koje su polele da prodiru japanske snage
Aviom ovog puka obavljali su posebne zadatke. Jednom
su morali odletets, preko japanskih linija, po holandsku
diverzanisku grupu koja je prilikom poviatenja ostala
iza linija kako bi umiitila razne strategijske objekte.
Cesto su spatavali oborene saveznitke vazduhoplovee iz
mora, festo | posade svog sopsivenog puka.

Kako se japansko napredovanie nezadriivo nastavljalo,
10, puk je morao da se prebazira blize Australiji, a na
kraju je sa njenih severnih obala nastavljao sa svojim
operacijama. Njegove posade su morale ponekad pole-
tat 1 usred neprijateljskih napada, kao Slo je 1o bio slufaj
prilikom velikog japanskog napada na Darvin 19. febru-
ara 1942, Ova) iznenadm napad, najvedi posle onog na
Perl Harbor, unigtio je luku Darvin pa i tri PBY koji su
nash na stajanci. Jedan PEY iz grupe VP-22 bio je na
patrolnom letu uprave u o vreme 1 japanskl lover su ga
odmah napali i oborili. Posada PEY je uspela da napusti
svoj hidroavion pre nego 3o je polonuo, a uskoro zatim
spasao ih je jedan filipinski teretni brod

Medutim, japanski aviom su ubrzo napali brod 1 potopili
ga pa s¢ posada PRY ponovo nadla u vodi. Konaéno su
ipak uspeli da doplivaju do nekog ostrva, gde th je pri-
metio jedan australijskl izvidacki avion, Jedna korvela je
krenula da ih spase, ali prvo su je japanski avioni onemo-
gucili. Kasnije se vratila i pokupila brodolomee. Pilot tog
aviona Murer (Moorer) je tokom rata proiao kroz niz
takvih dodivljaja, 3to potvrdupe da su posade tih naizgled
teikih 1 zdepastth hidroaviona dofivhavale napete tre-
nutke koj su mogli da se mere sa dofivljajima pomatih
posada lovaca 1 bombardera.

| izmad .-"l.l.-l;1l1|;\b.|'-'=.‘; okcana p:1l1’-:l|l'|| PBY su postah
svakidaini prizor i tako su obavili veliki broj spasavanja
na moru. Kada su jednom bili na rutinskom letu od San
Huana na Portonku do Gvantanama na Kubi, 9. marta

Konsolidejiid PRBY (fevo
Bio fe standardni hidroavion
za patrofne fetove americk
mornarice decembra 1941,
koridéen je ma Arlaniskom §
Tihom okeanu
okwvirimal je
skom raimom vazduloplov-

Karaling (w

siuZio w dn-

srvn vife goding nakon drae

gog svelskog rala

Desno: PBY je posle rata
koriicen kao vodeni borre
harder za gatenfe fumskih
poZara. Na slici je prikazan
kenenclskd Kevizo w akcili

1942, potporudnik Pinter je u svom PEY ubvatio radio-
-poruku jednog kopnenog patrolnog aviona da su prime-
tili jedan splav sa brodolomcima nekoliko milja od obala
Haitija. Stigavii na lice mesta 45 minuta kasnije, Pinter
j& pronasao splav, ivrdio sletanie na olujom uzburkano
more | prbliZio se splavu. Na njemu je bilo 17 ludi i jed-
na #ena, preziveli sa torpedovanog amenékog trgovad-
kog broda Barbara. Prefivell su bil od velikih napora
tako iscrpljeni da su Slanovi posade aviona morali da ih,
jednog po jednog, prebacuju u PEY, u kome je, sreéom,
hila dovoljno mesta za sve.

Ma Atlantskom okeanu &esto b dolazilo do sukoba
izmedu kataling | nemackih podmomnica koje su tragale
za savernmickim konvojima i napadale ih. Takva je bila
sudbina podmornice U-464 koja se spremala da napadne
neki brod iz konvoja VP-73 kada ju je iz svoga PBY-S
primetio poruénik Hapgud {Hopgood). Pilot je napravio
Jedan dobar zalaz i bacio bombe na podmomica umitvi
rjen komandni toranj; voda je prodrla u podmormicu i
ona je na licu mesta potonula.

wi e madkes

Sa uvodenjem avionskog radara — prvi je testiran up-
ravo na PBY amendéka mornanca je nekoliko tih
aviona, zbog njihove male brzine krstarenja, podela da
koristi za noéno otkrivanje 1 presretanje neprijateljzkih
brodova. Ovi avioni su bili potpuno emo obojeni PEY-
54 1 polel su da se pojavijuu iznad Gvadalkanala od
decembra 1942, Dobili su nadimak »crme madkex 1 F"'-"Iﬂ-"
fali su sa teretom od |1 eksplozivaih svetledih bombs
1 velikom zalihom praznih pivskih boca. Ove boce
koph je uvek bilo dovoljno, upotrebljavane su na kraju
napada na japanske poloZaje, kako bi se osiguralo da ée
neprijateljski artilperci trafiti zaklon sve dok »mackes ne
bi otidle. Naime, te prazne boce stvarale su potpuno isti
vk kao prave bombe dok b padale, a kako mije bilo
cksplozije prilikom udara, Japanci su éesto mislili da se
radi o tempiramm bombama sa kasmnm palienpem. Ci-
njenica j da bi sledeCeg jutra otkrili krhotine stakla., ali
ba im ostagalo nejasno Sta one treba da znade

VP-12 je hila prva grupa scrmmih mafakas na Tihom
la ju je VP-534 koja je iz mora
spasila rekordan broj od 52 varduboplovea koji su
morali da se spuste na morsku povriinu,

Kada se ratna plima okrenula u konst saveznika, broj
nocnih operacija PEY s¢ bitno poveéao | septembra
1943. 7. puk sa tn grupe »cmih mataka« poleo je da

okeanu, a maria 1943, sme

deluje 1znad obala Nove Gvingje.




Kako su jedinice sa karalinama bile i glavne jedinice za
spasavanje brodolomnika, piloti su morali da saviadaju
poseban nadin sletanja koji je zasluZeno nazvan skon-
trolisani udes«. Mnogi piloti koji se jof nisu bili srodili
=1 ovim tipom aviona, bili su uZasnuti prilikom posma-
tranja tehnike sletanja PEY koje je obavijano pri brzi-
ni od 120 km na &as, 8o je upravo bila granica brzine za
edriavanje aviona u horizemalnom letu, a uz to je pilot
dr¥ao kormilo potpuno navufeno na sebe. A onda bi
naglo oduzeo gas, hidroavion bi tresnuo o poveiinu
vode, nekoliko puta poskofio 1 naglo se zaustavljao.
Ovakav neobifan nafin sletanja na vodu bio je jedini
mogué u sluéaju uzburkane morske povrdine, jer nor-
malno dugatko prilaZenje i sletanje prouzrokovali bi
takvo trefenje da bi se trup verovatno prelomio.
Sletanje breinom od 120 km na &as je veé samo po sebi
veoma tefko, a utoliko je opasnije u ratnim uslovima,
usred olujnog mora. Tako je porutnik Matan Gordon
(Mathan Gordon) sa svojim PBY-54 iz grupe VB-34,
15, lebruara 1944. spasavao devet Sanova posade obo-
renog B-2¢ 1z zaliva Kavijeng u Birmarkovom moru.
Gordon je doleteo u zaliv na svega pola kilometra od
obale gde su se nalazili japanski poloZaji. Napravio je
Celiri kruga po zalivu da bi prikupio sve ljude a onda je
poleteo, opasno pretovaren. Za ovaj podvig bio je odli-
kovan Kongresnom medaljom &asti.

lako je proizvodnja kataling, kanzoa i drugih verzija
nastavljena, pri kraju rata poleli su da ih istiskuju
modemniji avioni. Medu njima i avion matiéne fabrike
Konsolidejtid, veliki tetvoromotorni hidroavion PE2Y
koronado | uspeim PBM marineri, dvomotorni hidro-
avioni fabrike Martin koji su uili u operativiu upotrebu
1943, Tako je braj PBY ukljufenih u operacije poleo da
se smanjuje pred kraj rata, jiako su i dalje bili veoma
uspeini. Opremali su ih i novim spravama za otkrivanje
cilieva w motu koje su reagovale na izmene magnetnog
polja i prvi uspeh sa tim instrumentom postignut je
prilikom otkrivanja i potapanja nematke podmornice
L-761, 24. februara 1944, Na zavrietku rata, samo je jod
devel grupa ameritke mornarice koristilo kasaline

Kataline w vreme mirg

Avioni PEY-6 A bili su poslednia verzija koridéens u ratu,
Posle rata u upotrebi su ostali pre svega avioni PEY-5 4
PBY-6 A koji su kao amfibije mogli fire da se koriste,
dok je veéina prvobitnih verzija otpisana.

Iskustva koja su piloti kataling stekli tokom rata u spa-
savanju brodolomaca doprinela su tome da se kataling i
nakon nastupanja mira potvrdio u Ameritkoj obalnoj
gardi koja pripada ministarstvu finansija. Stoga je shvat-
ljivo da su njihove posade &inili pre svega Elanovi morma-
ritkih posada ratnih kataling, a posebno VPE-6, grupe
koja je formirana, na poletku rata, od ljudi iz obalne
garde. Godine 1954, obalna garda je sve svoje karaline,
osim jednog primerka, vratila mornarici, a u rezervoim
jedinicama momarice kataling je sluZio sve do 1957. ka-
da je prestao da s¢ konsti | poslednji PBY-6.4.

U mnogim drugim zemljama ovaj izdriljiv hidroavion
slufio je i dalje w mornariékim vazduhoplovstvima — u
Argentini, Brazilu, Cileu, Danskoj, Ekvadoru, Indone-
#iji, Meksiku i Peruu.

Mnoge kataline preurele su i razne civilne kompanije
koje su Sirom Severne Amerike pokrivale putnifki i
tereimi saobraca), a nekoliko ih je preradeno u vatro-
gasne vodene bombardere za gadenje pofara. Oni su u
trupu mogli da ponesu oko 3600 litara vode koju bi
posebnom cevi crpli iz jezera ili mora u niskom letu.
Celokupni vodeni teret mogao je za samo jedan sekund
da s¢ srefi na Sumu u plamenu, Sto je bilo veoma
efikasno ako je pilot bio vest u pogadanju jezgra pokara
Mekoliko kataling leti joi 1 danas, a sve vife ih je izlo-
#eno u raznim vazduhoplovnim muzejima firom SAD
i Kanade. Medu njima je najzanimljiviji PEY-54 kanzo
I SR u drkavnom vazduhoplovnom muzeju u Otavi u
Kanadi. Prekfiven je bojama i oznakama aviona kapeta-
na Ornela (Hornell) 162, grupe kanadskop varzduho-
plovsiva koji je posmrino odlikovan Viktorijjinim kr-
stom za svoj junadki napad na nematku podmornicu
kod Setlandskih ostrva, 24, juna 1944, Avioni FRY su
zasluteno sickll svoja mesia u muzejima, jer su bili
najpoznatiy hidroavioni drugog svetskog rata

Leve: Jedan newobidajeni
pogled na konsolidejrid PBY,
prikazuje krifo montirane
na vitkom Baldahin, pod-
wprie spoljnim potkasimea i
fa dve upornice na svakof
strami trepxe. U predfem pla-
i se nalaze bodna mitralies-
ka gnezda prekrivena di-
gim, aerodingmicki obliko-
vanim setehriria.



izazivao je strah medu saveznicima

PAKLENI SLEPI MIS

Uprkos nesavladivim operativnim te$kotama, Me-163 na raketni pogon

Me- 163 je ostao u seéanju kao dokaz o nemackoj upor-
nosti i odieénosti da tokom poslednjih ratnih godina
uvedu u operativou upotrebu | sasvim novu vrsiu aviona,
i to u vreme kada ved nisn imali potrebnih sirovina, a bili
su pod stalnim saveznickom bombardovanjima. Vrhu-
nac nematkog tehnifkog napretka u aviacii bio je iz-
vanredni mesersmit Me-163, lovac na raketni pogon,
koji je bio osam godina ispred svega $to su na tom po-
drugju preduzeli saveznici.

Me-163 je stvorio dr Aleksander Lipis (Alexander Lipisch)
koji je veé dugo radio na avionima bez repnih povriina.
Vet 1926, izradio je svoju prvu jedrilich bezrepac kejoj je
dao ime ftorh (roda). Tridesetih godina nastavio je ni-
zom eksperimenata u DFS-u (nemadkom institutu za iz-
gradmju jedrilica) u Darmétatu gde je svoje avione bez
repa opremio motornima. Eksperimenti su dostigli vrhu-
nac 1937, kada je ministarsivo vazduhoplovsiva naru-
Gilo avion na raketni pogon, DFS-39. koji je trebalo da
izgrade u fabrici Hajnkel zajedno sa DFS, a trebalo je
da ima kormila pravca montirana na Krapevima krila.

Mestabilno raketno porivo

Konstruktor Lipis je 2. januara 1939, preao kod Meser-
imita u Augzburg, poito je Hajnkel bio isuviie zauzetl
radovima na terbo-mlaznom avionu He-I78. Lipis je
nastavio radove na svom novom projekiu DFES-194, &je
konstruisanje je sada trebalo da preuzme Meserimil.
Sa pogonom od 300 kg pritiska raketnog motora valter
R1-203 (koji je stvorio Helmut Valter u Kilu), DFS- 194
je prvi put poleteo sa probnim pilotom Haini Ditma-
rom (Lhttmar) 1940, kada je postigao brzinu od 500 km
na ¢as. Korsteé principe hladne reakcije, Valterova ra-
keéta je postizala sagorevanje kroz mesanje T-gorva (80
procenata vodik-peroksida sa oksikvinalinom ili fosfa-
tom kao stabilizacionim Ciniocima) i Z-goriva (u vodi
rastvoren kaleijum permanganat). Od samog podetka

eksperimenata dolazilo je do iznenadnih prskanja do-
vodnih cevi u motoru 3to je dovodilo do brojnih neho-
titnih samopaljenja, a to je znadilo da treba biti fzuzetno
oprezan sa opasnim gorivom. Pa ipak, bilo je viie
sludajeva katastrofalnih eksplozija.

lako su dostignuca DFS-194 bila skromna, pobudila su
interesovanje zvaniénih krugova za razvoj lovatke ver-
zije pa je usledila porudZbina za dva prototipa Me-f63.
Prvi, Me-163F 1 bio je zavrien u toku zime 1940/41,
Prototipovi su u nadelu bl shiém DF5-194, ali su imal
manji trup, kapljitast poklopac kabine, povedani verti-
kalni stabilizator i manje krilo, sa unazad zakodenom na-
padnom ivicom. Prvi prototip Ditmar je podetkom 1941,
isprobao kao jedrilicu koju je sa aerodroma Lahfeld
Slepovao dvomotorni meserdmit Bf-110. Makon otkadi-
njanja, Ditmar je isprobavao stabilnost aviona, postigao
je brzinu od 850km na &as u obrufavanju, otkrivii pn
Lom snaZno tredenje povriina za upravljanje. To je ubrzo
popravljeno bri#jivim balansiranjem.

Makon tih prvih proba, usledile su one na aerodromu
Augsburg, kada je avion narodito odusevio Ernsta Ude-
ta koji je tada bio zadufen za ubrzavanje razvoja svih no-
vih projekata za Luftvafe, a onda je Me-163 VI prebaden
u Peneminde gde'mu je 1941. ugraden raketni motor val-
ter RII-303. Opasna spontana paljenja koja su kod tih
motora bila poznata od ranije, svojim ulestalim eksplo-
rijama stvarala su velike tefkodée. Jedna od zgrada u
Penemindeu potpuno je srufena prilikom jedne ovakve
cksplozije. Jula 1941, otpodeli su letovi Me-I63 11 sa
raketnim motorm i Ditmar je uskoro dostigao brzinu od
915km na fas dime je daleko premaZio tadaznji
apsolutni svetski rekord brzine u letu. Vedu brzinu nije
mogao da postigne iskljulive zbog premale kolifine
goriva koju je Me-163 11 nosio, 1200kg, 3o je hilo
dovoljno za svega dva minuta i petnacst sekundi leta.
Zato je 2. oktobra, Ditmara Slepovao Bf-110 do odrede-

Gore: Amblem 400, puka
bio je baren Minhauzen.

Leve, dole: Me-163V ] pr-
vio fe testiran kao _.I‘g'rfrr'ﬁc'{a
pre mego Sto je 2. oktobra
1941, leten sa pogonom na
rakeini motor. Piloti koji su
fereli na Me-163 kao na je-
drifici bili su odufeviieni nfe-
goveun vanrednom pokrel-
liivedcu i stabilmodcu,

Dole: Poletarje Me-163 zah-
tevalo je dugadak ravan ae-
rodromm | jak deoni velar, |
to zhog neprikiadnog uskog
stajnog frapa sa feckovima
na odbacivanje i nedovaljno
:'_,I'FE;:xﬂrrg rada komandi nag
mualim Brziname,




ne visine i tek tamo je ukljuéio motor. Tako je uspeo da
postigne brzinu od 1004,5km na &as, posle fega je brzo
ugasio modor jer je postigao veé kritiéni Mahov broj 2a
ovaj avion. Ministarsivo vazduhoplovstva je bilo tako
impresionirano ovim letom da je 1. decembra naruéilo
operativni lovac Me-f63 8, ali je ceo posao i dalje bio
siroga vojna Lajna.

Yajne probe

Prototipovi Me=163 V 11 V 2 imali su zakosenu napadnu
ivicu krila unazad, kao kod DFS-194, ali tre prototip
He-163 V2 e imao strelasto knlo 3o je odgovaralo kri-
lima konaéne serijske verzije. Kako je hilo neophodno
da se produdi trajaje leta, a samim tim i da se poveda
kalidina goriva, trup aviona je poveéan i zavrien 3iljastim
nosnim delom sa malom sclisom« koja je pokretala
elektriéni generator. Pov ecanjem trupa dobijen je i pros-
tor za nacrwtanje i ostalu opremu. Trup je primao i skije
za sletanje na uvladenje kao | repni todak. Tolkovi na
stdnom trapu su odbacivani nakon poletanja. Otprilike
u yreme kada je Me-163 V2 ispitivan u letu bez motora,
Lipid je napustio fabriku w Augsburgu 1| nastavio rad na
0 predserijskih Me-163 840 u Regensburgu, a fabrika
aviona Voll Hirt ge wzradila deset aviona Me-163 4 bez
motera (kao jedrilice). slicne prototipu V1, za potrebe
trenade budiéih pilota raketnih meserdmita, Sve do sep-
tembra 1942, prvi raketni motori valter 109-503 A-1 nisu
bili spremni za koridéenje. Koristedi takozvani princip
vrude reakeije, umesto principa hladne reakcije, ovaj
metor je i dalje koristio T-gorive ali umesto Z-goriva
koriiéeno je C-gorivo (hidrazin hidrat alkohol i voda).
Fogon ovog motora je mogao da se regulife po stepe-
nima, ali je motor i dalje bio sklon da eksplodira bez
ikakvop upozorenja. U avgustu 1942, Ditmar je prilikom
leSkog sketanja sa Me- 163 V-3 zadobio ozbiljnije povrede
kKitme, pa je morao da se povude iz programa testiranja
ovog reaktivnog aviona.

Krajem 1942, isprobavano je oko 30 predserijskih
Me-163 B-0 pod rukovodstvem Rudolfa Opica (Opitz) i
kapetana Volfganga Spetea (Spite). Medutim, podet-
kom 1943, Opic i Spete su s iznenadenjem primili vest da
Je komanda Luftvafe formirala eksperimentalni odeljak
I6(ER 16) u Penemindeu, 5to je trebalo da znadi da se
Me-163 B polinje uvoditi u jedinice. Taj odeljnk je
ubrzano trebalo da radi na potrebnim uputstvima za
lrenaZy na avionima Me-/63 B 1 na prireénicima za
njegovu upotrebu. Odeljkom je rukovodio Spete, uz
pomod nekoliko iskusnih pilota, kapetana Toni Talera
(Thaler), porutnika Jozefa Pesa (Pohs), porunika Kila
(Kiel) i Langera,

RAF je, medutim, u to vreme podeo sve vise painje da
posvecuje Penemindew, pa je EK 16 premedten u Bad
Cvitenau. Tako je izbegao napad Sest stotina teskih
bombardera RAF-a na ova postrojenja na obali Baltika,
u nodi izmedu 17, § 18, avgusta 1943, Sest nedelja nakon
prebacivanja, prvih 30 pilota Lufivafe zapodeli su sa
trenazom, koja se odvijala prema veoma predostrofnom
1 sporom programu, posebno ako se ima u vidu da nije
postojao Skolski dvosed na kome bi moglo da se veZba
leienje sa potpuno povom vrstom pogona. Sletanja su
bila narofito teSka. Me-163 je imao brzinu na sletanju od
220km na as i svaki pokuiaj sletanja morao je od prve
da bude ispravan i to na taéno unapred utvrdeni deo
acrodroma. Ako bi lovac to sluéaino promasio, 1 bio
makar 1 za mal ugao previsoko, avion hi s¢ obitno
prevenuo na nos. Posledice su bile uvek katastrofalne
zbog eksplozije koja bi avion &esto razbila na komadide i
koja se nije mogla izbedi zbog tankih cevi za doved goriva
iz rezervoara. Porutnik Pes je nastradao kod uzletanja,
kada je nad samom pistom odbacio totkove, a oni su se
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Sasvim gore: Me-163 fe poletao na stajnom frapu za
oudbacivanfe sa dva focka, a shetao ng skifu § repni fodak

Gove: Znak 2. exkadrite 400, fovaikog Pk,

Gore, desno: Laki traktor na tri tocka fe bio koridéen za
v Me-163 na zemlji

Desno: Me=163 1 A sa oznakama 2. eskadrile 4300 puka.

odbili od zemije, udarili u avion i presekli cev za gorivo T.
Avion je pao na zemlju | mada nije eksplodirao, pilota u
kabini j¢ oblile gorivo | prouzrokovalo mu smrionosne
povrede, Tokom tih peletanja ozbiljnije povrede je do®i-
vela 1 Cuvena Zena pilol Hana Rajé (Hanna Reitsch), ali
Jje ona prefivela i nakon Sest meseci lefenja | oporavka
opet je poletela.

TrenaZa bi obiéno podela na jedrilicama kojima je pove-
¢avana brzina sletanja, zatim bi se preslo na Me-163 A
bez upoirebe motora, pa sa molorom, potom na Me-163
B, bez upotrebe motora 1 konadno na Me-163 B sa
motorom. Mnogo kasnije je izraden i dvosed Me-163 §
ali vi%e nije bilo vremena da se koristi — posle rata je
isproban u Sovjetskom Savezu
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Gore: Rakemo gorive za
Me-163 je hilo visoko fspar-
liive | veorta kiselo. Prifi-
kom nesreda ono bi ii eks-
plodirala ifi nesreinog pilota
SPRrTonResne nagrizio.

Dole:  Odficne  oduvan
Me-163 B izlofen u Telmid-
deorrr mrizefu u Minkene.

Kometl u borbama

Spete je neobekivanoe prebaten iz Bad Cvilenaua na
istoéni front, gde je dobio komandu nad IV grupom
5. lovatkog puka i osvedio svoja iskustva sa ratifta.
Odeljak EK 16 preuzeo je Taler. Ovy izmenu komandi
bilo je te3ko shvatiti, podto je Spete prvi zagovarao us-
postavijanje pojasa baza sa tim novim loveima (u medu-
vremenu nazvanim komer) dud svih nemadkih granica.
Ime njegovog odelika bilo je sSinonim za stvarane ovog
odbrambenog sistema.

Prva operativna jedinica sa Kometirma, 400, lovacki puk
(JG-400) formirana je u prolece 1944, a tada je i Odeljak
16 dobio poluoperativni status i prebaziran je u Brandic
blizu Lajpciga. Owa jedinica je bila zadudena za odbranu
rafinerija nafte kod Lojna, na oko 90km od Brandica,
5o je znadilo da &e komeri jod pre borbe potroditi svoje
gorivo samo da bi stigh do rafinerija.
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JG-400 je maja 1944, stigao u Vitmundhafen, na obali
Severnog mora, pod komandom porufnika Roberia
Olejnika, koji je ranije slu¥io u eksperimentalnom odelj-
ku EK 16 i prefiveo opasan udes na Me-163 jako sa
ozhilinim povredama. Uskoro zatim formirana su 1, 2,1
3. eskadrila | grupe 400, puka i poslate su kao pojatanje
EK 16 u Brandic — Sto je donekle bilo u skladu sa
Speteovom teorijom i planom o rasporedivanju jedinica
kometa po svim nemackim granicama.

Maorufanje borbenog Me-763 B-la se sastojalo od dva
topa ME-108 kalibra 30mm u korenu krila. Svaki top je
imac 120 granata, opticki ni3an revi 16 B, smesten iza
vetrobrana kabing od 90 mm debelog armiranog stakla.
Poklopac kabine kapljastog oblika bio je izraden od
pleksistakla. Kometi sa acrodroma Brandic prvi pul su
16, avgusta 1944, poleteli u akciju protiv fetedih rerdava
B-17. koje su podle da bombarduju rafinerije nafte kod
Lojna, ali nisu postigli nikakav uspeh. Pre zavrietka e
godine formirane su 11 i I11 grupa 400, puka koji je vie
o dvadeset puta bio u akeiji protiv napadaéa, ali sa
priliéno skromnim rezultatima — samo sedam priznatih
pobeda i dve verovaine. Decembra meseca Volfgang
Spete se vratio svojim kowectineg i preuzeo komandu nad
400. pukom sve do marta 1945, godine, kada je pre-
mesten u 7. puk »Novolnie sa reaktivinim mesersmifing
Me-262. Piloti Odeljka 16 postighi su dvanaestak pobeda
za svoj puk.

Gubici pilota na Komedima bili su sve vedi lokom pos-
lednjih meseei rata, jer su nad njihovim aerodromima sve
ceste defurali britanski fempesti 1 ameriki masfanzi i
napadali Me-163 koji su se ved bez goriva vracali u svo-
je baze. Njihove teikoée bile su joi veée zbog topova
ME-108 koji su bili skloni da otkazuju, pa se cesto doga-
dalo da nemagki piloti nakon vife meseci tedke i opasne
trenaZe stignu u blizinu B-17, da bi tada otkrili da njihovi
topovi neée da funkcionidu.

Kako bi s¢ povetalo trajanje leta komera, o je bila
njegova najveca mana, 1944, konstruisan je nov motor
sa pomodénom komorom za paljenje u kojoj je gorivo
sporije sagorevalo, pa je bio prikladniji za let normal-
nom brzinom. Me-/63 C je dobio taj novi motor, a imao
je i dudi trup. lzraden je samo jedan primerak. Me-/63 D
je imao slitan motor, smanjen trup, i stajni trap tipa
tricik]. Ova verzija, prepravijena kod Junkersa, prvi let je
izvriila sa sopstvenim molorom, avgusia 1944, kao Ju-
248 V-1. MNa kraju je nazvan Me-263 4, ali nikada nije
ubao u serijsku’ proizvodnju,

Vet prve borbe uputile su pilote Me-163 u teikobe koje
s¢ javljaju prilikom napada ovim avionom. Matprosetno
brzi komei bi se bombarderu priblizio sp 900 km na £as, a
bombarder je imao brzinu od svega 350 km na ¢as, Sto je
natilo da mu se Me-/63 priblifavao za &itavih 150
metara u sekundi, Kako njegovi ne bad najbolji topovi
ME- 108 na daljini veéoj od 600 metara nisu bili efikasni,
pilot je imao svega Cetin kratke sekunde vremena za
nifanjenje, pucanje i izbegavanje bombardera. Zbog
kratkoée trajanja leta i nesigurnih topova MEK-108,
trakeno je neko drugo naoretanje, pa su fak isprobavane
i rakete montirane ispod krila.

U poslednjoj godini rata izradeno je oko 300 kometa ali
su saveznici samo mali broj tih aviona zatekli na zau-
zelim aerodromima. Mema mnogo podataka o sudbini
vedine tih aviona; verovatno su unidteni na manjim
aerodromima kamo je tokom poslednjih ratnih meseci
povuden veliki broj lovaca. Zbog sve vedeg nedostatka
specijalnog goriva, joi na stajankama su ih unidtih
saveznicki piloti tokom mitraljiranja aerodroma Sirom
Memadke. Satuvano je samo desetak komera, predstav-
nika jedne od najneobiénijih vrsta aviona svih vremena,
koji se fuvaju u vazduhoplovnim muzejima Sirom svela



OLUJNA PTICA

Hitlerova intervencija je Me-262 osudila na neuspeh

U prvim posleratmim godinama kruZile su u vazduho-
plovnim krugovima pnée, da je zloglasm meserimir
Me-262 bio veoma nesavriene konstrukcije. Ali, 1o je
hio prvi operativni miazni lovac na svetu, pa ga je 1e5ko
ocenjivati kasnijim ili savremenim standardima. Ako je
on zaista predstavljao rizik za pilote, bilo je to pre svega
zhog proizvodnih tefkoéa koje su u Memaékoj viadale
poslednjih 18 meseci rawa i zhog zbrks oko njegovog
operativmog koncepta, jer je Hitler insistirao da ovaj
mlazni avion treba da bude bombarder a ne lovac.

Podetni razvoj

Ako se ne uzme u obzir i radikalniji rakewni lovaec
Me-163, Me-262 Al je postizao daleko najvedu brzinu
medu svim loveima v drugom svetskom ratu i imao je
daleko jale topovsko naorulanje od hilo koe savernid-
kog lovea. Ovim avionom letela je ekipa najiskusnijih
pilota i da se Hitler nije umeiao u sam podetak njegovog
razvoja, pred kraj rata bi Me-262 verovatno bio prilitno
rasprostranjen avion. To bi znadile da saveznitki avioni
ne bi mogli tako neometano da slabe nemaéku odbranu
pre invazije na Normandiju. Medutim, Me-262 je isuvite
brzo uveden u borbu Sto je prouzrokovalo velike gubitke
medu najsposobnijiim nemadkim pilotima. i 1o u vreme
kada su bili najpotrebniji za odbranu Nemadke.

U Velikoj Britaniji je predratni razvej reaktivoih motora
zavisio iskljufivo od zalaganja jednog jedinog éoveka,
inZenjera Frenka Vitla (Frank Whittle), a zvaniémi kru-
govi su ostali nezainteresovani. Nemacka dostignuéa na
tom planu, izazvala su neito jafe interesovanje, ali u
sustini situacija je bila slicna kao u Brtanij. Nemalko
ministarstvo vazduhoplovstva (RLM) je 1938, formiralo
odeljenje za razvoj novih pogonskih motora u &ji rad su
se ukljugili Hans Mauh {(Mauch) i Helmut Selp (Schelp)
Onprilike u isto vreme u odeljenje za razvoj aviona dogao
je Hans Anc (Antz) koiji je trebalo da podstakne Meser-
imita da poéne da radi na avionu sa motorom na raketni
i mlazni pogon. Uprkos opoziciji starijih Slanova minis-
tarsiva vazduhoplovstva, Anc je obezbedio Meserfmitu
ugovor za izradu aviona koji bi bio opremljen reaktivnim
motlonma, sa maksimalnom brzinom od E50 km na éas.
Ti su dogovori doveli do stvaranja MeserSmitovog pro-
jekta 1063, koji je zavrien juna 1939, a onda je izradena
maketa aviona u prirodnoj veliGini koju su predstavnici
ministarstva pregledali 1. marta 1940, Narufena su tr
prototipa oznadena kao Me-262, a konstrukeija detalja
poverena je ekipi pod vodsivom Rudolfa Sajca (Seitz).
Odluéeno je da dva turbomlazna motora budu monti-
rana ispod ramenjaca krila, 5to je omoguéilo srazmerno
jednostavnu konstrukeiju krila koje je imalo laminirani
profil | novinu — zakodenost unazad za 18 stepeni na
napadnim ivicama krila. Odlufeno je i da se montira
uobitajeni stajni trap sa zadnjm tockom.

Kako mlaeni motor jof nisu bili spremni, prvi prototip
Me-262 V [ je imao klipm motor junkers jumo 210G od
1200 K5 u nosnom delu aviona. Prvi let je izvriio probni
pilot fabrike Meserimit Fric Vendel (Wendel) 18. aprila
1941, konalno, prvi probm let turbimskog molora jun-
kers jumo 004 A zvrsen je 15, marta 1942, a motor je
bio montitan na jedan 8-110. Dva wakva predserijska

motora, potisne snage od 840kg, ugradena su u treci
prototip Me-262 1 3,1 18. jula 1942, ova) avion je prvi
pul poleteo na reaktivin pogon. Odmah Jje usledila po-
rud?hina za izradu 15 predserijskih aviona.

Medutim, ispitivanja se nisu odvijala bez problema. Tre-
¢l prototip je tokom jednog leta sa probnim pilotom
Boveom (Beauvais) u Lajphajmu priliéno ofteden. Avi-
on je opravijen, ali se uskoro razbio i tada je poginuo pi-
lot kapetan Ostertag. U meduvremenu testiran je 1 drugi
prototip Me-262 1 2 1 usledila je narudibina za jo3 45
predserijskih Me-262.

Cetvrii prototip je poleteo aprila 1943, i Meser3mit je,
najuéi da ée mu biti potrebna podrika | preporuka
najslavnijih pilota Luftvafe, porvao Galanda na ta ispi-
tivanja. Galand je odmah nakon prvog leta postao
vatreni pristalica novoe lovea 1| zatradio je da ga prime i
sasludaju u ministarstvu vazduhoplovstva, gde je tako
ubedljive zagovarao svope zahteve za briim loveima da
je odlufeno da MeserSmit proizvodnju preorijentise sa

Dale: lako oznalen kao tre-
&f profelip, Me-202 V3 je
Bio prvi kofi je poleteo is-
klfutive ne milazni pogon,
I8, fula 1942, Prethodni su
morali ipak da se korisie |
K LUprite e oromm,

Savvire dole: Me=-262 =1 A
iz 1. grupe 54. puka pred
et kraf rata. Ova grupa je
rethadne letela junkersima
Ju-B8 | u Gibelitatu s¢ no-
vikavala ng reakiivee,
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Gore: Nosni lodak ovog
Me-262 A-1 mogao fe da se
obrée oke lefifta, kako b
magae W nos da se weradi

fop S0 mun rafnmeral.

svojih 8109 na Me-262, Medutim, sprovodenje ove
odluke spredila su dva dogadaja. Prvi je bio samoubistvo
Ernsta Udeta, éoveka koji je uporno podriavao proiz-
vodnju novih tipeva aviena, i imenovanje Erharta Milha
{Milcha) na Udetov polokaj. Milh je bio veoma oprezan
i nimalo odufevifen uvedenjem tako radikalne novih
aviona kao 3o je bio Me-262. Drugi dogadaj bio je
#estoki napad americkih 1e8kih bombardera na Meser-
&mitovu fabriku u Regensburgu 17. avgusta 1943, Pro-
izvodm pogoni za novi avion morali su da se prebace na
sigurnije mesto o Oberamergau, ali se njihova izrada

Mesersmit Me 262 A-1A
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odvijala priliéno sporo, jer u Regenshburgu je unidtena
vedina potrebnog alata | materijala za Me-262.

Me-242 V 5 je izvesio svoj prvi let 26. juna 1943, i bio je 1o
prvi Me-262 sa fiksnim nosnim toékom koji je trebalo da
omoguéi bolju preglednost pilotu iz kabine za vreme
poletanja. Dve rakete na &vrsto gorivo, kao pomod 2a
skradivanje zaleta bile su montirane ispod zadnjeg dela
trupa. Me-262 V& je karakienstican po 1ome 310 je imac
potpuno uvladedi stajmi trap i dva motora sa povedanim
potiskom jumo 004 B-1 sa po 900 kg potiska.

Ll tom tremutku razvoja Me-262 umeiao se Hitler. Pla-
novi proizvodnje se nisu odvijali kao to je bilo predvi-
deno, ali je stanje potelo da se poboljiava kada je pukov-
nik Zigfrid Knajmejer (Sicgfried Kneymayer), dinamifan
oficir sa borbenim iskustvom, dofao u ministarstvo i
podeo da se zalaZe da se Lufivafe ubudude prenaoruZava
na mlazne avione. U tome j¢ imao podriku Geringa, ali
suprotstavljali su mu se Martin Borman i Gebels, koji su
bili potpuno neupuéeni u pitanja vazduhoplovstva. Oni
su ubedili Hitlera da novi mlazni avion treba da se isko-
risti za bombarderske napade na Englesku. Makon 2o je
Hitler video let pilota Gerda Lindnera avionom Me-262
¥, i sam je odmah zatrafio da se Me-262 poine da
izraduje kao bombarder.

Prototip Me-262 V7 je poleteo novembra 1943, sa ka-
binom pod pritiskom, dok je 18 bio naorufan sa éetiri
topa MK-103 od 30 mm, a onda je usledio % sa novom
radio opremom. Me-262 V10 je izvriio svoj prvi let maja
1944, i bio je prvi protolip bombardera. Ispod nosnog
dela aviona bio mu je montiran nosaé za bombe.



Lovac-bombarder — olujna ptica

Zbog sve keifih napada ameritkih teikih bombardera,
Hitler je, ipak, ali ick u proleée 1944, doxvolio da sc
nastavi razvoj Me-262 kao lovea, ali tada je ved izgublje-
no 2¢st meseci. U aprilu dotle je bilo zradeno dva-
nacst prolotipova i trinaest predsenjskih Me-262 A4-0
glavni Stab lovadke avijacije ved je zatratio da se tokom
sledeéeg meseca proizvede 60 milaznih aviona. To je.
jasno, bilo nemogude ispuniti | maja su uradena samo 24
serijska M-262. Prva polpuno operativina verzija bila je
Me-262 A-la nazvana fasta, koja je postizala maksimal-
nu brzinu od 868 km na &as na visini od 7000 m. Najveda
brzina Me-262 bila je verovaino 930 km na ¢as koju je
postigao Me-262 ¥ 12, sa jatim motorima jumo 004-B-4.
lako su se kapaciteti i dalje donekle koristili za razvoj
bombarderske verzije, prvi predserijski lovel Me-262 A-0
stighi su u opitni centar u Rehlin w toku leta 1944, Kako bi
se ubrzalo testiranje prikljuCeni su i prvi serijski Me-262
A=la. Jula meseca 1. eskadrila Opitne grupe, koja je bila
pod komandom vrhovnog komandanta Luftvafe, zapo-
¢ela je probe, a ubrzo joj se prikljudila i 3. eskadrila, koja
je prva krenula u paZljivo pracene borbéne izlaske.
Piloti su bili puni pohvala o novom mlaznom loveu, ali su
imali nekih teikoéa kod nifanjenja i otvaranja vatre pri
velikim brzinama. Velika brzina aviona na sletanju je
prouzrokovala prilitan broj udesa jer su gume na tod-
kovima siajnog trapa zbog slabog kvaliteta desto pucale
a bile su v stanju da pednesu samo fetin sletanja, a onda
su morale da se menjaju. Uprkos pokusapma da se
todkovi pre doticanja itla pokrenu, i tako smanji op-

teredenje guma, ovaj problem je bio jedna od najvecih
mana Me-262 Nr,'?.gq_ujc =8 molonma su isto hile Gesie
zbog previsokih temperatura v plameniku, 3to je samo
delimeno ublakeno uvedenjem Suplih peraja na turbini.
Me-262 A-la se pojavio u tri varijante: A-Ja/U-1 je imao
dva topa ME-108, dva MK-103 | dva topa MG-151,
kalibra 20mm, A-Ja/U-2 je bio lovac za let u svim
vremenskim wslovima sa poboljfanom radio stanicom
FuG-125, dok je A-fa/ U-3 bio izradivan kao nenaorudani
ievidacki avion vrlo velike brzine sa ugradenim kame-
rama Rb 50/30 za vertikalno snimanje.

Gore: Joi nspeiniii  eks-
perimenialni avion bie e
Me-262 A-1 opremifen sa-
vremenim  rogarom  [ilven-
frafn SN-2. Iz njega jfe na-
stae novnd lovae Me-262 B.

Levo: Prvi seriiski milazni
loviac bip je Me-262 A-1A4,
kofi fe wigo u operalivig
uporrebu uw Eksperimental-
maf komandi 262 w Lehfel-
o, jula 1944,
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Gore: Amblem 7. lovackog
puka koji je formiran od
prefivelth pilota iz Koman-
de Novoini

Desno: Me-262 koji su za-
plenili Francuzi i isprobava-
fi ga sve dok krajem 1945
nije doZiveo udes.

Desna: Mnogi Me-262 su
dediveli kraj od bombardo-
vamnja savesnickih snaga ko-
Je su meprekidng defurale
iznad nemadckih acrodroniea.
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Bombarderska verzija, oznatena kao Me-262 4-2a, naz-
vana je afufna prica. ZadrZala je standardno lovadko
naoruianje, a uz to je imala nosale za bombe ispod
nosnog dela aviona. Mogla je da nosi jednn bombu od
1000 kg, dve od po 500kg ili dve bombe od po 250 kg
Varijanta Me-262-2/a/U-! je umesto dva topa imala
bombarderski nidan TSA, a varijanta U-2 je izgradena u
samo jednom primerku i nije imala topovskog naoru-
#anja ved je u delimitno zastakljenom nosnom delu
aviona lefao bombarder. Me-262 A-Fa imao je do-
punsku oklopnu zastitu, a A-4a 1 4-5a bili su izvidad
opremljeni kamerama.

Fuk Novotni

Poletkom avgusta 1944, formirana je poluoperativna
jedinica Luftvafe popunjena avionima Me-2624-la,
nazvana Eksperimentalna komanda 262 (EK 262), koja
ie trebalo da cznadi podetak uvodenja mlaznih lovaca u
borbene jedinice. Svoj zadatak EK 262 je obavio u roku
od mesec dana, i onda je formirana tzv. Komanda
Movoini, sa dve eskadrile i priblifno dvadeset Me-262
A-la, pod Komandom majora Valtera Novotnija (Walter
Mowotny). Podetni borbeni rezultati priliéno su razola-
ral jer su uz gubitak od desetak svojih meserfimita i oko
osam poginulih pilota, unidtil samo Sesnaest saveznitkih
aviona. Memalki gubici su skoro uvek bili posledica
unakrsne mitraljeske vatre sa americkih bombardera u
trenutku kada su nemacki piloti smanjivali brzinu leta da
b1 mogli da nifane i otvore vatru iz svojih topova, &ime bi
sami sebe lifili svoga najveteg preimucésiva — brzine
Osmog novembra 1944, Novoini je poginuo u svom
Me-262 kod aerodroma Ahmer, posle napada na ame-
néke bombardere. Njegova jedinica je potom rasformi-
rana, a neki od njegovih pilota postali su jezgro novog
I, puka mesersmita Me-262, kKoj je nazvan »Novotnis, U
borbama su uestvovali samo [11 grupa, pod komandom
majora Sinera (Sinner) i $tab 7. puka »Novolnie, a od
43 vanredno uspeina pilota iz ove jedimice njh 27 je
odlikovano Witeikim krstom. Za kratko vreme od pet
meseci, koliko je 7. puk dejstvovae sa acrodroma kod
Brandenburga a kasnije sa asrodroma Pariim, ovi piloti
su oborili 120 saveznickih aviona razli¢itih tipova.
Major Siner iz te 111 grupe je nastojao da redi teikode sa
nifanjenjem na velikim brzinama, i na kraju je predlofio
da se umesto topova koriste baterije raketa R-4M
kalibra 55mm, montirane u drvenim nosadima ispod
napadne ivice krila wurbomlaznog aviona. Dwvanaest
takvih raketica je bilo smedteno ispod svakog krila, a
ispaljivane su u salvama. Novo orudje je dalo znatno
bolje rezultate, iako se ono moglo koristiti samo protiv
srazmerno velikih | nepokretljivih ciljeva, kakvi su bili
ameritki te3ki bombarderi

Modni mlazni lovei

Pre nego Sto je prvi mlazni avion podeo da se koristi kao
noéni lovac, u jedan od prototipova jednoseda ugraden
je radar lihtenitajn SN-2, i oktobra 1944, njime je podeo
da leti pukovik Hajo Herman {(Hermann), komandant
. lovacke divizije. Probe su se dobro odvijale, pa su
dvosedi Me-262 B-la odmah podeli da se prepravljaju u
nocéne lovee sa radio i radarskim uredajima, a oznadeni
su kao Me-262 B-Ta/U-1. Imali su uz Setiri topa kalibra
Mmm MK 108, joi dva topa u kabini koji su tukli
nagore, shéno kao ostali noén lovel.

Me-202 B-lafU-] je prvo dodeljen eksperimentalnog
jedinici, Komandi Stamp, kejom je rukovodio major
Gerhard Stamp, koji je postigno prve noéne pobede
avionom Me-262. Kada je jedinica ogladena za borbeno
sposobnu, preimenovana je u Komandu Velter i dobila
je zadatak da brani Berlin sa desetak mlaznih nodnih

meseriming. Njen novi komandant, Kurt Velter (Welter).
postigao je 20 vazduinih pobeda i po svemu sudedi on je
postigao rekord u noénim vazduinim pobedama mlaz-
nim loveem za vreme drugog svetskog rata. Aprila 1943
Komanda Velter je nazvana 10. eskadrila 11. noénog
lovatkog puka, koja se borila na nofnom nebu uz
podriku reflekiora protiv bombardera RAF-a.

U uspehe Me-262 ubrajaju se i izvidanja na velikim
brzinama leta. Decembra 1944, kada je formirana speci-



Desno, gore: [rvestan :lH‘u.l
Me-262 ispitali su | sa-
veznici, a u Cehoslovadkaj
je i izradeno nekoliko pri-
meraka. Na slici je jedan
od  preostalth  saduvanih
Me-262 sa oznakaria 7. pu-
ka, izlofen u Engleskoj.

jalna Komanda Brauncg opremljena sa oko desetak
Me-262 A-lafU-3 za ove zadatke, nije bilo nekih uspeha,
ali s2 situacija promenila kada je 10 aviona prebadeno u
6. izvidatku grupu za blisko izvidanje, koja je pofetkom
1945, prenaorutana novijom verzijom Me-262 A-5a.
Kada je Luftvafie veé bila takoreéi na izdisaju, za reak-
tivee Me-262 pofeli su ubrzano da se pretkoluju i piloti
starijih bombardera, a odluéeno je i da se bombarderski
pukovi postepeno pretvore u lovadke.

Medutim, sve je to teklo veoma sporo i u borbama je
utestvovala samo jedna kompletna grupa Me-262 iz 54.
puka, a onda je rat zavrien,

Elitna lovadka formacija 44

Vet je 7. lovacki puk Novotni privukao najbolje nemag-
ke pilote lovee, a to je u jod vedoj meri bio sluéaj kod
formiranja 44. lovaékog puka pod komandom Adolfa
Galanda. Godine 1944, odnosi izmedu generala Galanda
i vrhovne komande Lufivafe su postajali sve napetiji.
Galand je ved dve godine bio na polofaju komandanta
lovagkog vazduhoplovsiva i uvidevii poprilitnu nemoé
svojih pukova u odnosu na napade saveznitkih bombar-
dera, zalagao se da se nemacka proizvodnja 3to vide
usmen na lovadke avione, 1 da se poveda broj lovackih
pukova. Cinilo se da Me-262 predstavlja ono orufje koje
&e Nemalko] opet doneti premod u varduhu, pa se stoga
cdluéne borio protiv Hitlerove odluke da Me-262 treba
da bude bombarder. Januara 1945, smenjen je sa svog
poleZaja i dozvolieno mu je da oformi elithu jedinicu
mlaznih aviona i njome potvrdi svoje miglienje. Tako je
iz 12. eskadrile 54. lovatkog puka formiran JV-44 koji je
delovao kao operativna jedinica od 31. marta sa aero-
droma Minhen-Rim sa oko 50 pilota i 25 aviona Me-262
A-1. Galand je u svoju jedinicu pozvac komandante
lovatkih jedinica koji su ostali bez ljudstva i aviona. Ova
jedinica se borila u veoma nepovoljinim uslovima zbog
akutnog nedostatka rezervaih delova i goriva, a njihov
aerodrom je bio izlofen konstantnim napadima iz vaz-
duha. Piloti 1V-44 uspeli su tokom poslednjeg meseca
rata da umiste 47 savernitkih aviona — iako je u pro-
seku svega Sest Me-262 u istom trenutku bilo spremno
za borbene letove.

Do kraja aprila 1945, preostali Me-262 sa posadama,
izuzev omh iz 111 grupe 7. puka, stighi su u bazu JV-44,
pde se okumlo oko 100 Me-262. Tokom jedne od posled-
njih borbi Galand je ranjen, a preostale posade 1 avion
su prebazirani na acrodrom Salcburg-Maksglam gde su
s¢ predali saveznicima 3. maja 1945,

Ukupno je proizvedeno 1430 Me-262 ali samo je oko 450
stiglo u borbene jedinice. Priblizno oko 100 ih je izgub-
lieno u borbama, a oiprilike isti toliki broj je nastradao
u raznim udesima. Kada su savernitke armije maja 1945,
stigle u Nemacku, na aerodromima su otkrile veliki broj
miaznih aviona. Neki od njih su kasnije ispitani u Velikoj
Britaniji, Sjedinjenim DrXavama, Francuskoj i Sovjet-
skom Savezu. Od delova pronadenih u échoslovadkim
fabrikama, nakon rata je sastavljen izvestan broj aviona
kaogi je ukljuen u éehoslovatko vazduhoplovsivo,
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MLAZNJAK KOJI GRMI

Naslednik tanderbolta koridéen je sve do sedamdesetih godina

Dole: P-84 B( F-84 B) bio je

prva serijska verzifa fander-

diera. [sporuka avik aviena

| Je zapodeta sredinom 1947,
M. lovackom puku.

Fabrika aviona Ripablik u Farmingdejlu bila je, tokom
1944, popridte velikih aktivnosti. Uz proizvodnju lovaca
P-47 I tanderbolt, u raznim fazama razvoja — od pro-
jekta do proba u vazduhu nalazilo s¢ 11 razliditih
lovackih aviona, verzija P47, ili sasvim novih aviona.
Ripablik je svoj P-47 doveo do vrhunca performansi koje
je bilo moguée postiéi sa klipnim molorom: prototipom
XP-72 postignuta je brrina od 789 km na &as, a X P47 J
cak 812km na &as. Stoga je poipuno razumljive da je
konstruktor Aleksandar Kartveli odlutio da zakoradi u
nepoznali svet jod vecih brzina, koje &ini moguéim upo-
treba mlaznih motora, 1ako su oni, u svim zemljama koje
su s¢ tada ved bavile ovom vrstom pogona, jod bili na
samom pocetku svog razvoja. Imali su malu potisnu
smagu, veoma kratak vek i bili su zuzetno nepouzdani

Razvoj tanderbolta

Kartveli je raspolagao doveljnim brojem dokaza da bi
konstrukeija randerboltovog krila, donekle popravljena,
uz koriéenje mlaznih motora, omoguéavala postizanje
brzine od preko 800 km na éas. Inade je P-47, kao priliéno
veliki avion, bio pogodan za preradu na mlami pogon.
Do slifnih refenja dolazili su i drugi konstruktori Hrom
svela. Kurt Tank, tvorac nemadkog lovea foke vulf
FW-190, 2elec je da prilagodi svoj avion za mlazni motor,




a godinu dana kasnije i sovietski konstruktor Aleksandar
Jakovljev je projektovac i izradio svej prvi reaktivni
avion Jak-15, tako 5to je poznati lovac Jak-3 opremio
reaktivnim motorom.

Kod Ripablika je 1944, preduzeta ista takva prerada
P-47, u saradnji sa fabrikom motora DEeneral Elektrik
koja je tada proizvodila jedini amenéki mlazni motor.
L to) pofetnoj fazi novi lovac je bio veoma slian
tanderbaliu iako je motor TG-180 bio smeSten u srednjem
delu trupa, ispod krila, a snabdevan je vazduhom od
usisnika u nosnom delu, dok se izduvavanje odvijalo u
repnom. Medutim, u tim datim elementima nisu se
mogla nadi refenji za neke pojedinosti pa je septembra
1944, 1efka srea odludeno da ée avion da se gradi potpu-
no iznova i novembra je zamisao o ramderbolie kao
osnovi novog aviona konadno odbadena.

Ripablik i komanda za vazduhoplovno snabdevanje
kaja je tada bila odgoverna za nove projekte, na osnovu
ovih prvih projekata postigli su sporazum jedino oko
toga da novilovac treba da ima usisnik za vazduh u nosu,
a izduvnik u repu. Taj cilindriéni princip je obeéavao
bolje performanse od Lokidovog X P80 koji je imao
usisnike za vazduh sa strane trupa i motor sa centrifu-
galnim Kompresorom.

Medutim, slaba strana tog refenja bila je 3to je za gorivo
ostalo malo prostora, samo u plitkim rezervoarima u
tankim krilima, koja su takode morala da prime priliéno
prostrane tofkove stajnog trapa. Jedna od glavnih pro-
mena spoljnjeg izgleda novog aviona bio je stajni trap sa
nosnim toékom. Sve je to doprinelo da lovac bude veoma
elegantnih linija, ali priliéno malog doleta i sa nedovolj-
no prosiora 4 raznu opremu. Projekt je prihvaden, oe-
naden kao X'P-24, a u fabrici su ga. sasvim logitno, na-
zvali tanderdier — mlaznjak koji grmi.

Grubi tehnicki nacrti bili su zavreni. u prvobitngj ver-
ziji, krajem februara 1945, kada se krenulo u izradu
tehnickih erteza i ujedno u pripremu materijala za oba
prototipa. Motor TG-180 je isproban aprila 1944, a
krajem iste godine kao J-35 ulao je u predserisku
proizvodnju kod Sevroleta. Jedna od vedih nedoumica sa
pofetka istorije mlaznih motora je Sinjenica da J-35 nije
nikada isproban u letu tokom 1943, ito se inade uprad-
njavale sa raznim drugim motorima koji su stavljani
ispod trupa boinga B-17 ili drugih aviona. Bilo kako bilo,
motor J-35 je imao svoj prvi let ved ugraden u prototip
XP-84 koji je izraden u Farmingdejlu decembra 1945,
Ovaj avion je prvi put poleteo u vojnoj baz Marok u
Kaliforniji, poslednjeg dana februara 1946, 1 na samom
pofetku pokarao je iruretne performanse, tako da je
americko ratno varduhoplovstvo odludilo da ée poku-
sati premaditi apsolutni svetski rekord u brrini leta.
Tako je drugi avion, sa snainijim motorom J-35 sa
1815kg potiska — umesto J-35 sa 1700 kg potiska —
poéeo da s¢ priprema 2a rekordni let. 7. septembra 1946,
je zaista postignuta brzina od 983 km na ¢as, ali je 1stog
dana britanski pukovnik Donaldson postigao joi veéu
brzinu na svome specijalno modifikovanom loveu glosier
metearu i tako je ona prinvadena kao novi svetski rekord.

Protagonist hladnog raia

Skoro do kraja 1947, u fabrici Ripablik su se trudili da iz
X P-84 naprave pravi lovaéki avion koji bi se koristio #a
vajne zadatke. Tada je izradeno 15 primeraka predserij-
skih YP-84 A, od kajih ni dva misu bila potpunc sliéna.
Vecina ovih aviona imala je motore J-35-15, koji su tada
poceli da se proizvode kod Alisona umesto Sevroleta,
znadi u odseku D¥eneral Motorsa u Indijanapolisu, gde
je ubrzo podelo da se razvija vide verzija log motora.
Uskoro se pokazalo da je mlazni motor J-35 slabiji u
proporciji potisak/tedina. od britanskih motora sa cen-

trifugalnim kompresorom. Ipak, kako boljeg nije bilo na
raspolaganju, J-35 je ostao pogonski motor za prvih 4457
miaznih aviona iz serije F-84. £ato ovi avioni nisu bi-
li posebno brzi, ali su, medutim, bili zdrEjiviji 1 laki
Zza odriavanje. Uz 1o bili su karaktenstiéni 1 po tome
da su vite puta modernije opremani i naoruavani, tako
da nisu zaostajali za drugim avionima. Mjihova dobra
osobina bila je i 3o su krapem Setrdeseiih godina i
poéetkom pedesetih, u najkritiénijim danima hladnog
rata, kada se formirao NATO, kada je blokiran Berlin i
na kraju izbio rat u Koreji, ovi avioni mogli brzo da se
izrade. Vedina evropskih industrija tada je bila veoma
slaba 1 tako su u prvoj polovini pedesetih godina F-84
postali osnovno naorufanje u lovatko-bombarderskim
pukovima Severnoatlaniskog pakia.

Tokom 1947, zapodelo je prenacruZavanje kada su prvi
predserijski avioni P-84 A4 na poligonima podeli da is-
probavaju nove naorufanje od Sest mitraljeza kalibra
12,7 mm — &etiri iznad usisnika za vazduh u nosu aviona,
a dva u korenu krila. Postepeno su uvedeni nosadi ispod
krila za rakemne projektile. bombe ili dopunske rezer-
voare za gorivo. MNa krajevima krla bili su prikljucei za
dva rezervoara sa po 5635 litara goriva, a u kabinu je
ugradeno jednostavno sediste za katapultiranje i klimat-
ska oprema za stalni pritisak. Sva ova poboljianja i jo&
nedto manje vaznih su uvedena u prvu serijsku verziju
F-54 B. Ratno vazduhoplovstvo je odmah naruéilo 500
F-84 B, a vet od 86, aviona ove serije su polele da se
montiraju savremenije raketne baterije kojima vide nisu
bile potrebne Zine za izbacivanje.

Od 227, primerka nadalje avioni su dobili novu oznaku,
F-84 C, a imali su nov mlazni motor A-13 i tanju i kracu
izduvnu cev (mlaznicu) i neke manje izmene u naory-
#anju i opremi. | ova serija nije bila toliko uspeina da bi
zadovoljila narufioca | nakon 191, aviona ustupila je
mesto =eriji [, sa jafim motorom A-1T7 od 2270kg
potiska, évriéim krilom za nofenje te3kih tereta i pojed-
nostavljenim teleskopskim nogama stajnog trapa. Medu-
tim, cela se prica ponovila | od 154, aviona serije D i
oenaka je ponovo promenjena, u F-84 E, koja je u celini
uzev ojadana na malo poveCanje ukupne tefine. Ova
verzija je na poletanju, uz sav dodatni teret, bila za Gitavu
tonu teta od prethodne, | morala je da operide uz pomod
starinih raketa za poletanje, zbog svoje ukupne tedine od
preko deset tona, u sluéaju maksimalnog optereéenja (sa
fetini dodatna rezervoara za gorivo na odbacivanje).

Levo: Veding aviona F-84 B
i G tanderdZet imala je is-
pod krile 35 raketa kalibra
125 em, a w nosu frupa wobi-
dafenih fest mitralfeza ka-
Tikrer 12,7 mern.

Dole: Jedan od tri prototipa
Y F-84 F izloZen je u muzeju
ameridker ratmog vazduhoe-
plovsiva u Raji-Parerson,
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Desmo: F-84 F tandersirik
bio je rokom deser goding
glavni lovac-bombarder vaz-
duhoploveih smaga NATO,
Na fotografiii je prikazan
belpijski F-84 F.

Na suprotmoj strani, gore:
F-84 (¢ sa pomodnom stari-
nom raketom polede sa po-
sebne platforme u bazi Ed-
vards w Kaliforniji.

Na supratnof sirani, u sredi-
ni; F-84 G izlofen u vazdy-
haplavina bazi Sanut w Ii-
rojse, w bojama Akrobai-
skog tima ameritkog rainog
vazdukoplovsiva,

Na suprotnof sirani, dole:
RF-84 F tanderfles fe imao
u koremu krila wsisnike za
vazduh { kamere u prepray-
lienom nasmom dely avioma.

Desno: Po osnovi saveznié-
ke pomodi, Jugoslovenske
raing vazduhoplovsive je od
Juma 1953, dobile oke 130
aviona F-84 G u lovadko) i
lovadko-bombarderskoj v
rifamii | zajedme sa avie
aninta kafi su kuplieni kra-
Jgem pedesetih  poding, w
IRV je karifdeno preko 200
FRiG. U fugoslovenskim
vaezduhoplovno-tehnickim za-
vedima {zvedena je tokom
I961, prepravka i adapia-
cifa dela ovih aviong u izvi-
dacku verziju sa iri kamere
K-24, kaja je dobila naziv
RE-84G. Sve do 1974, tan-
derdZeti su koridéeni u na-
fem RV i PVO, izvrfavafudi
t majslofeniia nodia defsiva,
a deo fe waradivae i sa fe-
dinfcama Rane mornarice.

12

Dolet umesto visine .

Meobifna je &injenica da je tanderdZet imao manji plafon
i vedi borbeni dolet od starop tanderbolta — upravo
obrmute od onog Sto se ofekivalo. Medutim, od jeseni
1950, za korejsko ratidte, Amerikancima je i bio vaZniji
avion koji ima vedi dolet i vile mesta za tovar nego avion
visokog plafona leta. Kao i od vedine mlaznjaka i od F-84
korejski rat je zahtevao velike napore — 5to jale naoru-
Ianje, kratko uzletanje zbog kratkih poletnih staza, jed-
nostavno opsludivanje i veliki dolet.

F-34 D i F-84 E su na kraju mogli da zadovolje sve 1e
zahteve, jedino je poletanje sa kratkih pista tokom vrelih
tropskih dana bilo skoro nemogude, Eak i sa pomodnim
raketama. Na te su telkoée kasnije nailazili i reaktivni
avioni na evropskim acrodromima a narodito u vedini
toplijih podrutja. U Koreji tanderdZer nikada nije smat-
ran loveem koji bi Amerikancima mogao da obezbedi
vardusnu premot, pa su borbe sa MIG-15 radije pre-
puitane Mort Amerikenovom F-86 sejbru.

Makon 843 aviona serije E, usledilo je 3025 randerdfera
F-84 G do kraja jula 1953, F-84-G je imao motor J-35-29
od 2540kg potiska. Medutim, ipak nije bilo pokugaja
da mu se poveéa ukupna tefina — u sivan, nigde u
avionu ili na njemu nije bilo mesta za ikakve dopunsko
gorivo ili naoruZanje. Ali, sa verzijom & reden je problem
brzog prebaziranja aviona 3irom sveta uvodenjem auto-
matskog pilota i uredaja za dopunu gorvom u letw. Tim
pitanjima prvo su se podeli baviti u Velikoj Britaniji, ali
s¢ na kraju ulvrstio Boingov sistem wletedi jarbols,
umesto britanskog sondajfcrevo. Prijemnik goriva je bio
lociran na napadnoj ivici desnog krila, pa je tako
pokvario balans u tom krilu i pilot je morao da leti
sa komandnom palicom povulenom udesno. Kasnije,
medutim, mnogi avioni americkog taktickog i odbram-
benog vazduhoplovsiva radije su koristili sistem sonde.
Tanderdfeta sa ravnim krilima izgradeno je ukupno
4457, lako su kasnije brojni islufeni primerci prodavani
Sirom sveta, za izvoz je izradeno 100 primeraka F-84 E i
1936 lovaca F-84 G koji su koriséeni u Belgiji, Danskoj,
Francuskoj, Grékaj, Italiji, Holandiji, Morvelkoj, Por-
tugaliji i Turskoj. Kasnije su ih dobili i Iran, Jugoslavija,
Tajvan i Tajland. Jugoslavija ih je koristila do pofetka
sedamdesetih goding, a najdule su se zadriali u Portu-
galiji — do 1975, godine.

Paraziti i rakete

Kartveli s¢ krajem &etrdesetih godina bavio kom

krila i tako je zapofeo brojne zanimljive istradiyatke
programe. Jedan od njih je i projekt »lovea parazitak koji
bi s¢ okadio ispod bombardera, bilo da 3titi svog nosata,
bilo da se sa njega spulta nad neprijateljske ciljeve,
bombardujudi ih ili snimajuéi ih, a sve to v sluéaju da sa
daljine za obiéne lovee prevelike. Nijedna od ovih ideja

nije bila nova, medutim, Ripablik je u njihovom spro-
vodenju sa F-84 otifao najdalje. U periodu od 1946, do
1953, isproban je niz varijanti sa F-84, pravih i zakode-
nih krla, koje bi prikljuili na krajevima krila ili u
prosiofu za bombe velikih Sestomotornih bombardera
kanver B-36. Manje su poznati predloz da se na krila tih
vazduinih d¥inova okadi tolike tanderdZera da bi svaki
od njih imao svoju sopstvenu odbrambenu eskadrilu.

Najneobitniji Ripablikov lovac bio je svakake XF-91,
kaji je swaj-pryi let izvriio 9. maja 1949, Uprkos velikim
t‘mﬁsus%nmm. fabrika je uspela da dobije
sredstva za ovaj redak primerak, koji je imao malo
tajednitkog sa F-84, osim nekih sekeija trupa i kabine.
Mnlor je bio d¥eneral elektrik J-47 sa dopunskim sago-
' revanjem koji je dayac 3175 kg potiska, a u repu i raketni
motor-XLE 11-RM-9 sa dve komore smeftene iznad
glavpe izduvne cevi i dve ispod. Krila su bila neuobita-
jena, omenljivim napadnim uglom i sa zakoSenjem
tina;aq’j'o-; dovelo do vile konstrukcionih problema,
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iako je profirena konstrukcija krila omogucavala dobi-
janje prostota za uvlaéenje tofkova stajnog trapa u
tandemu sa spoljne strane. Avion je imao | pretkrilca da
bi izbegao gubitak brzine na velikim napadnim uglo-
vima. U decembru 1952, ovaj ¢udni avion je postao prvi
lovac u Sjedinjenim DrZavama koji je postigao brzinu
vetu od zvuka u horizontalnom letu.

Jok logitniji 1 manje komplikovan je bio Kartvelijev
predlog za razvoj aviona F-84 sa zakofenim krilima i
repnim povriinama. Sredstva odobrena za ovaj projekat
bila su toliko skromna, da je ameriCko ratno vazduho-
plovsivo pristalo da w tome ufestvuje i 3. juna 1950,
YF-96 A je izvriio svoj prvi let. Ovaj avion je imao
priblifno 60 odsto delova originalnog F-34 E, ali je bio
karakteristifan po svojim rakofenim nosefim povriina-
ma. Imao je motor J-35-25 od 2360 kg potiska. Zhog
novih krila sa prostorom za vise goriva, YF-96 je imao
vedi dolet i brzinu. Tokom proba je utvrdeno da bi u
¥F-96 mogao da se ugradi jod snaZniji motor pa da se
performanse jod poboljfaju. Kako je upravo lada izbio
rat u Koreji, vile nije bilo dovoljno novea za nove avione
i odmah je odlueno da se YF-9 preradi u potpuno
novi avion kome je iz polititkih razloga safuvana stara
pznaka F-&4, Tako su postojala dva aviona: F-84 F
tandersivik 1 RF-84 F tanderfled, oba sa motorom rajt
1-65, koje je po licenci proizvedio Amstrong Sideli Safir.
Owaj znatno snaniji motor je zahtevao veéu visinu trupa
aviona, koji je tako, u odnosu na prethodne randerdfere
dobio ovalniji presek. Konstrukcija aviona je bila pri-
litno prepravljena izmedu ostalog sa drukdije oblikova-
nim poklopcem kabine i novim perforiranim vazduSnim
kofnicama u bokovima zadnjeg dela trupa.

Tandersirik sa zakofenim krilima

Prvi YF-84 F je prvi put poleteo 14. februara 1951, a prvi
serijski avion novembra 1952, MNeodekivani problemi
i odlaganja nastali su zbog wamerikanizacijex dotada
veoma pouzdanih engleskih motora, i tokom 195253,
u fabrici u Farmingdejlu dugi nizovi zavrienih F-84 F
cekali su jof jedino novi mlazni motor J-65-1 sa 3275kg
potiska. Fabrika Bjujk je pritekla u pomot u proizvodnji
motora J-65-3 i od 1954. oni su se dobro iskazali u
avionima koje je prvo preuzela Takticka vazduhoplovna
komanda, a nekoliko, kao nosate atomskih bombi i Stra-
tegijska vazduhoplovna komanda. Gedine 1955, je po-
&ela isporuka ovih aviona za potrebe snaga avijacija
MATO, gde su koriféeni kao osnovni tip lovaca-bombar-
dera u belgijskom, danskom, francuskom, grikom, itali-
janskom, rapadnonematkom, holandskom, norveSkom,
tajvanskom i turskom vazduhoplovstva. Ukupno je bilo
proizvedeno 2474 tih aviona u Ripablikovim fabrikama,
a jo& 237 u D¥eneral Motorsu u Kanzas Sitiju. F-84 F je
bio veliki, te3ki avion za napadna dejstva, koji je sletao
brzinom od 250km na &as. a u kasnilim verzijama sa
poboliBanim ravnim repaim povr¥inama postao je po-
kretljiviji i prili¥no dugo se zadrfao u naoruanju -
sve do sedamdesetih godina.

Jod 1951, poleteo je drugi prototip sa motorom J-65 i
jako izmenjenim trupom, koji je imao usisnike za vazduh
u profirenom korenu krila umesto u nosu trupa, gde se
sada nalazio prostor za fotografske kamere. Ovakva
preraspodela je motoru oduzela neito snage, ali kako je
postojala potreba za fotoizvidaikim avionom, odlufeno
je da se zapodne serija i prvi RF-84 F je poleteo februara
1952, Postepeno su performanse ovog aviona poboljSane
i uskoro se sasvim priblifio F-84 F. Do 1958, Ripablik je
isporutio 715 primeraka ovakvih aviona za jedinice
Taktitke i Strategijske komande i za druge narutioce iz
zemalja NATO-a. U nosni deo aviona je moglo da se
smeesti Sest kamera, avion J¢ imao najsavremenii mian i
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Ripablik F-84 F tanderstrik
10. lovatkog puka

belgijskog vazduhoplovstva Dinserzlie
Raspon krila 10.24m
Dufinag trupa 13,23 m

Performanse Mator

Maksimalra brzina 1118km na &as Mator rajt J-65-W 3-3
na Mivou mora sa 3275 kg potiska
Maksimalni dolet 3540km

Piafon 14,000 m

Maorufanje
Sest mitraljeza kalibra 12.7 mm
Do 2520kg bombi na spoljnim nosatima

kontrolni sistem za smimanje sa malh kao 1 sa velikih
visina. Cetiri mitraljeza kalibra 12,7 mm M-3 su se nala-
zila u srednjem dele krila, a v spoljnom delu nalazile
su se fetin plofe za usmeravanje vazduinih strujnica.
Godine 1954, pojavila su se dva prototipa YF-84J, a
1935, izprobano je 25 tanderflesa koj su imali posebne
prikljutke za kafenje ispod bombardera GRE-36. Ovi
avioni su kasnije prepravljeni za obiéno koriséenje ali
kako su imali brojne nestandardne karaktenstike, dobili
su movy oznaku BF-84 K.

Poslednja probna varijanta je bila ¥F-84 H, izgradena za
testiranje turboelisnog motora sa 5332 KS alison X T-40.
Ovaj avion sa elisom imao je usisnike za vazduh u korenu
krila, zatim ledni vriloZni-induktor ugraden na repu i
mnoge druge modifikacije. XYF-84 H je mogao da postig-
ne brzinu od 1078 km na Cas, skoro istu brzinu kao i
reaktivini F-84 F
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Dole: Jedan od XF-91 tan-
derceptora. Oni su imali |
raketne motore w répu kao
dopunsku snagu za primarni
milazni motor J-47 § mealids
na zakofena krila koja su e
Sirila ka k r{,|_',l'|;'1'J'lFrﬂ. Sa kom-
binovanim potiskom, X E-91
je poastizae brzinu od preko
I Maha § dostizao visime od
15,250 m za nefro manje od
a0 Sesi minula,




glavni protivnik MIG-15

SABLJA IZ MASTANGOVE ERGELE

Nort ameriken F-86 sejbr je tokom korejskog rata bio

Po podne 1. novembra 1950, piloti lovaca mastang P-31
ameritkog ratnog vazduhoplovstva vratili su se u svoju
bazu u Koreji i izvestili da ih je juino od reke Jalu napalo
test mlaznih aviona sa zakofenim knlima. Tokom na-
rednih nekoliko dana bilo je novih izveitaja o napadima
ovih novih lovaca na avione Ujedinjenih nacija, lovaca
cije su performanse nadmadivale sve americke avione.
Da b se suprotstavilo ovo] neolekivano] opasnosti,
amenéko ratne vazduhoplovsive je hitne poslalo w
Korgu tr grupe lovaca nort ameriken F-86 seibr tada
njihovih najbriih aviona. Tako je zapodeo 32 meseca
dugatak period borbi izmedu dva protivoika, borbi
kojima su ameriéki reaktivel stekli premoé nad inade
odliénim sovietskim MIG-15 1 time verovatno uticali | na
stratedke odluke u korejskom ratu.

Nort ameriken sefbr je bio najuspedniji lovac prve gene-
racije mlaznih aviona i dugo je koridéen u vasduhoplowv-
stvima 25 zemalja.

Pred kraj drugog svetskog rata, Welika Britanija i
Memadtka su bile u velikoj prednosti u razvoju mlaznih
aviona, a pogotovu reaktivmh motora.

Meserimit Me-262 1 gloster meieor su pokazali kakve
moguénosti nudi nova vrsta pogonskih motora i sve
driave sveta su tokom prvih posleratnih godina daleko
mostajale. Polofa) Amerikanaca bio je samo utoliko
bolji #to su im Britanei prepustili celokupnu svoju teh-
nologiju reaktivnih motora i tako su srazmerno brzo
uspeli da stignu, pa fak | prestignu svog saveznika.
Tri najveée ameritke fabrike za proizvodnju lovaca
tokom drugog svetskog rata — Lokid, Ripablik i Nort
Amernken rano su se odludile za preorijentaciju na
podrutje mlaznih aviona. Prvi je u tome uspeo Lokid,

1945, P-8i) futing starom (Zverda padalica), a dve godine
kasnije usledio je ripablik P-84 tanderdZer. Medutim, oba
ova aviona su imala konvencionalna »pravac krila i
postizali su najvecu brrinu izmedu 385km i %65 km na
fas. Mort Ameriken je bio temeljitiji i prvo je krenuo o
izradu slinog lovea sa motorom dieneral elekink J-351
usisnikom 1 duvnom cevi kao kod P-84, a rep i krila su
veoma podseéali na predratni mastang. Maja 1945, fab-
rika je ved primila narudZbinu za 3 prototipa X P-86, a
testiranja u acrodinamitkom luneélu izvedena su juna
1945, | dovela do velikog iznenadenja a pored toga
razolaranja konstruktora, jer se pokazalo da je najveca
brzina koja bi mogla da bude postignuta bila mnogo
manja od brzine slitnog Ripablikovog P-84, koji je
uveliko izradivan 1 koriséen, pa nije bilo nade da e
MNort Ameriken dobiti serijsku proizvodnju svog Y P86,

Daole: Protorip XP-86, koji

Je prvi put poletes [, ok-

robra FO47T. pmfkrmrmrdrm;
protwag pitota D2ardZa Vel-
3. Sejbr je postao prvi ame-
ricki lavac kofi fe postigao
brzinu zveka 26. aprila 1948,

Sasvim dole; U podeiky pred-
viden kao F-86 C, ovaf pro-
fotip s¢ folike razlikovae od
svog prethodnika, da je do-
bio portpuno novu ozmaku
YF-93 A, Nikada nijfe ufao
u serfjsku proizvodnfu,




Dale; F-86 sejbr bio je prvi
milazni avion posleratnog ja-
panskog rainog  vasduho-
plovarva, Fabrika Micubifi
Je izgradila 300 primeraka,
dok th je 180 stiglo iz SAD.

Sasvim dole: F-86 F sa po-
bolifanim  performansama
fe ma vISIRama omogHcanae
FUVRAOPRAVIfE Susrele Sa se-
vermakoreiskim MIG-15, no
fre je to hio shedaj sa rani-
jam verzijom F-856 A,

Zakotena krila

Bitan nedostatak ovog aviona bio je u velikom vazdus-
nom olpory, pa je stoga Nort Ameriken podeo da istra-
Euje razlitite moguénosti za poveéanje krititnog Mahovog
broja. Bilo je tada ve¢ poznato da zakodenje krila una-
zad u odnosu na koren krla odlaZe i reducira silu uz-
gona na vrlo velikim brzinama, ali se znalo i to da je
takvo krilo nestabilne na malim brzinama, %o je uive-
deno prilikom ispitivanja Kertisovog eksperimentalnog
aviona XYP-35 jof u godinama rata kao i tokom brojnih
testova u acrodinamidékim tunelima. Uz w je brojna
dokumentacija zaplenjena u Memackoj, u vezi sa aero-
dinamikom i letovima na velikim brzinama, prebadena
na mikrofilmove i ustupljena je ameritkoj vazduhoplov-
noj industriji, $to je takode potpomoglo istraZivanja.
MNort Amerikenov glavni struénjak za aerodinamiku
L.P. Grini (Greene) proufio je celokupan materijal i
otkrio da su Memci projektovali i potpuno zakofeno
krilo za svoj mlazni avion meserfmit Me-262, ali su ga
odbacili poSto nisu bili u stanju da rede problem stahil-
nosti na malim brzinama. Nemci su isprobali mnoga
reienja, izmedu ostalog, pretkrilce dui napadne ivice
krila. [ Grini i njegova konstruktorska ekipa takode su
smatrali da je to najbolji pravac za istraZivanja. U aero-
dinamitkom tunelu su ubrzo zapodet (estovi na modelu
XP-86 sa zakoenim knlima i septembra 1945, rezultat
su pokazali da se brzina prethodno neuspeinog projekia
prilitno povecala. Onda su postavljeni procepi du? na-
padne ivice krila, umesto pravih pretkrilaca, pa je tako
poboljana i stabilnost aviona na manjim brzinama.
Maorktam ovakvim podacima, Nort Amenkenovi ljudi
su ¢ opet obratili amenékom ratnom vazduhoplovstvu i
dobili odobrenje za projekat X P-86 sa novim zakodenim
oblikom krila. U konstrukeiji log krila, Amerikanci su
verno pratili nemadko probno krilo sa pretkrilcima za

Me-262, ali su sama pretkrilca izradili u potpunosti
prema svojim zamislima. Pretkrilee je u stvari funkcioni-
salo automatski, zavisno od sila koje su delovale na knlo.
Ako bi se ono sasvim otvorilo, uzgon na tom krilu bi se
poveéao i tako smanjio kritiénu brzinu za pad aviona u
nepravilan poloZaj. Ako bi se brzina povedala onda bi se
pretkrilce pod pritiskom vazduha zatvarale. Kako su
oéekivane izuzetno velike brzine, postale su neophodne i
vazduine kofnice. Proudend su razmi oblici 1 poloZaji tih
ko&nica 1 na kraju odabrana su wvratas na hidraulim
pogon sa donje strane zadnjeg dela trupa aviona, Sve ove
novosti napravile su Mort Ameriken pionirom na polju
praktitne upotrebe zakodenih krila — &to je sve dovelo
do uspeha i zahvaljujuci velikim naporima projektanata
i graditelja — do 1. oktobra 1947, kada je prvi prototip
bio spreman za let. U njegov nastanak utrofeno je skoro
milion radnih éasova. Prvi let je obavio probni pilot
Diordz Vels (George Welch), koji je X'P-86 leteo gotovo
ditav Eas, startujudi sa aerodroma baze Marok u Kali-
forniji. U stvari, prvi let i nije smeo da bude woliko dug,
ali je Velf utvrdio da se prednji tofak blokirao i nije
mogao da dode u poloZaj ra sletanje. Tek nakon vise
pokulaja Velf je uspeo da ga deblokira. Uprkos tome,
Veld je bio odufevijen performansama aviona i njego-
vom pokretljivoiéu, kao i probni piloti koji su prototip
aviona upoznali tokom slededih nekoliko nedelja. Vels je
prekoradio brzinu zvaka tokom leta 26. aprila 1948, tako
da je XP-86 postao drugi amencki avion koj je to
postigao — prvi je bio Belov raketni X-J. lako je brzina
rvuka dostignuta u poniranju, seffr se ipak smatra prvim
amenckim nadzvuinim avionom.

Sveiski rekord brzine

Prvi serijski sejbr P-86 A-1, poletco je maja 1948, a
uskoro je dobio novu oznaku F-f A-1, jer je amernicko
ratno vazduhoplovsivo uvelo oznaku Fza lovee, umesto
P. Dodlo je i do brieg napretka u tehnologiji mlaznih
motora, i F-86 A-1 je dobio motor d2eneral elekirik J-47
potisne snage 2360kg, dok je prototip imao motor
1800 kg potiska. Kako je F-86 4 bio najbréi ameniéki
borbeni avion, njime je pokufano postizanje svetskog
rekorda brzine, 3to je postignuto 15. septembra 1943, 5a
1080 km na ¢as. To je bio odlifan rerultat za normalan
serijski avion, narofilo ako imamo u vidu da su se onda
priznavali jedino rekordi postignuti pnlikom &etvoro-
strukog preletanja pruge dufine tri kilometra i to 50
metara iznad zemlje prilifno opasan podubvat za
izuzeino brze mlazne avione.

Spora proizvodnja mlaznih motora bila je delimicéni kn-
vac da su poslednja 33 senjska F-86 A-1 dovriena tek
marta 1949, Slededi model je bio F-86 A4-5, v koji je
ugraden izvestan broj poboljfanja, a imao je i izmenjen
vetrobran kabine. Ukupno je izraden 521 lovac A-5 od
marta 1949, do decembra 1950, i sejbrovima je popu-
njeno pet pukova sa po tri grupe, koje su rasporedene
po strategijski najvaZnijim lokacijama u Sjedinjenim
Driavama. Prve F-84 dobila je najslavnija americka
jedinica lovaca 1. lovaéki puk iz baze Marg u Kaliforniji
i upravo njeni piloti su avion nazvali sefbr 3to je kasnije
i zvaniféno wilo u upotrebu v americkom vazduhoplov-
stvu. Sledeée jedinice koje su dobile avione F-86 A bile
su 4. i 81. lovagki puk.

Pokretni horizontalni stabilizator

| pre nego &to su prvi F-86 uili u operativou upotrebu,
konstrukton su planirali poboljfanja za sledeée verzije.
Avion P-56 B je imao veée tofkove, fime su uvaiene
primedbe pilota koji su smatrali da su tofkovi X P-86
premali. Medutim, ova verzija nije bila dugog veka,
jer je u meduvremenu poboljian kvalitet guma, pa su i



manji orginalni todkovi mogli da podnesu vedi teret.
MarudZbina za P-86 je onda promenjena na standardne
F-86 4. Sledeca versija P-86 C je trebalo da bude pratedi
lovac velikog doleta i radikalno se razlikovao od osnov-
nog projekta. Zbog toga je dobio i potpuno novu oenaku
YFE-23 A. Pojavio se podetkom 1950. 1 imao je prodiren
trup da bi primio dodatne rezervoare za gorivo, i drukEiji
motor, & usisnik za varduh premedten je iz nosnog dela
aviona sa obe strane trupa 1spod kabine. Ova) neestetski
avion nikada nije iziiao iz cksperimentalne faze.
Medutim, F-86 [ j&¢ postao jedna od najglavmiph seny-
skih verzija. Ovaj avion je¢ bio zamiljen kao lovac jed-
nosed, presretal, sa doveljno elekironskih uredaja da
ujedno bude i dnevni | noéni lovae, sposoban i za tzvria-
vanje zadataka v slofenim vremenskim uslovima. F-86 D
je imao automatski pilot i elektronsku kontrolu motora,
sistem za upravljanje vatrom i radar za pretrafivanje.
Radarska amtena promera 43.5cm bila je smeitena u
nosnom delu aviona, ispod povelikog plastitnog prekn-
vata koji je inade bio karakteristika ove verzije. Zbog
radarske antene morao je donekle da se prepravi usisnik
za vazduh, ali j¢ F-86 D uprkos tome zadrZao svoj Cisti
oblik. Druga karakteristitna novina bila je uredaj za
dopunsko sagorevanje goriva u izduvno] cevi, $to je
povecalo brzinu penjanja bitnu za svaki presretad. Pro-
menjeno j¢ 1 naorutanje i umesto sest mitraljeza u boko-
vima trupa, F-86 D je imao 24 rakete kalibra 6,98 cm.
Rakete su bile smedtene u sacu koje se uvlatilo u trup
aviona, a spultalo pre samog oivaranja vatre. Te su
rakete za obaranje protivnilkih bombardera bile mnogo
delotvornije od uobifajenog naorukanja. One su mogle
da budu ispaljivane u salvama od po 3est ili dvanaest
komada, ili sve odjednom. F-86 je takode imao ugraden
horizontalni stabilizator bez pomiénih kormila, koji se
pokretao kao jedna celina, omoguéavajuéi tako bolju
pokretljivost aviona na velikim brzinama.
Prvi eksperimentalni F-86 D je poleteo decembra 1949, i
kad se u prolece 1951, pojavio prvi serijski F-86 D Nort
Ameriken je ved imao ugovorenu narudZbinu za 1000
aviona t¢ verzje. Medutim, brojni problemi, uglavnom
sa elektronskom opremom, doveli su do odlaganja uvo-
denja ovog aviona sve do proleéa 1953,
| verzija F-86 £, koja s¢ pojavila septembra 1950, imala
j¢ pokretni horizontalni stabilizator kao YF-86 D, a inale
j¢ odgovarao verziji F-86 A. F-86 F je trebalo da ima
snaZniji motor J-47 od 2680kg potiska. Poleo je da se
proizvodi i u Mort Amerikenovaoj fabrici u Kolumbusu u
Ohaju, jer su kapaciteti u Inglevedu bili ved preoptere-
deni. Medutim, zbog nestafice tih novih motora, prvi
avioni izradeni u Kolumbusu dobili su motore J-47 sta-
rije serije, pa je njihova oznaka promenjena u F-86 E- /0
i kasnije, kada se pojavila sliéna nestadica, u F-86 E-15.
Prvi F-86 F poleteo je marta 1952, 1 zbog snagnijeg mo-
tora postizao jé brzinu od 1110km na £as.
Drugi proizvodad aviona sefbr bila je kanadska fabrika
aviona Kanadir u Montrealu. Ova kanadska kompanija
je dobila licencu za proizvodnju w avgustu 1949, a prve
avione izradila je tokom 1951, U pofetku, veéina delova
za izradu aviona. dulazila je od proizvodada u SAD, ali
nakon sedam godina situacija je bila upravo obrnuta i
ova je fabrika Mort Ameriken snabdevala delovima. 1
Australija je izabrala sefbr za svoje raino vasduho-
plovsive a proizvednja po licenci je zapoleta nakon 5to je
sefhr pokazao svoju vrednost u korejskom ratu.

Prve sejbrove borbe

Kada su se mlazni avioni MIG-15 pojavili na nebu iznad
Koreje, 4. puk lovaca presretada — druga jedinica ame-
ridkog ratnog vazduhoplovstva koja je dobila F-84 A
poslat je u Japan. Inae, 4. puk je kao eskadrila Orao

RAF-a u drugom svetskom ratu, pa i kasnije, bio jedna
odl najuspednijih ameritkih lovackih vazduhoplovnih je-
dinica. Avioni sejbr su poleteli iz baze 4. puka u Delaveru,
preleteli preko celih SAD do Kalifornije, a onda su preko
mora transportovani do Japana. Ma dan 17. decembra
1950. odeljenje aviona F-86 A-5 poletelo je na svoje prvo
patroliranje sa acrodroma Kimpo kod Seula. Ved tokom
druge patrole toga dana, na visini od skoro 10.000
metara, iznad reke Jalu, sreli su prve MIG-13. Voda
odeljenja je ispod sebe primetio &etiri neprijateljska
aviona koji su leteli u suprotnom smeru. Sefbrovi su od-
bacili pomoéne rezervoare za gorive i obrufili se iza
migova. lzgleda da su se piloti aviona MG oslanjali na
svoju vedu brzinn koja ih je dotle spaZavala pred svim
protivniCkim miaznjacima. Ovoga puta, medutim, ame-
ricki lovei su ih sustigli i potpukovnik Hinton je oborio
jedan MG kaji se srufio judnoe od reke Jalu. Drugi migovi
su u najvefo] brzini odleteli preko granice, brzinom
kakvoj i sejbravi nisu bili dorasli. Tokom sledecih neko-
liko dana pokazalo se da su lovelr MIG-15 bri u penja-
nju na velikim visinama od F-86 i 1o j¢ bio popriliCan
udarac za samopouzdanje americkih pilota, 3to su pre-
boleli tek kada su shvatili da su piloti migova bili jod
nedovoljno uverbani ili borbeno iskusni za timsku tak-
tiku. Tako se dogodilo, da je do kraja te godine 4. puk
postigao izuzétno mnogo pobeda — na jedan svo) iz-
gubljeni avion imali su osam oborenih migova. Medu-
tim, ofanziva snaga kineske armije j& avione sefbr lifila
aerodroma u blizini severne granice i reke Jalu i proteklo
je priliéno vremena dok su snage Ujedinjenih Nacija opet
zauzele deo izgubljene teritorije sa koje je 4. puk opet
mogao da patrolira u blizini gramice preko koje su stizali
miigovi, koji su opensali sa aerodroma Antung, pa su
i oni, zbog udaljenosti tog aerodroma, bili sputani
ogranitenim doletom.

Dole: F-86 H je bio zavrina
verzifa sejbra. U periodi
195433, godine isparude-
ma su 473 primerka,

Sasvim dole: FJ-3 fjuri je
hin sejbr prifagoden za ame-
ridku mornaricy. Imao je
mioior rajt J65-4 od 3470 ke
potiska. Prve primerke pre-
uzela je jedinica VF-173,
seprembra [954.
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Sejbr protiv MIG-a

Marta 1951, avioni seffr su pobeli da operidu sa isturene
vazduhoplovne baze Suvon, na nekih 50km julno od
Seula i tako su mogli da pruZaju podriku americkim
srednjim bombarderima daglas B-26 i boing B-29 koji
su bombardovali protivnitke komunikacije u pozadini.
Tokom sledeta Getiri meseca, migovi | sejfrovi su se
ogorieno sukobljavali, narodito kada su migevi krenuli
da sprecavaju bombarderske napade u rejonu izmedu
SinuidZija na uiéu reke Jalu i Sinandfuja. Medu amenié-
kim pilotima taj deo teritorije hio je poznat kao salefa
migovan | kao poprifte brojnih vazduinih borbi. Uprkos
brojnim migevimg, sefbrovi su zadriali vazduinu premoé
i utom periodu, prema tvrdenju ameriékih pilota, uspeli
su da obore 40 mirova,

Uspesi aviona sejbr treba da se pripidu prvenstveno vecéoj
uveZbanosti ameriékih pilota koji su stekli mnoga iskust-
va u drugom svetskom ratu, a koristili su i delotvorniju
taktiku. Ma drugoj strani su operisali kineski piloti, sa
sovjetskim instruktorima, koji su odigledno bili neiskus-
ni, verovaino posleratni piloti. U poredenju sa MIG-15,
F-86 A je bic mnogo tefi avion, za nekih 2268 kg pri

punom optereCenju. Baspon krila na sefbru je bio 11,3 m,
prema 10m kod sovjetskog aviona, a i trup je bio neito
du# sa svojih 11,43 m. Motor na MIG-u — zasnovan na
britanskom rols rojs ninu — razvijao je 2700 kg potiska,
koji mu je omoguéavaoe da dostigne visinu od 12,200 m za
vreme od 6,4 minuta, dok je F-86 A isto to postizao za
vreme od 10,4 minuia. Sgibr je bio brii u horizontalnom
letu ispod 7500 m, ali je A1 bio br¥i na vetim visinama.
MIG je bio bolji i u zaokretima — i 3o je najvise pogo-
dilo amenéke pilote — imao je plafion 15.550 m, dakle za
skoro hiljadu metara vise no plafon seffra. Medutim,
sejbr je uvek bio bri u poniranju, 5to je bila znacajna
prednost u borbama. MIG-15 imao je jod jedan nedosta-
tak — sklonost da pode u nekontrolisani kowvit, $to je bila
posledica nedovoljno taéne izrade krila, 5o je otklonjeno
u kasnijim verzijama. Medutim, nisu otklonjeni isuvise
spori lopovi, zastareli miSan 1 nedostatak antige odela
(zatita od prevelikog optereéenja) za pilote.

Posle kratkotrajnog zatifja poéetkom letnjeg perioda
1951, tokom avgusta borbe su se opet rasplamsale. Se-
vernokorejsko vazduhoplovstve je ofigledno nastojalo
da migovi steknu nadmod nad sefbrovima. Uprkos veco)
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Levo: Dva F-B8 F preprav-
liena su w dvosede F-86 za
frenaiy, Prel avion (na fo-
fografifi) bie je nooruian
s dva mitraljeza kalibra
12,7 mm w nosu aviona,

Desno: Na kasmije proiz-
vedenim  avienima  F-86 H
su detiri topa kalibra 20 mm
M-39 zamenila mitraljesko
naorudanje.

Dale: Avioni sejbr F-36 E
Bifi 51w sastavi lovadkih je-
diRicd fUgosOVeRsSKOog Fainog
vazduhoplovsiva od 1956,

MaoruZanje
Catiri topa M-24 A
kalibra 20 mm




ofanzivnosti pilota migova to se nije dogodilo i srazmera U
vazduinih pobeda ostala je ista, iako je ova ofanziva - i
Amerikance primorala da u Koreju poSalju 1 51. lovadki = ..‘-' :
puk sa 75 sefbrova. | Kinezi su 1952, povecali broj svojih 1 e
lovaca, tako nisu uspeli da sieknu premoé, niti da sprefe g
aktivnost seffrova, Juna meseca u Koreju su stighi prvi
F-86 F sa poveéanom brzinom i plafonom i do kraja leta
njima je opremljena jedna grupa 31. puka, a potom i
4. puka. Ovi sejbrovi su bili ravnopravniji migovima
a uskoro se pojavio | movi sefbr koji je Amerikancima
doneo skoro polpunu tehniéku premod nad MJIG-om.

Pobolfane performanse na visinama

Nort Ameriken je naime u meduvremenu eksperimenti-
530 =a pretkrilcima na izvlatenpe, ali je od toga edustao i
napravio produzetak, odnosno prodirenje prednjeg dela
krila. &ireci napadnu ivicu i povecavajuél na taj natin
tetivu knla za 153 cm u korenu knla 1 7,5 cm na krajevima
krila. To je obezbedilo manji otpor na napadnoj ivici
krila i povecanje brzine za 11 km na &as, kao i pobaolj-
sanje pokretliivosti na velikim visinama, tako da je sada
sefbr imao vecu manevarsku sposobnost od MIG-15.
Medutim, promenjenc krilo je za 32 km na &as povedalo
kritiénu minimalnu brzinu kao i brzinu sletanja Sto je
zahtevale duiu sletnu stazu. Bez obzira na sve ovo,

Nort Ameriken F-86 K iz zapadnonemaéke Luftvafe

Dimenzija

Raspan krila 11.3m

DuZina trupa 1247 m

Motor

Drsneral elektrik J-47-GE-17 B od 2460kg patiska

Performansa:
Maksimalna brzina 1113 km na as
Plafon 15.120m
Drobet 1438 km

e




Dole: Preradeni F-86 D je,
ma krafu, umesto YFE93 A
postae standardni presretad
za zadatke u svim vremen-
skin ustovima. U nosu, iz-
meecd wsismnika za vazduh, imao
fe radar, a naoruZan je blo
raketama kofe fe ispaljivas
iz mosafa o frupu na izvia-
denje. Prvi od 2504 prime-
raka F-86 D izradeni su
marta 1951, Iz te verzife
razvile su se [ dve siicne,
F-86 K i F-86 1.
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povecane performanse su toliko obeéavale da su nove
profirene napadne ivice krila podele da se Zalju u Koreju
zi sve avione F-86 Fna kojima su izvrdene imene. Sve je
to uvedeno, najvetom mogucom brzinom, i na avionima
F-86 F na tekucoj traci u fabrikama.

Poboljani sejfrovi u dva lovadka puka udestvovali su u
borbama tokom poslednjih nedelja korejskog rata. Kada
Jje teiko ofekivano primire hilo potpisano krajem jula
1953, piloti sefbra su prijavili ukupno 792 pobede nad
migovima, uz sopstvene gubitke od 78 sefbrova. Uz to,
nestalo je i 26 sefbrova tija je sudbina ostala nepoznata,
Jod dva puka su u Koreji dobila ove avione do prekida
neprijateljstava, kao i jedna od tamoSnjib grupa juino-
afritkog vazduhoplovsiva. Dobijeni avioni bili su verzije
F-86 F-30, sa Cetini nosata za bombe, rakete ili dodatne
regervoare | bili su namenjeni za izvriavanje zadataka
kao lovei-bombarderi. Jedna od verzija — F-86 H — je
pak konstruisana kao lovac-bombarder. Imao je prodi-
reni trup da bi mogao da primi veliki mlazni motor od
4050kg potiska d¥eneral elekirik J-73, povedane rezer-
voare za gorivo, kao i miz poboljianja i novina sa F-86 F.
F-86 H je pobeo da se proizvodi krajem leta 1953, a kas-
nije varijante su bile naorufane sa Cetiri topa kalibra
20 mm umesto standardnih mitraljeza. F-86 H je mogao
da nosi razne kombinacije naoruZanja, kao i taktitko
nuklearno naorufanje.

Mnoge sejbrove, poglavito verzije F-86 F, sredinom pede-
setih godina preuzimali su Elanovi NATO, kao i mnoge
druge zemlje SHrom sveta. Za NATO je prilagodena ver-
zija F-86 D sa manje komplikovanim sistemom za vo-
denje vatre i sa Getiri topa kalibra 20 mm umesto raketa.
Ornaten kao F-86 K ovaj avion je bio izgradivan u fab-
rici Fiat u Torinu u Italiji, a pre toga je 120 primeraka
izradeno u Mort Amerikenu. Poslednja verzija sefbra,
F-86 L bio je prepravljeni F-86 D. Prvi s¢ pojavio krajem

1956, i bio je karakteristifan po novoj, kompleksnog
elektronici sa automatskim upravljanjem radarske kon-
trole sa zemlje, po novoj kabini, po profirenim napadnim
ivicama krila i tanjem i dufem krilu.

Svoj vrhunac avioni sefbr su dostigli 1955, kada su 44
puka bila popunjena ovim avionom. Ujedno, 20 grupa
ameritke momarice je imalo avione FJ furi koji su bili
sefbrovi prepravljeni za nosade aviona. Od stranih vazdu-
hoplovstava najvise aviona sefbr imala je Velika Britanija
— preko 400, pa Savezna Republika Nemadka sa vise od
300 primeraka. Mort Amerikenova proizvodnja aviona
F-86 okonana je januara 1957, nakon 5to je ukupno
izradeno 6933 aviona. Fabrika u Australiji ih je proizvela
122, a u Japanu je montirano preko 300 F-86 F, dok je
Fial sastavio 221 F-%6 K, a Kanadir, gde se proizvodnja
odvijala do oktobra 1958, 1815 sejfbrova svih verzija. Ovi
F-86 E proizvedeni u Kanadi uvedeni su u naorufanje
Jugoslovenskog ratnog vazduhoplovstva 1956. i do 1960,
u lovatkim jedinicama bilo ih je ved preko 120, a koris-
Ceni su sve do 1971, Jo& u fazi preobuke koja je vrlo
uspeino sprovedena, 31. jula 1956, ma asrodromu u
Batajnici, pukovnik Nikola Lekié kao prvi Jugosloven
probio je sefbrom zvudni znid. Od 1961, u naorufanje
nafeg RV i PVO uvedeno je preko 100 notnih lovaca
F-86 D, a 1963. i izvestan broj F-86 D izvidalke verzije.
Poslednji avioni ovog tipa leteli su kod nas jo? polovinom
sedamdesetih godina.

lako je sefbr vet od 1960. potiskivan modernijim avioni-
ma u vazduhoplovstvima veéih zemalja, ponegde je 2a-
drian sve do osamdesetih godina. Danas se mnogi avioni
sejbr nalaze u raznim vazduhoplovnim muzejima sveta,
ito su i zaslufili kao jedni od najpoznatijih aviona —
lovaca svih vremena. [ u Muzeju jugoslovenskog vazdu-
hoplovstva na aerodromu »Beograd« fuva se nekoliko
primeraka F-86 E1 F-86 D.



LOVAC SA NASLOVNIH STRANA

Pre vige od trideset godina stvoren je MIG-21

Mali je bio broj pilota koji se krajem drugog svetskog
rala UpoEnAo 54 prvim mlaznim avionima, ali svi su oni
ubrzo shvatili da ée se taktika vazduinog ratovanja zhog
tih izuzetno brah aviona uskoro sasvim promeniti i da
&e se borbe u stvari svesti na svega nekoliko sekundi za
koje ée piloti morati da budu drukéije Skolovani nego za
dotadagnje avione sa klipnim motorima kojih brzine nisu
bile vede od neSto preko 700 km na Cas.

Medutim, pravih borbenih iskustava u tom pogledu nije
bilo dovoljno i konstruktori su tokom prvih posleratnih
godina dobijali samo jedno jasno uputstvo: da njihovi
avioni budu 5to bri.

Tek je korejski rat, tokom kojeg su se sukobila dva
ravnopravna mlazna aviona, amencki seibr | sovielski
MiG-15, wénije odredio dalji razvoj. Americki lovac je
bio bolje naorwkan i opremljen, a sovjetski je bio lak#i,
samim tim pokretljiviji | u visinama nedto brii. Reiti
amerifki vrhunski piloti-lovei uglas su tvrdili da bi se
rado odrekli dela svog naoru?anja i opreme da bi dobili
bri i pokretljivij avion. To je u potpunosti odgovaralo i
maksimi sovjetskog konstruktora Jakovljeva koji je uvek
tvrdio da lovac mora da bude omanji, lak i1 5to brx avion.
Po svemu suded, isto su mislili i1 sovjetski piloti, jer je
1953, OKB 155 (Konstrukcioni biro za ekspenimentalne
avione Mikojana i Gurjeviéa) dobio nalog da izradi
projekat lakog borbenog lovea i presretata koji bi sa
samo jednim motorom sredmje snage dostizao barem
dvostruku brzinu zvuka 1 imao naorutanje od najmanje
dva topa kalibra 30 milimetara.

Konstruktori su svoj projekat zasmovali na mlaznom

motoru Tumanskog, R-11, koji je tek bio stvoren i
trebalo je da razvija 3800kg potiska, tj. 5100kg sa
dodatnim sagorevanjem.

Owvo projektovanje s¢ odvijalo u vreme kada i sami
struénjaci za acrodinamiku nisu bili sigurni kakav oblik
krila bi bio najprikladniji. S jedne strane strelasto krilo je
bile prilitno isprobano, a s druge mnogo se obekivalo od
delta krila sa trouglastom osnovom, koje medutim u
praksi nije bilo dovoljno ispitano. Makon krateg okle-
vanja, u konstrukcionom birou je odlufeno da se izgrade
dva uporedna prototipa kako bi se tokom samih testi-
ranja utvrdilo koje refenje je bolje. Prvi je nastao E-2 sa
strelastim krilom pod uglom od 57 stepeni, a drugi £-4 sa
delta krilom koje je u Sovjetskom Savezu, zbog svog
oblika, ubrzo dobilo nadimak »balalajkas. U svemu
ostalom avioni su bili potpuno isti, imali su podjednako
vilak trup i strelaste repne povedine. Oba prototipa su
imala isti motor, ali ne pomenuti R-11, koji jod nije
mogao da se koristi, ved tumanski RD-9E koji je ak uz
dodatno ubrizgavanje goriva dostizao samo 3800 kg po-
tiska, a »suve samo nedto vide ne motor koji je ved
godinama koriféen u MIG-15. Rarume se, nije odgova-
rao propisanim performansama, ali je ipak omoguéavao
da s¢ obave barem osnovna uporedivanja aerodina-
mitkih osobina i stabilnosti obe koncepeije krila.

Pobeda delta krila i prve serije

Prvi je poleteo E-2, pod komandom probmog pilota
Mosolova, 14. februara 1954, nepunih godinu dana
nakon podetka projektovanja. Delta krilo prototipa E-4

Dole: MIG-21 bis sovjer-
skog vazduhoplovsiva sa do-
darnin rezervoarima od 490
litara ispod krila. Ova ver-
zija fe ozmacila vrhunac i
veravaing kraj razvoja oveg
izuzeino wspeinog  sovjel-
skog lovackog aviomnad.
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i novi motor B-11 su konstruktorima i graditeljima za-
davali mnogo vise posla. Dia bi postigli vede brzine,
pribegli su dodatnom mlaznom motoru keji je ugraden u
zadnji deo drugog E-2 i tim avionom sa oznakom E-50,
pilot Vasin je postigao brzinu od 2460 kilometara na &as,
dakle onu brzinu koja je i bila predvidena za motor R-11.
Prvo delta krilo je isprobano kasnije, jer je £-4 dovrien
tek krajem 1955, kada planirana uporedna testiranja sa
E-2 vie i nisu bila tako nudna, jer su ved i sledeéa dva
prototipa, E-2.A i E-3 opremljeni R-11, bila u zavrinoj
faz izrade. Prototip E-5 je najvite doprineo otklanjanju
poslednjih sumnji u pourdanost delta krila. On je prvi
put poleteo pod komandom pilota Sedova, a samo osam
dana kasnije, zajedno sa E-4 i E-24 predstavijen je
Muoskovljanima na vazduhoplovnom mitingu u Tusinu,
razume s¢, u brzom preletu i uz uzgredne napomene da
su u pitanju novi avioni Mikojana i Gurjevida. Ova
predstava je nesumnjivo izazvala velike profesionalno
interesovanje stranih vojnih ataiea, ali stvarne okolnosti
nastanka tih aviona i njihovih zvaniénih cznaka sov-
Jetski vojni istori¢ari obelodanili su javnosti tek dvadeset
i pet godina kasnije.

E-24 je ma probama dostigao odliénu maksimalnu brzi-
nu od 1%40km na fas, a E-F je bio brii od 2000 km na
Cas i bio je pokretljiviji — delta krilo je pobedilo i
celokupan razvej aviona je tako usmeren na prototipove
sa tim krilom. Na sledetem, E-6, obavljen je niz pobolj-
fanja u pogledu konstrukeije | opreme. a naoruZanje se
sastojalo od dva topa. Uvodenjem tih izmena avion je
stekao svoj definitivni oblik koji je trebalo da omogudéi
serijske porudibine. Medutim, E-6 nije imao srede, jer je
podetkom 1958, na jednom od prvih letova, probnom
pilotu Mjefjedovu u vazduhu otkazao motor i avion je
prilikem prinudnog sletanja polpuno uniften, a pilot
take tefke povreden da je kasnije podlegao ranama.
Udarac je bio festok za sve koji su radili na projekiu,
uprkos dinjenici da je utvrdeno u &emu je bila gredka. Iz
fabrike je stiglo jo3 nekoliko prototipova E-6 i probni
piloti Mosolov i Kokinski su ih detaljno isprobali. Na
esnovu tih prototipova izradeni su predserijski avioni
koji su prvi dobili opSte poznatu oznaku i naziv MIG-21

i stigh do vojnih pilota koji su dali konafnu ocenu
njihove vrednosti,

I u fabrici se dalje edvijae rad na razvoju ovih aviona,
pre svega na prototipu £-67 koji je imao jadi motor
R-11F-300 sa 4300kg potiska (5750kg sa dodatnim
sagorevanjem) i na dvosedu E-60 koji je trebalo da
olaksa trenafu na tom 1zuzétno brzom avionu, 6T
je vet 1959, poleo da se proizvodi u velikim serijama
kao MIG-21F i postao je prva serijska verzija aviona
MIG-21, pet godina nakon pofetka projektovania koje
j& pedstakao korgjski rat.

Godine 1960. pogeli su da se izraduju, u manjoj seriji,
dvosedi MIG-2IU, a 1963. ved su se pojavili prvi
MIG-21F iz tehoslovalkih fabrika. a kasnije 1 iz kines-
kih, gde je ovaj avion izgradivan kao kopija bez licence.
Zanimljiva je &injenica da su sovjetski lovadki pukovi,
koji su krajem 1959, poleli da dobijaju MIG-2IF, a
tokom 1960. vt su ga u poipunosti usvoiili, ipak sraz-
merno malo koristili te prve serijske avione, odigledno
zbog toga $to su fekali poboljianu verziju koju je najavio
OKB Mikojana i Gurjevica. Zato je MIG-21F utoliko
vide nuden za izvoe, ne samo armijama zemalja Varsav-
skog pakia, ve¢ i vazduhoplovsivima nesvrstanih ze-
maljs, pa su lako tokom Sezdesetih godina svoje prve
M1G-21 dobili 1 Egipat, Indija i Jugoslavija.

Gore: Izuzemo redak sni-
mak — prvi prethodnik hi-
ljade primeraka MIG-21.
profni fovae E-2 Mikojana i
Gurjevica, kofi je poleieo
pocetkom 1954, Imaoe je
strelasta krila | medovelino
snadan molor,

Leva: MIG=-21 fe dobio svaf
komadni izgled 1956. proto-
tipari E=5 kaji fe imdo § prvi
sverlikaltie  miotor R-11.
Dastizao je tada meveroval-
e brzimy od 20060 kilowre-
fara na das.



Gore: MIG-21 PF jugosio-  »Sportski nadzvuéni avions
venskog ramog vazduhe-  Filoti su bili odufevljeni jednostavnim i pouzdanim up-
plovsiva sa dvesieukim to-  ravijanjem novim avionom, ali ne i njegovim performan-
pomt G5-23L- u gondeli is-  sama, jer je na visini samo s mukom dostizao dvostruku
pod frupa. brzinu zvuka, pa je stoga bio pogodniji kao lovac-bom-
barder nego kao presretal $to mu je bila prvobitna
namena. Piloti su se Zalili i na isuvite mali broj instru-
menata, na nedovoljne naoruanje imao je samo
jedan top kalibra 30mm — i na nedostatak efikasnog
radara (imao je samo radarski nifan, a ne i pravi izvi-
dacki radar). Indijski piloti su za njega nalli 3aljivi
nadimak »na3 sportski nadzveéni avions
I sovjeiski piloti su isto dodli do takvog zakljuka, pa
su u OKB ubrzano radili na poboljfanju aviona.
Tako je nastao niz protetipova E-7, prvi medu njima
verovatno veé 1959, Konstruktorima je najvite posla
zadalo poboljtanje radara, 3to je zahtevalo intenzivno
ispitivanje razlititih oblika i preseka usisnika za vazduh
u nosw. Da bi se MIG-2] mogao koristiti i na slabijim
aerodromima, E-7 je dobio vede tockove. Tzmenjen je i
poklopac kabine, i u veé izuzetno ispunjenoj unulras-
njosi trupa, pronadeno je mesto za jod 510 litara goniva,
tako da ga je ukupno bilo 2850 litara. E-7 je prvobitno
imao dva topa MR-3), no kasnije su oni skinuti i
preostala su samo dva nosafa raketa ispod krila.
MNakon svih tih izmena, E-7 je uskoro dobio 1 nov motor,
snadniji B-11F2-300, a uveden je i sistem SPS koji je
cevima dovodio vrué vazduh na zakrilca | ume oselno
poveéao potisak i poboljiac ponasanje aviona prilikom
sletanja | manevara tokom borbi. Te novine su poste-
Dole:  Dvaseda rremaing  peno uvodene w serijske MIG-21PF koje su pukovi
verzija  lovadkog aviona  sovietskog vazduhoplovsiva poleli da dobijaju 1963, a
MIG-21 U jugoslovenskog  iduée godine, ujedno sa licencom, i Indijei koji su svaj
ratmog vazduhoplovsiva, prvi MG izgradili 1967.

Usledile su varijante MiG-21 PF: izvozni, izgradivan je po
licenci MIG-21FL, MIG-21PF {SP5) i MIG-21PFS (sa
povetanim stabilizatorom pravea). Indigki pilot su o
svojim iskustvima sa prvim kupljenim MIG-21PF oba-
vestavali Mikojana i Zalili se pre svega na nedovoljnu
nosivost, slabo naorufanje | mali dolet, a imali su i
tefkota zbog pucanja guma. OKB je postepeno refavao
sve te probleme. Prvo su dodali rezervoare ispod krila,
a onda i gondolu sa dvocevnim topom GS-23L ispod
trupa. Taj top je bio veoma efikasan lokom rata sa
Pakistanom, dok su rakete K-13A bile nedelotvorne.
G5-23L su koristili jedine avieni MIG-21 PF sovjetskog,
indijskog i jugoslovenskog varduhoplovitva. Postepenao
su u Indiji bili sve zadovoljniji svojim avionima MIG-2f
- pre svega zhog izuzeine pokretliivosti — a uskoro
su i sami poveali vreme izmedu dve revizije motora
sa 200 na 250 &asova.
Godine 1965, pojavio se poslednji avion iz serije E-7,
MIG-21PFM, koji j¢ imao bolje sedifte za katapulti-
ranje ispod promenjenog krova kabine. Prethodna se-
difta bila su od korsti jedino ako se avion nalazio
na vite od 110 metara.jznad semlje i tokom Sexdesetih
godina prouzrokovala su mnoge Erive medu pilotima.

MIG-21 u borbama

Indijsko vazduhoplovstvo je koristilo MIG-21 FL u osam
lovatkih grupa koje su se 3. decembra 1971, vrlo predu-
zimljivo upustile u borbe sa Pakistancima, medutim, i
dandanas se tafno ne zna $ta se zaista dogadalo lokom
borbi, jer i jedni i drugi tvede da su oborili veliki broj
protivoitkih aviona uz minimalne sopstvene gubitke.
Maredno ratife na kome je nastupio MIG-2I bio je
Vijetnam gde je u borbama protiv Amerikanaca ipak
feide koriséen stariji MIG-17. Za vreme vijetnamskog
rata americki piloti su prijavili 68 oborenih MIG-21,
mahom verzija PF, ali 1967, vijetnamski piloti su. zahva-
ljujuéi novoj taktici, za sedam meseci oborili 18 amenl-
kih aviona uz samo pel sopsivenih gubitaka. Tridese-
tog aprila 1967. oborili su detiri ameritka F-I05, a
12. maja tri fantorma. Vet pri kraju vijetnamskog rata
MIG-21 PF su noéu presretali i najvede ameritke bom-
bardere B-52 stratafortres, a jedan su i oborili.

Tokom arapsko-izraclskog rata 1967, leraeled su u prvih
nekoliko casova unistili vedinu egipatskih MIG-21, jos
na stajankama. Samo nekoliko ih je poletelo, pa i e
su oborila dva izraelska aviona. Sirijei. koji nisu bili
rive prvog napada, jer Izraeled nisu mogli da se anga-
#uju na dva fronta istovremeno, avionima MIG-2/PF
su prepodne bombardovali rafineriju u Haifi, ali ved
posle podne izraelsko vazduhoplovstvo je krenulo na
njih i do vederi unidtilo dve trecine sirijskih MIG-21.
U ratu 1973, prvog dana lzraclce je napalo oko 100
egipatskih MIG-21 i borbe su bile mnogo ravnopravnije
nego 1967, ali su ipak bolje uveZbani izraelski piloti
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nakon &etiri dana siekli premot pa su se MIG-21 nadalje
pojavijivali samo visoko iznad fronta kao zaftita lovaca-
-bombardera. O gubicima aviona tokom tog rata posioje
mnogo manje pouzdani podaci nego iz 1967,

MIG-21 su se borili na jugu Angole | na Rogu Afrike
gde su leteli na strani i etiopskog i somalijskog vazduho-
plovstva, ali jedino kao lovei-bombarderi za napade na
zemaliske efelone. Interesanino je da su se MIG-21
medusobno sukobili tokom kratkog i Zestokog sukoba
izmedu Egipta i Libije 21, jula 1977

Konstruktori rade ved za 21. stoleée

Tokom tih borbi MIG-21 se pokazao kao dobar avion,
ali to nije cenadilo i kraj njegovog razvoja. Sredinom
Sczdesetih godina, dok se odvijala serijska proizvodnja
varijanti verzije E-7, konstruktorski biro Mikojana i
Gurjevila je nastojao da izvodedi iz osnovne konstruk-
cije miz osetno izmenjenih aviona, stekne iskustva za
projektovanje lovaca buduénosti, za kaje su piloti poule-
ni borbenom praksom veé zahtevali nove performanse,
pre svega povecanu pokretljivost, jale ofanzivao naoru-
Zanje i poboljfanu radarsku i drugu opremu, koja postaje
sve znadainija kod savremenih aviona.

Tako se pod oznakom E-5 krije niz izuzetno zanimljivih
aviona koji su od MIG-2! preuzeli jedino krila i rep,
a sve drugo je bilo potpuno znova koncipirano. U ovom
pregledu mofemo ih samo nabrojati, bez detaljnijih
opisa: E-§ sa dodatnim prednjim kormilima za visinu
(kanardi), E-32 sa usisnikom na donjem delu trupa,
kanardima i jako poveéanom radarw, i MIG-21DPD
sa dodatnim vertikalnim motorima za skradivanje pole-
tanja. Raznolikost tih prototipova je trebalo da dovede
do dve serijske varijante MIG-21 [i MIG-21 §1 koje pak
nisu izradene, verovatno zbog toga ¥to su potrebne
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izmene bile preobimne da bi opravdale koriéenje tada
ved deset godina stare osnovne konstrukcije.

Razvo) je tako krenuo jednostavnijim praveem, u seriju
E-9, iji je prvi prototip izraden 1965, a imao je motor
E-11F25-300, veoma povelano ispupéenje na gornjem
delu trupa koje je trebalo da poboljia acrodinamitnost,
joi firi stabilizator pravea, nov radar i dva nova krilna
nosaca naoruzana, opreme ili gonva. Konsirukiori
su kod E-9 obavili i analizu svih delova konstrukeije
1 zaista postigh mnoge vitede w tefini novim prorady-
nima &vestoée i isprobavanjem novih materjala koji
su &2 tih godina pojavili u izgradnji aviona.

Prvi serijski avion sa ovim novinama bio je MIG-
2IPFM A (kasnije M.4). Nakon dufeg vremena to je bio
prvi MIG-21 koji je opet imao unutradnji top (serijske
verzije E-7 su ga ponekad imale u gondoli ispod trupa),
Godine 1970. usledila je varijanta MIG-2IMF sa po-
boljfanim i lak3im motorom R-13, kome je vreme
izmedu dve revizije produfeno na 300 &asova. A onda
s¢ pojavio MIG-21 M sa vefim rezervoarom na gornjem
delu trupa koji je omogucavao novi motor i znalcl iz
zapadnih zemalja su uskoro mogli da konstatuju da je
MIG-21 konaéno dostigao vrhunac i da razvoj vile
nece modi da s¢ nastavi.

»Biss omnafava potpuno obnovljen avion

Ipak su konstruktori jod jednom priredili iznenadenje

i izradili avion koji je po svojoj spoljadnjosti pripadac

seriji £-9 i jedva se razlikovao od MIG-2IMF ili M,

ali je ipak bio potpuno obnovljen MIG-2!, mnogo H-

vahniji zahvaljujuli potpuno novem motoru R-25.  Gore: Tri MIG-21F jugo-
Po wveliGini i obliku ovaj motor je sasvim odgovarac  slovenskog ratnor vazdiho-
R-11 1 B-13, ali je imao niz laksih i &veéih elemenata,  plovsiva u gruprom letu iz-
razvijajudi majveci potisak od 7600 kg, znadi dvostruke  mad eblaka.



Dole: Niz jugosiovenskih
MIG-21 PF sa grupom pilo-
ta nafeg rammog vazduho-
plovsiva. Ovi lovei joi od
podetka Sezdeserih goding
dine okosnicu naleg sisie-
mta profiveazdidne odbrane.

vide od prvobitnog motora R-9E u E-2 i E-4 pre dobrih
15 godina, 1ako skoro iste veliéine i teXine, To je zaisia
bilo skoro neverovatno dostignuée konstruktora Tu-
manskog i Mikojan je novi motor ugradio u poslednje
avione serje MIG-21 M koji su dobili oznaku MIG-
2ISM B, a onda je poleo da radi na ponovnoj rekon-
strukeiji pojedinih elemenata 3o je trebalo da produii
Hvolni vek aviona. Sa tom sasvim novom opremom
MIG-21 je joi nekoliko godina ostao na tekuéim tra-
kama fabrika. Poslednji »2)« izraden je ve¢ nakon Mi-
kojanove smrii, 1971. pod cznakom MJIG-21bis (ovu
ornaky sa prizvukom tudice sovjetski konstruktori su
rado koristili jo& pre drugog sveiskog rata) koji se,
kao 1 prethodne verzije, prodino i u vazduhoplovsivima
drugih zemalja. Ovaj komplikovani razvoj, kome nema
ravnog medu savremenim avionima, oznacava i divovski
rad jednog od najveéih konstrukcionih biroa u Sovjet-
skom Savezu i na svetu

Slika ne b bila poipuna ako s¢ ne bi pomenula i
versija za fotografsko izvidanje koja je ispod trupa
imala posebnu gondelu sa fotografskim kamerama i
ornaku-MJG-21 B. Isto tako, treba pomenuti dvosede
varijante, naslednike prototipa E-6L koje nisu imale ta-
ko buran razvoj kao MIG-21, ali su ipak redom dobijale
sva glavna poboljfanja — povecani stabilizator pravea,
sistem za duvanje vazduha na zakrilca i druge.

Neverovatan broj rekorda

U vreme kada je sovietsko vazduhoplovsive dobijalo
konstrukcion biro je
vide prolotipova preradio u specijalne avione za posti-
zanje rekorda. Prvi je postigao pilot Mosolov koji je

prve MIG-21 — tokom 1960,

avionom E-66 31. okiobra 1959, dostigao apsolutm
svetski rekord brzine od 2388 km na &as. Usledio je 16,

septembar 1960, kada je Kokinski sa E-66 dostigao
svetski rekord od 2148,66 km na &as na pruz dugatkoj
100 kilometara.

A 28 aprila, Mosolov je opet postigao svetski rekord
vising sa dinamickim iskakanjem kada je avionom
E-664 (koji je uz mlazni imao i pomoéni raketni motor)
postigac vising od 34.714 metara.

Jo& vite rekorda kasnije su postigle devojke-piloti. Prvo
je Prohanova avionom E-33, 22, maja 1965, postigla
rekord visine sa iskakanjem od 24.336 metara, pa 23, ju-
na 1965. Zajeeva rekord za #ene u visini bex iskakanja
od 19.0X0metara, a Martova 16.februara 1967. na
stokilometarsko] pruz brzinu od 2128, 7km na Cas.
Zajceva istim avionom postife 27. marta 1967, na pruz
od 1000 kilometara brzinn od 1298,16km na &as, i
Solovieva 16. septembra 1967, na kmuZnoj putanji od
S00km 2062 km na cas. Uz e Zenske svetske rekorde,
Savicka je avionima E-33 i E-66 B godine 1974, postigla
osam svetskih rekorda u brzini penjanja na 3, 6, 9.
i 12 kilometara.

Pornati britanski varduhoplovni strufnjak i publicist
Bil Ganston (Bill Gunston) smatra da je MIG-21 naj-
slavniji lovalki avion na svetu. A to svoje miljenje
potkrepljuje sledecim podacima: MIG-21 je izraden u
vite primeraka no bilo koji drugi lovac nakon drugog
svetskog rata; izraden je u brojnijim verzijama no ma koji
drugi avion drugog sveiskog rata; vet do sada je u nao-
rufanju proveo vide godina no bilo koji drugi vojni avion
i ostade u njemu joi dugi niz gmhn:a; borio s¢ u vite
ratova | na vike razhiGéitih krajeva sveta no ma koji
drugi lovac u istoriji vazduhoplovstva; koristio se u vile
vazduhoplovnih armija no ma koji drugi lovac po
sadainjim ocenama u najmanje 37 i najvife 49 zemalja

Sto nijedan drugi avion nije dostigao.
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MAGNEZIJUMSKI OBLAK

Strategijski bombarder konver B-36 bio je najvedi
ratni avion ameritkog vazduhoplovstva

Dale: NB-36 H je za vreme Mijedan vojni avion nije bio tako kritikovan kao Kon-

47 probeih lerova mosio eks- verov B-36, strategijski bombarder, i nijedan avion,
perimentales muklearni re-  osim pojedinih meduratmib, nije do te mere opovrgao
aktor, ali on mije davae  svoje kritifare. Od samog nastanka u drugom sveiskom
MO IVIOR, ratu, pa do zavrietka svog operativnog veka, B-36 je bio

sredidte mnogih Jestokih sukoba. MNeki njegovi knitiéan
su tvrdili da je taj avion #politicki instrument koji nikada
nece baciti nijednu bombu u borbi« drugi da je prespor
ra samim tim i lak plen za protiviika. Medutim,
drugs su priznavall da B-36 moZe da posugne sve ono
Ao 1 ma koji avion sa khipnim molornima, a da 1o mole
da &ini mnogo duke od drugih aviona. »8-36 je bio prvi
vedl orEami sistem koji je odgovarao svojo) Osnovnop
nameni — onemoguéavanju bilo kakvog napada na Sje-
dinjene Americke DrZave, i koji je olifao u penziju, a da
nije moras nijednom da zapucas rekao e o B-38
general-poruénik Irvajn (Irvine), pomodnik 3efa Staba za
naoruzanje komande amenckog vazduhoplovsiva,

Projekat sirategigkog bombardera

»Magnezijumski oblak«, kako je ponekad nazivan B-36,
zahtevao je polpuno novu koncepciju logistike 1 odrka-
vanja, a ujedno je podstakao razvo) nove tehnike navi-
gacije | bombardovanja uz pomodé radara. U razredenom
vazduhu na visinama iznad 12000 metara, sa nosecom
povriinom od 443 kvadratna metra, ovaj avion je bio
pokretljivi)i od svakog tadainjeg lovea. lzuzetna velidina

hila je njegova najizrazitija karakienstika, 1 jednog od

pilota B-36 je navela na poredenje; »MNalikovalo je to na
sedenge uz ugaom prozor stambenog bloka dok se Za-
jedno s njim dized u vazduh«. Raspon krila od 70
melara bio je, dakle, ved nego ito je bio dugatak prvi
fet brace Rajt dok pe centralna sckena knla imala
debljinu od 2.3 metra 1o je omoguéavalo da posebnim
migstieem Slanovi F"n.:l».:_11,11.' O da se popnu do b_"l.'l!'!ll.iiﬂ..l
motora u toku leta, ako bi s¢ ukazala potreba za nekom
proverom ili manjom opravkom. Sest motora prat i vitni
R-4360 vasp major j¢ pokretalo ¢lise promera 5.8 metara
¢iji su s¢ krakovi mogl postavijati u negativan ugac
kako bi stvarali silu za kolenje (takozvane rivers elise)
za vreme sletanja aviona. Unutraing raspored u 49
melara dugnm trupu oblika cigare, podsecao j¢ uglav-
nom na bombarder B-29, sa dve kabine pod pritiskom
Za posadu, napred i pozadi koje su medusobno bile
povezane tunclom duFine 29 metara, takode pod prti-
skom. Clanovi posade su mogli da prolaze ovim tunelom
na kolicima sa fetin todka, leZeéi na ledima i vukuci s¢
po #icl iznad sebe. Kako je B-36 bio sklon da se »propi
nje, morali su da se krecu iz prednje u zadnju kabinu,
nogama 1sprudenim napred. Posada je bila sastavljena
od 15 tanova: in pilota, ¢etint navigatora-bombardera,
dva mehanicara, dva radio-telegrafista i Getin mitraljes-
ca. Da bi élanovi posade koji nisu bili defurni, za vreme
letenja mogli da se odmore, postojala su tri reda lezajeva
u repnom delu trupa. Sistem za upravljanje na §-36 je
predstavijao tedak problem u vreme kada je avion bio
u fazi projektovania, $to je konadno releno koridbenjem
immera, koji su funkcionisali pomocu odgovarajucih
opruga, bez koridéenja hidrauliénih pojativaéa. Pilotske
komande su direkine pokretale te opruge, 3to su one
dalje prenosile na manje pokretne povriine trimire,
koji su pak pokretali velika kormila

Prica o B-36 je zapolela ved pofetkom 1941, kada se
Amerika suodila sa Ginjenicom da, iako jod nije u ratu
ne¢e modi da ga izbegne i da treba da se spremi za situ-
aciju da u Evropi i Aziji nefe imati vazduhoplovnih




baza koje bi omoguéile koridéenje postojedih ili planira-
nih bombardera. Ciljevi s druge sirane okeana mogli b
se, dakle, bombardovati jedino uz udeiée super velikih
bombardera, pa je takav zahtev predofen ameritkoj
vazduhoplovnoj industriji. Taj strategijski bombarder
velikog doleia trebalo je da ponese 4500 kg bombi na
daljinu od B0 km i da se vrati w svoju bazu. Bila je
predvidena maksimalna brzina od 380 do 480 km na
Cas na visim od oko 10,000 m. Maksimalni tovar bomba
trebalo je da bude 32.600 kg. Ovakva specifikacija je
objavijena 11. aprila 1941, Fabrika Konsolidejtid se
odazvala projcktom Tip 37, delom ekipe konstrukiora
kojom su rukovodili Ralf Bejlis i Robert Vidmer (Ralf
Bayless i Robert Widmer). Tip 37 je podnet na uvid
ameritkom ratnom vazduhoplovstve u avgustu 1941,
zajedno sa predlozima Boinga, Daglasa | Nortropa, a
14. novembra odabran je projekat Konsolidejtida koji je
dobio narudibinu za dva prototipa sa oznakom XB-36.
Medutim, razvoj ovog aviona je sporo napredovao, jer
su u meduvremenu | SAD stupile u rat, U Konsolidejtidu
susvoje kapacitete pre svega morali posvetiti protzvodng
bombardera B-24 liberarora.

Proizvodnja prototipova je zbog toga krenula tek krajem
1942, nakon 3o je drvena maketa u prirodno] veli¢ing
preselijena iz fabrike u San Dijegu u Kaliforniji u fabriku
u Fort Vortu u Teksasu, Proizvodnja je ubrzana tek
1943, kada je izgledalo da ¢e B-36 biti neophodan za
napade na Japan iz baza koje su tada veé bile u amerid-
kim rukama. Koensolidejtid koji se u meduvremenu ud-
ruzio sa fabrikom Yulti (i formirana je fabrika Konver),
dobio je narudibinu za 108 serijskih bombardera 8-34,
ito je | zvaniéno potvrdeno 19. avgusta. Medutim, rat
na Tihom okeanu se uskoro preokrenuo | Amerkanc
su vel zaposeli ostrva sa kojih su mogli da napadaju
Japan. 8-36 je tako ponovo izgubio prionitet | u drgom
svetskom ratu zaista mije bio ni potreban. Veé nakon
prvog leta prototipa 1947, narwd?bina je smanjena na
95 aviona, a uskoro se odustalo od celokupnog pro-
grama. Medutim, kako se u to vreme pojavio prvi #-36 A
kaji je sve iznenadio svojim performansama, program
je vraden i proizvodnja B-36 je konatno krenula.

Prvi Tip 36 je imao dva vertikalna stabilizatora i kor-
mila, ali su i oni zamenjeni jednim vertikalnim stabiliza-
torom i pre nego Ao je prvi XB-36 izraden 8. septembra
1945, Prvi let XB-36 1zvrien je gotovo godipu dana
kasnije, 8. avgusta 1946, a probni piloti su hili Barl
Erikson i Gas Grin (Burl Ericson, Gus Green). lako
je izradena specijalna pista dufine 2500 m u bazi Fort
¥ort, piloti su veliki bombarder uspeli da odlepe od

zemlie ved nakon nekih 1200 m, Posle leta od 38 minuta,
na sletanju XB-36 se zaustavio nakon samo 760 m.
XB-36 je imao teXinu od L7 kg na svom prvom letu,
medutim, ta je tefina iz leta u let progresivno poveda-
vana do konactne maksimalne tekine od 126,000 kg
najveceg tereta koji je do tada bio podignut sa zemlje.
Drugi prototip, sa oznakom YB-36, razlikovao se od
svog prethodnika po izbodeno) pilotsko kabini | dodat-
nom naorulanju u nosu trupa. Kasnije je nazvan
Y B-36 4 kada su njegovi ogromni iofkovi stajnog trapa
promera 2,79m zamenjeni specijalnim kolicima sa po
fetin tofka promera | 4m.

»Proma&aj od milijardue dolaras«

Prvi B-36 A je zavrien juna 1947, a prvi let je izvriio
28, avgusta. Proizvedena su 22 aviona B-36 4 koj su
rasporedeni u 7. bombarderski puk Osme vardusne ar-
mije, u vasduhoplovno) bazi Karsvel, koja se nalazila
upravo u neposredno) blizini fabrike aviona Konver u
Fort Vortu, B-36 4 nije imao odbrambeno naorufanje
i bio je mahom korifen za trenaiu posada u dugim
letovima kao i za preobuku onih posada Koje su dotle
letele na sasvim drugadijim avionima. Tokom te obuke
obavljeni su zaista izuzetni zadaci: 13.000 km dugacak
let sa proseénom brzinom od 360 km na Cas 1| tovarom
od 11.000 kg bombi koje je trebalo odbaciti na poligon
na odredidtu. U drugom sluaju, jedan B=36 4 je bacio
72 bombe od po 430 kg tefine u Meksicki zaliv.
Potom je nastavljena proizvodnja 73 aviona B-36 8 sa

Gore: Protolip aviena B-36
je prvi lel izvriio [946.

Dole: B-36 pole‘e wz po-
mod dodaima Setird furbo-
mrilaziag molora smestena is-
podd krila. Mlazni motori su
mogli da se koriste | za
postizanje mteek sirmaafere -
zine od 7MY km na dax,
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Desno: Konsolidejtid B-36 F
Je¢ korifden kao bombarder
ili izvidad,

Dole; B-36J bio je posiled-
nfa verzija tog velikog avio-
na, korifdena sve do 1959

najveéom uzletnom teinom od 149000 kg Prvi je
poleteo E. jula 1948, a isporuka je podela novembra
za jedinice Strategijske vazduhoplovne komande (SAC).
U to vreme u velikoj fabrici Konver koja se prostirala
na 24 hektara u Fort Vortu, izradivan je po jedan
B-36 B nedelino. Ova verzja je imala motore prat i
vitni R-4360 sa 3500 K5 umesto 3100 K5, o je pred-
stavljalo ukupno povedanje vulne snage od 3000 KS.
Za razliku od verzije 4, ovaj novi avion je bio naoru-
#an jednim topom kalibra 37mm i 16 topova kalibra
20mm. Oni su bili rasporedeni u tri para turela (na
gornjem delu trupa, na donjem i na prednjem), u svakom
po dva topa. Repna turela bila je opremljena radarskim
nifanom i uz dva topa od 20 mm imala je i jedan top od
37 mm. Preostala dva topa kalibra 20 mm bila su u
nosnom delu aviona. Svi topevi, osim onih na repu i u
nosnom delu, bili su na uvlatenje. Tovar bombi B-34
mogao je da bude razlifit, zavisno od zadatka i daljine,
podev od 720 bombi tekine 45 kg svaka, do dve bombe
sveliki tresak« ukupne tefine 18.900 kg, najveéih kon-
vencionalnih bombi ikada napravljenih. Umesto bombi
mogla je da se poveda kolitina goriva koju je B-368
mogao da nosi i u prostoru za bombe u detir
dodatna rezervoara, uz uobitajenih 80.000 litara u kri-
lima, mogao je da nosi i 45.000 dodatnih litara benzina.
Modifikacija prostora za bombe je omogutila smediaj
39 tona lereta na Sest specijalnih kolica sa po &etir tofka.
U 1947, godini, kada je vazduhoplovstvo formirano kao
nov, sasvim samostalan rod orufanih snaga SAD, B-36
je postao predmet spora medu sva tri reda. Protivnic
ratnog vazduhoplovstva su tvrdili da je B-36 previte skup

— nazvali su ga »promadajem od milijardu dolaras — i
to je dovelo do kongresne istrage krajem 1949.

Jod dve godine ranije — decembra 1947 — amernicko
ratno vazduhoplovsive je odobrile nastavak razvoja sa
verzijom B-36 C, koja je trebalo da bude mmaino druga-
Gija — sa Sest motora prat i vitni R-4360-VDT, od
5500 KS, sa vufnom umesto potiskujuéom elisom, u
nadi da ée se time povecati maksimalna brzina na preko
640 km na ¢as. Nedovolino hladenje motora na velikim
visinama i smetnje pri opstrujavanju vazduha oko fest
gondola na napadnim ivicama krila, doveli su, medutim.
do otkazivanja projekta B-34 C, maja 1948,

Ali, prvi let aviona B-36 D je pokazao da je stategijski
bombarder dobio znatnu dodatnu snagu od etiri turbo-
mlazna motora, montirana po parovima ispod donje
ivice spolinjeg dela krila. Ovi motori su bili — osim u
sluaju prvog B-36 D — dZeneral elektrik J-47, koji su
razvijali snagu od 2350kg potiska, pa i do 2720kg sa
ubrizgavanjem vode, Tako je ukupno dodato 20,000 KS
na postojetth 21.000KS pri najvecoj brzini od 706 km
na ¢as (613km na &as kod B-36 B). U isto vreme
plafon j& povetan sa 12.950 m na visinu od 13.700 m.
Vrata za bombe koja su se otvarala kao ikoljka za-
menila su na B-36 D klizna vrata na okretanje oko
unutrainje konture trupa. Prvi prototip B-36 [ sa &eti-
ri dodatna motora alison J-35 je poletes 26. marta
1949. i bio je prepravijeni B-36 B. Prvi serijski B-36 D
Je izvrdio svoj prvi let jula 1949, a potom je proizvedeno



#6 primeraka tog aviona. lzvidatka verzija toga aviona
pod oznakom RB-36 D izradena je usamo 7 primeraka. a
svi su u stvari dobijeni preradom B-36 B. Ova varijanta je
u prednjem prostorn za bombe imala 14 fotografskih
kamera, zadnji prostor za bombe je bio potpuno zatvo-
ren, i posada je brojala 22 Elana.

Leteti nosaé aviona

Razvoj B-36 nije zaustavljen i 5. aprila 1952, je prvi

put poleteo prototip verzije B-36 H, koji se od prethod-

nih raziikovao po potpune novoj opremi pilotske ka-

bine. Izradena su 83 aviona ovoga tipa i 73 fzvidacka
Gore: GRB-36 F je hio pre- RB-36 H. Poslednja serijska verzija bila je B-36.J, sa
raden da bi kao letedi nosad  povetanom koligéinom goriva u krilnim rezervoarima i
aviona mogae do ponese  sa ojalanim stajnim trapom za veliku uzletnu tedinu od
slovea-parazitas GRF-84F.  ukupno 185 tona. Sa nekoliko aviona verzije J skinuto

je svo naoruanje izuzev mitraljezau repu, a broj danova
posade smanjen je na devet. Ovi B-36 nazvani su wpero-
lakin B-36 i koriféeni su u strategijskom vazduhoplov-
stvi. Poslednji primerak je isporuden 1954, a 12. februara
1959, ovaj avion je izvriio svoj poslednji let, iz varduho-
plovne baze Bigs u Teksasu do Fort Viorta, gde je izloden
u #nak priznanja tm velikim 1 neobiémm bombarderima
kop su nervaniéng Nazvanl smirotvorcis.

Godine 1953, ameritko raino vazduhoplovsive je ohja
vilo da je B-36 sa uspehom preureden u nosad aviona,
sa koga u letu mogu da s lansiraju i opet prihvate mlazni
avioni. U fabrici Mekdonel je izraden specijalni avion
u tu svrhu X-58 goblin {duh) ali ve¢ nakon nekoliko
proba sa preradenim 8-29 od toga se odustalo i odabran
je Ripablikov GRF-84 F, sposoban da nosi i atomsku
bombu. Vile RBE-36 F je preradenc u GRE-36 F i oni
su mogli da ponesu svaki po jedan slovac-parazit« na
daljinu od 6400km od svoje baze, a onda hi ga na
specijalnom trapezu ispustio iz trupa i GRF-84F bi
odleteo do cilja udaljenog 1000 km sa svojom atomskom -~
bombom. Zatim bi se vratio do matiénog aviona koji
bi ga opet odveo do baze.

LI 1955, godini, specijalno prepravijeni B-36 H je postao
prvi avion u svetu koji je dobio operativni atomski
reakior ugraden za pogon aviona. Reaktor u NB-36
nije bio namenjen eventualnim probama sa atomskim
pogonom, kao 5to su postojala miSlienja, ve€ pre svega
sakupljanju raznih podataka o 1ome kako se taj reakior
ponaia u letu na velikim visinama i kako se mogu za%ti-
titi posada i1 elektronski aparati od radicaktivnosti.
Izmedu septembra 1955. | marta 1957. NB-36 H je na-
pravio 47 probnih letova. lzvesno vreme Konver se ba-
vio mislju da izradi projekt pod cenakom X-G. tj. B-34
na nuklearni pogon, ali je ubrzo edustao od toga.
Avioni B-36 su festo prenosili veoma opasne terete i
12. marta 1957, jedan avion verzije RB-36 D prebacio je
reaktivni bombarder konver B-58 hastler, iz Fort Yorta
u Dajton u Ohaju, zbog statitkog testiranja. Hastler je
bic bez motora i opreme i slifno prethodnim sparazit-
skim loveima napola sakriven u veliki prostor za bom-
be. Da bi bilo mesta za velika delta krila, morale su
da se skinu dve unutrainje elise sa aviona nosada, a i
todkovi nisu mogli da se wwuku.




INTERKONTINENTALNI STRATEGIJSKI
BOMBARDER

B-52 stratosferska tvrdava bio je prvi mlazni bombarder koji je mogao
da napadne ciljeve na bilo kom delu Zemljine kugle

Dode: Betng B-32 strato-
sferska tvrdava, Bio je prii
strategiiski bombarder koji
fe rrogao da .'.'ujr.;u.rm;' cilievi
bilo gde na svetu. Ovu spo-
Sohbrosi fe dokazan "rru'|i.urr|
I'JrH_f.rH'FI Metova, Novermbra
1956, osam B-52B iz 93
puka teskih bombardera iz
baze Kestl w Kalifornii, iz-
vredile fe ler w dudfind o
273 km oko Severme
Amerike | preke Severmog
pola, kada su neprekidno
proveli § vazduhu 32 dasa.
Usledio fe ler oko svera kofi
su tri B-52 B izveli za 45
fasovg — g o veeme su th
tri puta & vazduhu smabde-
vali gorivem

Kada se B-52 pojavio 1952, u svetu je viadalo misljenje
da ée se novi bombarderi pojavljivati svakih nekoliko
meseci. Prema opitem ubedenju, B-52 je bio veli i
snakniji od vedine tadasnjih bombardera, ali nitko od
onth kop su prisustovall 1zlasku prototipa iz montaine
hale nije mogao ni zamisliti da ée B-52 tndeset 1 pet
godina kasnije jo3 biti u operativnoj upotrebi. Tek nakon
toga nastupio je novi bombarder B-1. Takav razvojm
put B-52 Komanda vazduhoplovsiva u Pentagonu pa mi
rukovodioc Boinga nisu mogh ni da naslute 1945, kada
J& otpodeo rad na projekiu ovog hombardera.

U ono vreme, svi teiki bombarden su imali klipne
motore, dok su mlazni moton ugradivani jedino u lovee,
i u njth po cenu tolikog smangenja doleta (na primer
u korejskom ratu) da reakiivel za niz zadataka i misu
moglh da se konste, narofito kada se radilo o letovima
na malim visinama. Bilo je tada veoma tefko stati na
stranu mlaznih bombardera o se tiée brzine Wl
su nedostizni, ali nisu bili dorasli svom osnovnom zadat-
ku — da dospeju do udaljenih ciljeva, a kamoli da stignu
do ciljeva 1 da se vrate u bazu. Kada su se Boing i
Konver borili za novi teiki bombarder, koji bi trebalo
da zameni B-36 (i pre nego $1o je ovaj uopiie i poleteo),
oni mlazne motore nisu ni uzimali u obzir. Mogli su da
biraju izmedu samo dva motora: prvi, klipni prat i vitni
R~2360 vasp major od 3000 K5, kakav je bio ugraden
na B-36, poboljzan velikom turbinom koju by pokretali
ixduv

ni gasovi klipnog motora da bi se povecala snaga

motora na 4000 KS. Drugi motor je bio turboelisni.

Prat 1 vitni je pokusao da izradi snaZan wurboelism
motor, medutim, njegov konkurent na tom podrudju
Rajt, bio ga je ved pretekao svojim motorom T-35 tajiun
sa 5500 KS, koji Je 1sproban, montiran u noEsROM delu
B-17, septembra 1947,

Interkontinentalni bombarder

U ono veeme, dakle, jod nije llo mogude konstruisam)e
mlaznog bombardera koji bi imao dovoljan dolet za
obavljanje letova americkog strateikog varduhoplov-
stva Sirom svela. Boing i druge vazduhoplovne kompa-
nije su radile ma mlaznim bombardenma, medutim, to
s mahom bili avioni sa veoma kratkim doletom. Bom-
barder 8-47 ¢ pobudio ranimanje najvise zbog toga,
310 je imao manji olpor nego 3to se prvobitno ofekivalo,
ali 1 zbog toga 3to je Boing stigao najdalje u testiranju
dopunjavanja gorivom tokom leta. Ipak, i B-47 nije
mogao da izvede dude stratefke letove koji su sa aero-
droma u SAD bili usmereni ka Sovjetskom Saveru. To-
kom 1947 —48, kod Boinga su, po Zeljii americkog ratnog
varduhoplovstva, krenuli u proutavanje mlaznih bom-
bardera velikog doleta, 1ako su sami bili ubedeni da &c
zahteve stratefkog vazduhoplovsiva modéi da ispune
jeding koridéenjem motora sa elisama. Medutim, 1949,
kod Prat i Vitnija je poelo ispitivanje izuzetnog mlaznog
molora iz kojeg se kasnije razvio J-57. Imao je dvoste-
penu turbinu 1 kompresor. Umesto sabijanja vazduha
na oko pet puta manji prostor, on th je na novi naéin
sabijao dvanaest puta. Kao 1 kod veéine toplotnih ma-




Sasvim gore: B-352 F je hio
Fq'l_:.r:'d.lrj{l verzija ovog bori-
hardera iz Boingove fabrike
u Sijetlu. [mdo fe zratio
jade molore pral | vitni J-57-
43 W, a u operalivig upolre-
bu je wdao frna 1958, B-52 F
su u Vifetmars mosili detird
tone bombi na spolinim no-
sadtmu i dvanaest toma bom-
b u frupu,

Grore: B-52 G fe bio pretpo-
slednfa verzifa  stratosfer-
skifh tvrdava, sa raketama
AGM-28 haund dog ispod
krila, Ove rakete su uveliko
pojacavale ¢fikasnost B-32,
fer su tako Bili w stanfu da
napadaiu tri sasvim razlici-
ta cilfe u toku jedne akeije.
Rakere J-52 su ponekad
miogle da budu koriddene |
kao pomocni SIGrint motori
prilikom poletanja.

Sina i kod mlaznih motora vai pravilo 8o je veda
kompresia to je veda efikasnost. Motor J-57 je obeta-
vao da ¢ biti mnogo ekonomiéniji od svih prethodnih
i po svemu sudedi on je bio mogudi kljué za ostvarenje
mlaznih bombardera velikog doleta.

Mewobifajeni stajni trap

U oktobru 1948, godine i pre nego $to se pojavio neki
motor barem donekle slifan J-57, Boing je napravio
prvi predlog za svoj avion, On je prethodno detaljino
kompletirao svoj projekt za »srednji bombarders, koji
bi mogao da ponese konistan teret od 9072 kg, sa pogo-
nom od detiri nova mlazna motora, od po 3835 kg po-
tiska. Osnova predioga iz oktobra 1948, bio je taj srednji
bombarder dva puta pojadan. Tako, umesto Getiri pojedi-
nafna podvelena motora, Boingov projekt 464
imao je Cetiri para tih motora. Taj projekt 464 je bio
najvedi izazov sa kojim se fabrika ikada ranije suodila,
ali u tom trenutku taj avion je mogao da se ostvar
samo na papire. Pravi avion je mogao postali sivarnost
tek onda kada Prat i Yitni bude mogao da isporudi
svoje motore J-57. Kako je 464 zahtevao osam motora J-
57, izrada je joi vise pomaknuta u buduénost. Medutim,
ako s¢ 1zuzmu moton, tehnologija sa kraja &etrdesetih
godina mogla je da omoguéi izgradnju takvoe velikog i
brzog aviona za interkontinemalne zadatke.

Americko ratno vazduhoplovsivo je prva dva prototipa
projekia 464 ornadio kao XB-521 YB-52. U stvan, prvi
je poletes ¥B-52, 15, aprila 1952, sa pilotima T. D#on-

stonom (Johnston) 1 G. Tausendom (Towsend). Trn dana
kasnije, konkurent Konver je takode prikazao svo) ve-
liki avion YB-60, sa osam istih mlaznih motora J-37,
koji je razvijen neposredno iz B-36. Imao je isti trup,
stajni trap i oprému, 3o je matno smanjivalo troj-
kove njegove izrade. Medutim, ameritko ratno vazduho-
plovstvo ga nije prihvatilo i naredilo je kao prvi inter-
kontinentalni serijski mlazni bombarder Boingov B-52
koji s¢ pokazao kao #zmatno bolji avion. On je bio
jedinstven po mnogo Gemu, ali je njegova velitina pobu-
dila mnoge sumnje, a bila je 1 razlog 3o su se krajevi
krila i na zemlji 1 prilikom leta silno »zvijalic. Vertikalm
stabilizator je bio tako visok da je morao da se doraduje
kako bi avion mogao da ude u uobifajene hangare.
Umesto konvencionalnog stajnog trapa, tedina Sitavog
aviona je rasporedena na éetiri udvojena tocka koji su
bili ubafeni u velike odeljke u prednjem i zadnjem delu
trupa, a za sletanje pri bofnom vetru, tockovi su se
mogli zarotirati do odredenog stepena koliko je hilo
potrebno, tako da su oni bili u osi piste, dok je trup
bio postavljen da parira vetar, i sletanje se obavljalo bez
poteikoéa. Radi adrianja zakodenih krila, bili su mon-
tirani spolini pomoéni tofkovi blizu zavrietka oba krila.
Kod uzletanja, zbog ogromne koligine goriva u krilima

13.500 litara prvobitno, a kasnije i vise — stajni trapo-
vi su bili pod snaZnim pritiskom, a na kraju dugotrajnog
leta visili su visoko znad zemlje. Za pogon raznih sis-
tema u avionu slufili su mnegobrojni vodovi sa kempn-
miranim vazduhom od motora rasporedeni kroz avion.

Uzasavajuéa poletanja

Avgusta 1954, pojavio se prvi B-52 A sa priliéno izmena
u nosu u kome piloti vife nisu sedeli jedan iza drugoga
kao u prototipy, ispod neobiénog poklopea sa dvanaest
prozora, ved jedan pored drugog, u kabini nalik na onu
iz putniékih aviona, na sediftima za katapultiranje pravo
kroz poklopac kabine, u slugaju opasnosti. Ispod njih
su bili navigator i radarski operator, u repnom delu
trupa mitraljezac u kabini na katapultiranje, sa bateri-
jom od Zetiri tefka mitraljeza kalibra 12,7 mm sa radar-
skim nifanom. Motora je bilo osam, marke J-57-9 W sa
ubrizgavanjem vode, koji su prilikom uzletanja razvijali
po 5690 kg potiska. Buka i dim koje je stvarao B-32
prilikom poletanja izazivali bi uvek nesto nalik na ufas
kod posmatrala, ali 1 strah da & zbog intenzivie buke
dofi do stvaranja opasne pukotine na zakrilcima, koji
su 3¢ nalazih na izlazno) ivici krila medu vrocim izduv-
fim gasovima iz molora.

Prvi serijski B-52 su, uz dodatne rezervoare, bili tefki
188 tona, 3o je bilo neto vise od dvostruke tefine praz-
nog aviona. Od 13 narufenih B-52 A za testiranje izra-
dena su svega tri, a deset kao B-32 8 koji su, uz pobolj-
fanja, vec bili spremni za prava strategijska bombar-
dovanja. Bili su opremljent velikim modernim radarom
MA-2 za bombardovanje i navigaciju, snafnijim moto-
rima, a bili su 1 teq. lzradena su 23 aviona B-32F i
27 sliénih RB-52 B bombardera i izvidata, koji su umesto
bombi mogli da nose i posebnu gondolu sa dva &lana
posade | opremom za fotografsko izvidanje. Boing je po-
tom izgradio 35 B-52 C sa dva ogromna rezervodra sa
po 11,370 litara goriva ispod krla. Usledila je verzija
B-52 D od kojih je u Sijetlu izraden 101, a 69 u Viditi.
Avioni verzipe D su imal razhiéiti odbrambeni sistem u
repu. Verzija 8-52 E izradena je u 100 primeraka — 42
u Sijetln a 58 u Viditi, sa potpuno razhicitim sistemima
za navigaciju | bombardovanje ASQ-38, kao i drugadijim
rasporedom posade. Razvoj je nastavijen sa 44 §-52 F
iz Sijetla i 45 iz Vicie. Oni su imali motore sa potiskom
od 6237 kg J-537-43W, sa kompresorima od titanijuma,
koji su davali pogon pomoénim sistemima neposredno
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Gare: | onake veliki dofer
strarosferske tvrdave, fos je
povecan doturanjem goriva
za vreme leta. Na forografifi
jedan od prvih serifskih B-
32 prima gorive od aviona
cisterne KC-135 A siratos-
ferski tamker, koji je nastao
od pummidkoe boinga 707,
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a ne preko cevi sa vrudim vasduhom. £a smeita) ove
opreme u blizini motora, gondole su morale da se opre-
me izbodenim delovima.

Vodene rakete haund dog

U podetku je bilo planirano da se izgrade ukupno 603
primerka divovskih bombardera, ali stvaranjem novih
verzija ovaj broj je polako povetavan. Stvaranjem
B-52 G, koji je poleteo oktobra 1958, Boing je proizveo
sasvim novi avion, potpuno izmenjene konstrukeie koja
je imala v, integralne rerervoane za gorivo u krilima
u kojima je bilo skoro dvostruko vise goriva no kod
prvog B-52. Inade, avion je imao i mnogo kraéi vertikalni
stahilizator. Sve repne komande su imale potpuno meha-
nizovan pogon. Strelci su premeiteni u glavonu kahinu,
a avion je opremljen polpuno Novim siSWEmom 2a uprav-
ljanje vatrom ASG-15. B-52 G je mogao da nosi i rake-
te-mamac mekdonel ADM-20 kuel u prostoru za bom-
be, a ispod srednje sekeije krila aviona su bili nosadi
sa dve nove vodene rakete AGM-28 haund dog (sa mo-
torima J-52, koji mogu da se iskorisie kao startne rakete
prilikom poletanja). U Viditi su izgradena 193 primerka
ovih efikasmb aviona. U SAD je ukupno izgradeno 744
B-52 svih verzija. Medu njima je B-52 M imao daleko
najvedi dolet, a imao je motor TF-33 turbofan. Razvijao
je 7711 kg potiska ili dvestruko vife od prvobitnog J-57.
Uz to, TF-33 nije imao sistem za ubrizgavanje vode
koji je priliéno skracivao vek motora | stvarao ragne
druge tedkote. Zbog vede delotvornosti dolet je povecan
za 30 odsto, uz znatno manje buke i dima, prilikom
poletanja, iako je B-52 oduvek bio miran i prijatan
avion u horizontalnom letu. B-52 A je bio planiran da
nosi detiri rakete GAN-87 A skajbolt, ali se od tog oruZja
odustalo decembra 1962. Tako je izvesno vreme jedina
raketa koju je nosio B-52 H bila haund dog, ali je zato
imao jade odbrambeno naoruZanje sa novim sistemonm
ECM (za clektronske smetnje) i breometni top gatling
kalibra 20 mm.

Tetkode u Vijeinamu

B-32 bili su u operativno] upotrebi skoro éetiri puta dude
od planiranog, Najte?i period i za njih i za njihove posade
bio je onaj od 1938, do 1961, kada je veliki deo snaga

B-52 iz Strategijske vazduhoplovne komande bio uklju-
¢en u»vazduino defurstvow kako ih iznenadni protivnid-
ki atomski napad ne bi zatekao na ranjivim aerodromi-
ma. Onda je dodlo do dramatiénog preokreta kada su ih,
takoreéi preko nodi, umesio za visinske letove, podeli da
koriste za letove sa punim gasom »u visini krodnji
drvedas femu B-32 nikada nije bio namenjen. Zato su
B-52 imali stalne tefkoce sa &vrstinom konstrukeije koju
ie trebalo stalno podvrgavati prepravkama, ojatanjima,
ito je sve bilo skuplie od cene novih #-52. Potom je
usledio Vijetnam, i svi avioni koji su poslati na to ratiite

B-32 i F — su sa donje strang obojeni crnom bojom,
umesto predainje bele, koja je trebalo da odbije blesak
atomskih eksplozija. Preradeni su i za nodenje vedih ko-
litina konvencionalnih »gvozdenih bombis, Kod B-52 F
je prostor za bombe u trupu ostao isti — kapaciteta 27
bombi po 454 kg, a iznova konstruisani nosadi za rakete
haund dog montirani ispod srednjeg dela krila mogli su
da ponesu etiri strojkes od po 340 km bombi. Verzija

aviona £ je uz ove imala i preradene nosade za bombe u

trupu kako bi mogli da prime 85 bombi od po 227 kg
tako da je ukupan tovar bombi dostigao oko 31.750 kg.
Avioni su iz ameritkih baza na ostrvu Guam i iz Tajlanda
#a sve vreme trajanja rata obavili nekoliko hiljada letova
u napadima na Yijetnam.

Dok su prve serije B-52 4. B. C i E verzije, polako
zamenjivane modemnijim dfeneral dinamik FB-111, na-
kon vide od dvadeset godina postojanja verzije 8-52 D, F,
G i H i dalje se koriste u pukoviria Strategijske vazduho-
plovne komande. Vedina je prodla kroz mnogobrojne
prepravke i modifikacije, tako dasu B-52 & i M na kraju
nosili rakete AGM-69 A SRAM, a kasnije | manevarske
rakete ALCM ili BGM-109 tomahauk. Poslednji 8-52 je
nosio osam raketa SRAM ili manevarskih raketa na unu-
tradnpem rotacionom dreadu, i jod dvanaest na nosacu
za stare haund dog. Ispod nosnog dela aviona mogle su se
smestiti udvojene kupole za elekiro-opticki sistem ASC-
151 sa televizijskim i infracrvenim pradenjem raketa. Ovi
avioni ée sigurno jod izvesno vreme biti u upotrehi sve
dok ih ne zameni novi bombarder rakvel B-1. Ali e se taj
dosta problematiéni avion zbog svoje visoke cene i kom-
plikovane upotrebe pojaviti same ¢ nekoliko primeraka
u jedinicama ameritkog Stratedkog vazduhoplovstva.



takmac ameri¢kog B-52

AVION NAZVAN CEKIC

M-4 sovjetskog konstruktora Mjasisceva bio je

Danovskil mlazni Setvoromotorni avion koji je 1. maja
1954, na Zelu efelona sovjetske vazduhoplovne armije
nisko preleteo Crveni trg izazvao je iznenadenje Sirom
sveta, ponegde i pritajeno ogordenje, jer tada niko nije
odekivao da je sovietska vazduhoplovna mdustmja u
stanju da proizvede mlazni bombarder, koji b mogao da
s takmifi sa Boingovom stratosferskom tvrdavom B-52
ponosom zapadne vazduhoplovne tehnologije. Obzirom
na posloviénu sovjetsku tajnovitost i cutanje, na Zapadu
su podela nagadanja o (vorcu tog aviona Kome su prema
kodu NATO pakta ubrzo dali naziv bizon. Bilo je kole-
banja izmedu imena dva poznata konstruktora, [ljudina i
Tupoljeva, koji su smatrani jedini sposobni da tako us-
peino prodru u podrugje izgradnje vazduinih dinova
Tek nakon vide godina se saznalo da je tvorac bizoma
konstruktor, nepoznat na Zapadu ali i u samom Sovjet-
skom Savezu, Viadimir Mihajlovié Mjasiséev, Koji je
zaista nekada radio u konstruktorskim ekipama Tupolje-
va, # onda samostalno | veoma uspeino, iako nije nikada
dobio neko od drfavnih priznanja koja su nekolicinu
konsirukiora u S55R prosto zasipavala. Postala je
poznata i zvanitna oznaka aviona M-4 (ili ponckad M-
4) — a nezvaniéno je nazvan mofor (Sekié)

Mijasiifev je bio ulenik slavnog Zukovskog i joi pre
prvog svetskog rata je studirno na Moskovskoj ichnickaj
visokoj Skoli (MVTL ). Svoje prve samostalne konsiruk-
torske radove je poletkom tridesetih godina obavio u
institute CAGI, gde je bio, na primer, zadufen za
proucavanje i izvodenje hladnjaka u krilu dvomotornog
R-6 i za zadnji deo trupa velikog bombardera tupaljeva
TE-4. Godine 1934, je postao glavni konstruktor lovea

ANT-20(DIP) sa vide sedidta | naoruzanog topom, koji je
bio zanimljiv pre svega zbog toga Sto je bio avien kod
kojeg je Tupaljey — MiasiS&ey je jos uvek bio ukljuen u
njegove brigade konstruktora — odustao od skoles od
sper-ploée i dozvolio upotrebu glatke limene oplate koja
s U to vreme ved koristila Sirom sveta.

Godine 1938, Mjasistev je, kao i Tupoljev | mnogi
drugi konstruktori, uhapien i svi zajednoe su ukljudeni u
OKB 29, konstrukcioni biro koji je bio pod neposred-
nom komandom ministarsiva za unutrainje poslove
(NKVD). U okviru tog biroa dobio je, kao i Tupoljev,
Petljakov | Tomagevié, samostalnu radnu grupu KB-102
kaja je zadufena za projektovanje bombardera za velike
vising leta.

Rezuliat je bio DVB-102, izuzetno zanimljiv, wveliki
dvomotorni avion koji je zbog evakuacije sovielske
industrije pred nemalkim prodiranjem preseljen na istok
zemlje. Tamo je prvi put poleteo, u prolede 1942, Taj
avion je sadriao u schi niz resenja i novine dotle
nepoznatih u Svjetskom Savezu, izmedu ostalog herme
fiékn zatvorenu Kabinu, stajni trap u obliku bicikla sa
nosnim todkom, daljinski niian i naoruanje odbrambe-
nim mitraljezima i topovima. Zbog te3koéa sa motorima
izradena su samo dva prototipa DFE-102, a onda se od
aviona odustalo. Mjasisley je postavljen, jod pre toga, za
fefa konstrukcionog biroa pokojnog Petljakova. biroa
koji e bavio razvojem bombardera za obruiavanje Fe-2,
osnovnog bombardera sovietskih orufanih snaga. Pod
riukovodstvom sada ved pomilovanog Miasidéeva, na-
stao je fitav niz veoma uspeinih verzija Pe-2, a nastavljen
je i njegov razve] u bra visinski bombarder, koji je onda

Pode: M=20 izioZen u Do-

muondfedovi,
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ovaj avion zamislic kao
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postao neakivelan zhog kraja rata i pobednitkog pohoda
milaznog motora. Tada je njegov konstrukcioni biro
zatvoren, a Mjasiifev je imenovan za profesora na
Moskovskom vazduhoplovnom institutu. Medutim. raz-
vojem hladnog rata, Staljin je 1949, Tupoljevu i Mjasiste-
vu nalofio da svako od njih dvojice $to pre izradi mlazm
bombarder velikog doleta koji je u to vreme bio najvaZni-
ji sovjetskom vazduhoplovstvu,

Tupoljev tada nije smeo da e upusti v stvaranje inter-
kontinentalnog bombardera sa iskljudive mlaznim mo-
torima, ved se odluéio za ehisomlazni motor koji je
obetavao veéi dolet. Tako je nastao njegov projekat
Tu-95 (sa serijskom oznakom Tu-20) koji | danas krstan
iznad svetskih mora. Mjasiifev je bio veéi optimista, a i
bio je okrufen mladim, manje konzervativonim konstruk-

torima, a medu njima i nekolicinom najperspektivaijih
studenata Moskovskog vazduhoplovnog instituta. Ova
ekipa — oko 1500 inZenjera i tehnifara — je do 1. maja
1952, izradila svu tehnifku dokumentaciju novog aviona
— oko 55,000 planova — i u jednoj moskovskoj fabrici
odmah su poleli da grade prototip, koji je izgraden za
manje od godinu dana. Dvadesetog aprila 1953, probm
pilot Opadéi je prvi put poleteo u novom bombarderu
M=4. Avion je, kao nekada DVFEB-102, konstrukionma i
probnim pilotima doneo niz novina. lzmedu ostalog i
neobifan tandemski stajni trap koji je mogao da se uvule
u trup — prvo su morali da ga isprobaju na posebno
preradenom Getvoromotorcn Tu-4 — a jod su zamimljivija
bila vitka i elastiéna krila koja su se na vrhovima savijala
nagore | nadole za éitavih pel metara pa su stoga morala
da se podupiru posebnim tofkiGima slitno kao kod
ameritkog B-52,

Prilikom proba, avion je skoro u svemu odgovarao
predvidanjima konstruktora i probni piloti ni sa &im nisu
imali problema, osim sa jednom, na kalost, bithom Cinje-
nicom. Jednostavno redeno, MjasiSéev je trebalo da
ostvari avion sposoban da sa aerodroma u Sovjetskom
Saveru odnese atomsku bombu do SAD 1 da se onda
vrati u svoju bazu. Podetni projekat je to predvidao
doletom od oko 16,000km, a prototip je mogao da
dostigne samo 9000 km, pri éemu krivica nije bila toliko
do Mjasiiteva koliko do motora mikulin AM-3M, koji
su zaisia razvijali obetanu potisnu snagu od po 8700 kg,
ali uz natnu veéu potrodnju goriva no 5to je Mjasiséev
mogan ofekivati. Medutim, potreba za tim avionom je
bila tolika da je ipak odmah dat nalog za serijsku
proizvodnju, a uz to je Mjasiiéevu naloZeno da M-4
odmah preradi kako bi mogao da odgovori svom
zadatku. Kako bi postigao trakeni dolet bez prevelikih
izmena koje bi, u stvari, zahtevale izradu potpuno novog
projekia, Mjasiffev je krenuo od tr osnovna redenja.
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Prvo, koje je bilo i najjednostavnije u pogledu prerade
aviona, ali je zahlevalo prilian broj proba u vazduhu,
bila je oprema za snabdevanje gorivom u vazduhu. Zato
j& M4 dobio »Zaoku« u nosu trupa i testovi su dali
zadovoljavajuée rezultate — samo 5o u ono vreme jod
nije postojao adekvatni sdavalace koji bi dZina, kakav je
bio M-4, mogao da napoji doveljnom kolidéinom goriva.
Sledete reienje bilo je acrodinamitka prerada knla koje
je, uz nekoliko jednostavnih dopuna, mogla skoro u
potpunosti da se upotrebi kao rezervoar za gorivo.
Poslednje i1 najtede refenje bila je odluka da se nezasit
motori AM-3M zamene motorima Dobrinina V-7 koji
su razvijali po 12,880 kg potiska. Osim u pogledu neito
izmenjenih repnih povriina, ovaj avion se na izgled
malo razlikovao od prvih M-4, ali bio je tefi od 200 tona

— uporedenju sa 165 tona uzletne teZine kod pryvih M-4,
Proiotip ove verzije M-4 koji je kao tp 20 prvi put
poleteo marta 1955, odmah je poleo da se serijski
izraduje, iako joi uvek nije bio dostigao potrebnih 16.000
kilometara, ved nekih 3000 km manje. Zbog loga je
izradeno priliénoe malo tih aviona — oko 150 i samo je
polovinu prewzelo strategijsko vazduhoplovstvo, a drugu
polovinu je dobilo mornariéko varduhoplovsivo kaje ga
je koristilo za letove iznad svetskih okeana. MNekoliko
primeraka je preradeno u leteée tankere, a planirane
transportne i putnitke verzije nikada nisu izvedene.

Owvaj avion bi verovatno veé davno pao u zaborav, da
1959, dve verzije prototipova (f03M i@ 200 M) nisu
postigle niz svetskih rekorda. One su imale snainije
motore konstruktora Solovjeva, ventilatorske D-15 sa
po 15.000 kg potiska. Pilot Lipko je sa /03 M postigao
najveéu brzinu na daljini od 1000 km — letedi proseénom
brzinom od 1028,664 km. Piloti Gorjanov i Stjepanoy su
sa M M tokom pet letova postigli vife visinskih rekorda
sa teretom od 5 do 55 tona — sa pet i sa deset tona
Gorjanov je postigao 15.317 metara, a Stjepanov sa 55
tona 13.131 metar, Avion 201 M je 1967. javno izloken u
Domodjedova gde se odvijala velika parada novih i
starijih sovjetskih aviona. Tada, jasno, veé niko odavno
nije ovaj avion smatrao sirategijskim bombarderom, vec
strategijskim izvidalem, o femu je svedodila i sve Celle
prisutna radarska oprema kod aviona ovog tipa koje su
avioni zapadnih zemalja susretali iznad okeana daleko
od obala Sovjetskog Saveza. Kada je u Domadjedovu
izloden d¥inovski 200 M, Mjasiifev nije vide bio aktivni
konstruktor, a njegov konstrukcioni biro je bio zatvoren,
Medutim, 20/ M nije bilo poslednyi avion koji je Mjasis-
fev konstruisao. Zato se opis aviona W-4 mora zaveiiti
njegovim naslednikom kojim je Mjasistev, kao i sa M-4,
utirac puteve u sovietskom vazduhoplovstvu, sa opisom,
dakle M-30, prvim mlaznim nadzvucnim superbombar-




derom koji se ponekad nastoj uporedivali sa Konvero-
vim hastferom, iako j¢ bio mnogo vedi.

Sve wveca prisutnost nadzvuénih lovaca u naoruZanju
brojnih vazduhoplovsiava firom sveta dowvela je i u
Sovijetskom Savezn do sve vecih zahteva za nadzvulnim
bombarderima koji bi bili van dohvata tih lovaca. Prvi se
projektima takvih aviona, u prvo) polovini pedesetih
godina, onda kada je prototip njegovog M-4 tek bio
poleten, opet podeo baviti Mjasidtev, Mjcgov cilj je bio
bombarder sa brainom w honzontalnom letu od 1350 do
1450 kilometara na ¢as na visinl od 1700 metara pai vise.
Jod je najvife obecavao projekat sa delta krilom na trupu
aviona M-4 1 odgovarajucim repnim povesinama. ™Na to)
osnovi je nastao avion M-30 koji je imao nov, priliéno
dud trup i izmenjene repne povriine. Medutim, avion je
mogao da se izradi ek onda kada su se pojavili novi
motori Solovjeva, D-15. Dva takva motora je M-50
nosio spod knla, a dva na samim krajevima krila.
Prototip je Gorjanov podéco da isprobava 1959, ali se
uskoro pokazalo da je konstruktor verovatno podoen;i-
vao exkofe nadzvulnog leta 1 tako letelica teika oko 140
tona nije postigla performanse koje su se ofekivale.
Izradena su samo dva prototipa M-50'1 jedan od njih je
javno izloken 1961. tokom wvazduhoplovnog zbora u
Tuiinu kraj Moskve. U 1o vreme se, medutim, vet hilo
odustalo od njegovog daljeg razvoja. Mjasidfev se vise
nije bavio konstruisanjem, ve je vodio institut CAGI u
Moskvi, upravo onaj institut gde je 1925, zapofeo svoju
aktivnost konstrukiora.

Tako se na kraju dogodilo da je ne sasvim uspeim M-54
prediveo svog modernijeg nasledmika M-50, pa 1 kon-
struktora koji je umro 1978, a njegovi ddinovski bizoni i
tokom osamdesetih godina krstare nad dalekim mornima.

Sasvim feve; M-4 (bizon po
kodu NATEO), u prainfi bri-
tanskog lovea inglif elek-
trik ( BAC) lajining, negde
iznad Severnog mora.

Levo: M-4 (it Mija-4)
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B-58 A HASTLER

Prvi nadzvuéni bombarder na svetu

Prida o avionu B-38 je jedinstvena u istoriji vazduho-
plovstva. Kod ovog aviona je trebalo rediti vise tehniékih
problema no kod bilo kog drugog aviona. Zablistao je
tokom nekoliko kratkih zvezdanih trenutaka kada je
obarao mnoge svetske rekorde, a onda je neobiéno brzo
nestao sa scene kada je podeo da s ocenujuje prema
novim merilima na relaciji woena clikasnosta. Fa
pilote 1o je bio izvanredan avion uprkos &injenici o je
poletao i sletao sa veéim brzinama nego ma koji pret-
hodni avion, zuzev nekoliko eksperimentalnibh. Pomi-
njudi hasrlera, kako su ga nazivali, uvek pada na um da je
Lo njegovo ime bilo izuzetno prigodno (oznafava sve-
stranog trudbenika) jer ne zamo da je leteo najbrie od
svih aviona, veé i veoma daleko, zato je bio i idealni
strategijski bombarder.

Potpuno novi i u tehnitkom pogledu izazovni avion
nikada ne nastaju preko noéi. Tako se ved 1948, projek-
tantski biro firme Konsolidejtid Wulti podeo baviti
hasilerom. Tada je ova velika fabrika aviona proizvodila
A-36, najvedi bombarder svih vremena, a na fabritkom
acrodromu u Fort Vortu bile je joi mnogo bombardera
B-24 i drugih veterana iz drugog svetskog rala. Konver je
dakle proutavao izglede da se udovolji zahievima stra-
tegijskog vazduhoplovsiva nakon izlaska iz upotrebe
B-36 1 B-50 koji su nastali jod 1941, Prvo Sto se nametalo

136

jetinjenica da ¢e taj novi avion morati da bude opremljen
turboelisnim motorima, jer je u tim prvim godinama
razvoja mlaznih motora njihov osnovni nedostatak bila
velika potrodnja goriva ito je uslovljavalo mali dolet
aviona, Ali, kada je amentko raino vazduhoplovsivo
zatrafilo nadzvuéni bombarder, koji nije bilo moguée
izgraditi bez isto mlaznih motora, onda je Konver
zadatku morao da pride sasvim drugadije i da se odrekne
mnogo dega ved uradenog.

lzgradnja nadzvuénog bombardera u to vreme jof nije
bila moguéa. U stvari, 1947, nadzvulna brzina je tek prvi
put ostvarena avionom na raketni pogon, koji je morao
da se podigne na veliku visinu pomoeéu éetvoromolorca,
jer je imao samo toliko goriva da su motori mogli da rade
tek nesto vite od dva minuta i trideset sekundi pri punoj
snazi. MNekoliko sekundi leta na rekordnoj brzini u let
koji je jedva mogao da prede preko | Maha brzine, u
avionu koji je uz pilota nosio samo najosnovaije instru-
mente bilo je za joi dugi niz godina udaljeno od
nadzvuinog bombardera koji bi bio sposoban da ponese
posadu i veliki tovar bombi, letedi prema potrebi 1 daleko
iznad 1 Maha, polecuéi sa obiénih acrodroma ka cilje-
vima udaljenim vife hiljada kilometara.

Ova dalja buduénost Konvern se uéinila dostupnom
jedine putem jedne podvale. Pretstavmici fabrike su




vodili razgovore sa amerikim ratnim vazduhoplovst-
vom, marta 1949, upravo kada je objavljen konkurs za
GEBO-1I (projekt strategijskog bombardera br. 1), za
prvi nadzvuéni bombarder. Pri tom niSta nije bilo
propisanc — ni oblik, ni motori — pa ipak Konver nije
mogao da dode do nekakvog praktilnog relenja, a svi
proratuni su pokazivali da bi takav avion imao za
6400 kkm manji dolet od traZenog. Konver je zato utrodio
Setiri godine na proufavanje principa aviona »parazitas
(manji avion noden ispod ili na trupu vedeg aviona), Koji
je u to vreme priviadio sve konstruktore, pa su se takvim
loveima bavili i u Konveru, predvidajeéi da de ih
prenositi njihov super-bombarder, B-36, vudi ih za
sobom ili cak nositi th na krajevima svojih krila.
Medutim, nadzveini avion je bio neito sasvim drugo.
Trebalo je da bude veliki, teZak avion, gotove isto toliko
dugaak kao i B-36, | kako b onda tako veliki avion
mogao bezbedno da sjales na vebem avionu. Postojala je
job jedna, nidta manja, te3koéa. U 1949, godini, atomske
bombe su bile vrlo velikih dimvenzija | veoma nezgrapne 1
nikako nisu mogle da se smeste u vitki trup aviona
predvidenog za probijanje zvulne barijere. Tako je
Konver odlufio da s¢ bomba smestizvan trupa, u velikoj
aerodinamitki oblikovanoj gondoli, koja je uz to mogla
da bude i rezervoar za gorivo. Kada bi se ta gondola
odbacila preostala bi mala letelica, umesto velike sa
prostranim praznim trupom, i bez problema bi se vratila
u hazu. Time su dakle redene obe tefkoce.

Prototip hastlera

Do 1950, godine Konver se opredelio za takozvano delia
krilo, kaje je ved upotrebljeno za nadzvulnog presretaca,
a upedno je, zajedno sa Diencral Elektrikom podeo da
traga za pogodnim pogonskim motorima. Posle brajnih
projekata zasnovanih na postojedim motorima, rake-
tama i velikim mlaznim motorima J-53 sa dopunskim
sagorevanjem, izbor je pao na cetiri nova motora X-24 A,
u odvojenim gondolama. Kasnije je ovaj polpuno novi
motor poteo serijski da se proizvodi kao J-79 za ugrad-
nju na B-58, ali je koridéen i za mnoge druge avione i
izradeno ih je vide od 17,000,

Pokazalo se da ée najteli zadatak za konstrukiore
predstavljati izrada motorskih gondola koje su morale
imati usisnik promenljivog preseka (3to je postignulo

pomitnim centralnim delom koji se kretao napred-
-nazad), | polpuno izmenjenim oblikom ulaznog dela sa
dvostrukim opticajem vazduinih struja, sa odgovara-
juéim klapnama, ventilima i kanalima. Sve je to danas
nedto sasvim uobifajeno na avionima koji lete dvo-
strukom brzinom zvuka, ali u podetku pedesetih godina
to su mahom bili veliki problemi postavijeni pred
konsirukiore.

Projekat je uiao u fazu proizvodnje avgusia 1952, pod
ornakom XB-58 hastler. Za ovaj avion morali su da se
stvore brojni novi sistemi za navigaciju, komunikaciju i
clektroniku, kao i gondole za izvidatku opremu, a kod
bombarderske verzije i gondola za bombe na odbaci-
vanj¢, pa éak i gondola opremljena reketnim motorom i
sistemom za kontrolu leta. U 1o vreme se smatralo da
hombarder mora da stigne nad svoj cilj sa punim gasom i
na maksimalnoj visini. Rakete koje su lansirane sa tih
velikih visina bile su zato namenjene samo jednom
veoma znafajnom cilju koji je morao $to tacnije da se
pogodi. Posle 1957, nove protivavionske rakete zemlja-
~vazduh pretvorile su sve bombardere u lake ciljeve i
taktika bombarderskih napada se preko nodi promenila.
Brzina i visina na kojoj bombarder leti postale su manje

Gare: Jedna od hastlerovil
najizrazitifiih karak teristika
bio je njegov podirupni no-
sad, aerodingmicki obliko-
van. Uz bombe mogao je da
nosi | gorive. Ovaf rosad fe
omogucavae  bombardery
mnogo vitkiji trup nego fto
b 1o hio sludaj da je nao-
ridanfe bife smeiteno u
SERIOM (P,

Dade: Prvi hastler, snimijen
na poletanju sa Konveravog
aerodroma u Forr Vortu u
Teksasu. Njegov prvi let je
izvrien 1. movembra 1956,
a protwi pilor Erikson bio fe
za komandame aviona.
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Konver B-58 A hastler

Performanse

Maksimalna breina 2230km na tas

Plafon 16.700m

Motori

Cetiri motora od po 4.500 kg potiska
d¥eneral alekirik J-79-GE-5E B

—5—5" |

Dimenzije
Raspon krila 17.3m
Dutina trupa 29,5m
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vaine, a bitna je bila njegova sposobnost da leti $to blike
zemlii, pa makar i sporije, jer je morao da izbegne da ga
otkriju i prate protivniéki radar. Medutim, u podetku
pedesetih godina, to s jod nije ni predvidalo i program
B-58 se mirno razvijao dalje. Prvi prototip ovog aviona
bio je zavrien sredinom 1956, i 31. avgusta je prvi put
izvuéen na svetlo dana. Neko od prisutnih ga je odmah
forografisao i sliku prodao novinskim agencijama. Dotle
niko nije video slifan avion — bio je nalik velikom
insektu bogomoliki, sa zafiljenom glavom, vitkim tru-
prom, jedva vidliivim krilom 1 visokim stajnim trapom.

Dvostruka brzina zvuka

Pilot Erikson { Erickson) je izvriio uspeian prvi probni let
11. novembra 1956. i veé 30. decembra je dostigao brzinu
zvuka. X' B-38 je medutim uskoro pokazao da su njegove
performanse mnogo veée i da mode da leti brzinom od
preko 2 Maha (dvostruka brzina zvuka) lokom Citavog
jednog tasa, preletevii tom brzinom Etavih 2800 kilo-
metara. Na normalng braini od 0,92 Maha — 980 km na
éas — owvaj avion tefak 85 tona je mogao da preleti
B200km bez dopunjavanja gorivom. Te brzine su tada
postizali samo najbri lovacki avioni, a serijski B-58 A je
imao i niz odbrambenih sistema i opreme, tako da ga
nijedan lovac nije mogao iznenaditi ili mu se priblifti.
Druga izuzetna karakieristika 8-3% je bila odnos izmedu
lefine njegove konstrukeije i tefine tereta. Kada je B-58
poleteo, ta tedina konstrukcije kod britanskih aviona

iznosila je 223 odsto uzletne te¥ine aviona, a kod
potpuno optereéenog B-58 ona je izmosila svega 138
odsto. Sve do danas nijedan drugi avion, po svemu
sudedi, nije dostigao tu granicu.

Godine 1957 prebni B-58 su postizali brzinu od 2200 km
na &as (2,09 Maha) i prenosili su raznovrsne bombe i
drugi teret. Dodeljeni su 3958 opitnoj grupi gde su
posade pre svega velbale na veoma slofenom naviga-
cionom i bombarderskom sistemu speri ASQ-42 V koji je
ukljutivao i1 radar u nosnom delu aviona, zatim repni
doplerov radarski sistem, inercijalnu platformu, astro-
nomski (zvezdani) sekstant i ratunar. Pilot je sedeo u
kabini nalik na onu ked mlaznih lovaca, sa palicom za
upravljanje, sa dobrim pregledom kroz vetrobran ka-
bine. Refenje kapsule za izbacivanje piloiskog sedifta,
koja se u sluéaju potrebe katapultirala iz aviona, bilo je
sasvim novo. lza sedifta pilota se nalazio navigator-
-bombarder, a iza njega strelac, Giji je zadatak bio da
upravlja komplikovanim odbrambenim sistemima avi-
ona, izmedu ostalog i elektronskom opremom za ome-
tanje protivoitkog radara i gotlingovim rotirajuéim
topom T-171 w repnom delu trupa. 1 sedifta navigatora i
strelea bila su opremljena kapsulom za katapultiranje.

Kratak vek hastlera

Ma dan 15 marta 1960, 43. bombarderski puk u bazi
Karsvel je podeo prvi da koristi prvi nadzvuéni bombar-
der, a onda mu se pridruio 1 305, bombarderski puk u
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Desma: Mali broj B-58 hasi-
lera, u upotrebi tokom Jez-
desetih godina, bili su fedini
milazai bombarderi ameri-
fhog strategijzkog vazdubho-
plovstva do pojave B-18.

Banker Hilu u Indijani. Kada su jednom savladale
podetni strah, posade su zavolele B-55. Strahopodtovanje
je inafe bilo potpuno opravdano jer je ovaj avion u
mnogofemu utirao nove puteve. laks su brzine na
poletanju i sletanju bile mnogo veée nego kod bilo kajib
aviona do tada, piloti B-58 su se¢ strogo pridrEavali
uputstava i sve se dobro odvijalo. Na poletanju, pritisak
u gumama 16 glavaih tofkova je dostizao neverovatne
vrednosti, a sami tofkovi neverovatnu brzinu rotiranja
— stajni trap je bio konstruisan za brzinu na sletanju od
490km na fas. Na prilafenju za sletanje, bilo je lakie
upravljati B-58 nego dotle uobiZajenim Boingovim mia-
znim B-57. Kako je avion na slelanju — bez goriva i
tereta — bio mnogo lak%i, brzina je bila tada jedva nedto
preko 320km na &as, a odmah nakon doticanja piste
padobranom za kolenje jos bi se smanjila. Tokom leta u
vreme operativnog koriséenja aviona su se ipak dogadale
razne neprilike. Tako su jednom, na visini, eksplodirale
skoro sve gume uvladedeg stajnog trapa, drugi put su se
zaglavile komande — bilo zbog zaledivanja, bilo zbog
grefaka u dosia komplikovanom sisternu za kontrolu
leta koji je pokretao povriine za upravljanje.

One su u korenu bile dublje od dva metara | mogle su da
se okrenu od deset stepeni nadole do 23 stepena nagore
za vreme od jedne i po sekunde.

Jof za vreme trenaZnih letova, ovaj avion je bio sivoren
za postizanje svetskih rekorda. Medutim, i pre nego o
su izvedtaji o tome pofeli da krufe svetom, 1960. jedan
B-58 iz 43, puka izuzetno se iskazao na redovnom
godifnjem takmitenju kada se od pilota i aviona zahte-
vao maksimum. | tada su svi ofekivali da ée opet. kao
mnogo puta ranije, da pobede piloti koji su veé godinama
leteli izuzetno pouzdanim boinzima B-47 1 B-52. Medu-
tim, B-5& i posada koja je na ovom avionu letela samo
fest nedelja, postigli su na tom takmifenju izuzelne
rezultate i progladeni su pobednicima u bombardovanju
sa velike 1 male visine uz pomod radara.

U fabrici D2eneral Dinamika do oktobra 1962, izradeno

je 116 bombardera THB-38. Hasiler je tada bio tako
napredan avion da su konstruktori ratunali na njegov
dalji razvoj, medutim, to se nije dogodilo. Projektovalisu
brojne varijante za napad, na zemaljske ciljeve, za izvi-
danje, za presretade velikog doleta, za strategijske bom-
bardere na osnovu B-58 D i motora GE-9 ili J-58, za
razne kombinacije sa balistikim raketama vazduh-
-zemlja, zalim varijantu za izuzetno brzo poletanje koja
je trebalo da krene &im bi bile lansirane neprijateljske
rakele, a ozhbiljno se razmidljalo i o putnickoj verziji
hastlera. Sve je, medutim, ostalo na planovima. B-38 je
takode bio planiran za zadatke na malim visinama, i
tada bi imao dolet manji od 4500 km. Septembra 1959,
probni pilot Erikson je preleteo od vazduhoplovae baze
Karsvel u Teksasu do baze Edvards u Kalifornij leteci
za sve vreme leta na visini od samo 150 metara iznad
zemlje, proseénom brzinom od 0,93 Maha. »Putovali
smo nefto brie nego zrno ispaljeno iz revolvera kalibra
11 mm, i nije nikakvo fude Sto nas ljudi nisu lako
prepoznavali«, pri€ao je kasnije Erikson.

Ako se sudi o B-58 sa take gledista napretka u vazduho-
plovnoj tehnologiji | sposobnosti za obavljanje predvi-
denih zadataka, onda je to bio veoma uspelan avion,
Zbog toga se odmah postavlja pitanje zaito ih je izradeno
samo 1167 Bilo je vise razloga, a glavni je nesumnjivo bila
njegova cena koja je potetkom Sezdesetih godina dosti-
zala 20 miliona dolara za svaki B-58. ito je predstavijalo
ogroman izdatak, iako bi ta cena v sluaju veéih porud2-
bina sigurno bila nifa. Medutim, koriSenje ovog aviona
bi bile veoma skupo pre svega zhog loga 3to 50 U njega
ugradene mnoge tehnitke novine koje zahtevaju izvesno
vreme upotrebe da bi se amortizovale. lako je u kru-
govima vazduhoplovnih strufnjaka bilo zagovornika
dalje proizvodnje, ove zuzetne avione konadno su dobila
samo dva puka strategijskog vazduhoplovstva. Kada su
iz fabrika pofeli da pristiiu videnamenski lovei F-111 sa
pokretnim krilima, hastlere su, poletkom sedamdesetih
godina, poleli da povlade iz jedinica.




FANTOM IZ SENT LUISA

Avion koji tokom dva desetleca nije imao takmaca

Maja 1953, Mek nije bi zadovoljan. Mek je bio omiljeni
nadimak za Mekdonel Erkraft Korporejien, vazduho-
plovnu fabriku iz Sent Luisa koja je nakon rata stekla
prvenstvo U proizvodnji mornaridkih mlaznih lovaca za
dejstva nocu i u nepovoljnim vremenskim uslovima.
Medutim, tog maja, mornarica je cdluéila da porudzbinu
#a veliki broj prvih mornaritkih nadzvuénih lovaca
poveri teksaskoj fabrici Cens Vojt. Za fabriku Mek to je
znadilo da ée njeni inZenjeri razvoja dugo vremena biti
bez pravog posla, a tekuée trake zaposlene jedirio manjim
vojnim porudibinama — a celokupno preduzeée u
finansijskim tefkotama. Ipak, rukovodsive fabrike je
odlufilo da ostane u igri | da stvori lovac kakav e
mornarica mokda da zatraki kroz nekoliko godina.

Kako se dobija porudZbina

Kako je oblast dnevnih nadzvuénih lovaca veé saviadala
fabrika Cens Viojt, a sama momarica jok nije ni znala §ta
¢e traZiti w buduénosti, Mek je u Sent Luis poéeo da pozi-
va pojedine mornaricke oficire, poznate kao zagovornike
svih novina, koji su zauzimali dovoljnoe visoke poloZaje u
raznim tehnickim granama mornarikog vazduhoplov-
siva da procene niz projekata, nastalih na stolovima
projektnog biroa Mekdonela. Iz tih razgovora obliko-
vala s¢ zamisao da mornarica u stvari nema brzi jurifnik
koji bi se pre svega koristio za napade u niskom letui koji
bi i iznad same zemlje mogao da uveliko prestigne brzinu

zvuka. Tako je na osnovu takvih i sliénih razmisljanja
izraden projekat telkog mlaznog jednoseda sa dva
motora rajt 1-65 (po licenci gradeni britanski moton
amstrong-sideli-sefajr) i krilom ko malog raspona i
tako velike dubine da je ved nalikovao na oblik delta
krila. U nosu trupa nalazio se veliki radar, a odmah
iza njega pilotska kabina sa odliénom preglednodéu,
Ma prednjem delu trupa nalazila su se Getiri topa kali-
bra 20 milimetara, a ispod trupa i na krlima bilo je
predvideno jedanaest ojalanih tafaka ili nosala za
montiranje razmog borbenog tereta, u stvari svih vrsia
varduhoplovnog orufja kojim je mornarica tada ras-
polagala. Ovaj avion je trebalo da postigne 1,5 Maha, a
po potrebi, uz koriSéenje snaknijih motora, ta brzina je
mogla i da se poveta, jer su usisnici za vazduh bili
promenljivog prescka i kod svih brzina i na svim
visinama omoguéavali su najveéu snagu motora. MNa
Mekovo veliko iznenadenje, momarica se zagrejala 2a
maketu u prirodno] velifini tog aviona, koja je njenim
predstavnicima pokazana novembra 1954, 1 odmah je
porudila dva aviona tipa AH-1, kako su ih oenadili, ali sa
motorima dfeneral elektrik 1-T9, odmah &im taj novi
motor bude na raspolaganju. U porudibini nisu bili dati
neki dodatni zahtevi, jer i sama mornarica nije taéno
nala $ta mode da trafi od takvog aviona. Mekdonel je
nastavio rad i veoma je detaljno obradio projekat. ali bez
konatnih zaheva mornarice nije bilo uputno upustiti se

Dimenzije
Respon krila 11,70m
Dudina trupa 17,77 m

Performanze
Maksimalna brzina
2.4 Maha

Plafon 18.900m
Dolet 1450 km

Levo: F-4 B ameridkog mor-
marickog  vazduloplovsiva
za vreme poletanja sa no-
sada aviong pomody  Ka-
tapulta. F-48 je prve kori-
Sden kao presredad § lovac,
a kaswife za napad ng zc-
maljske ciljeve.

Desno: F-4E americkog ra-
tnog vazduhoplovsiva u mos-
mom delu aviona ima mon-
tiran top M-61 vulkan ka-
libhra Xmm i Klizale na
mapadnoy iviel krila.
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Mekdonel F-4B fantom Il
iz VF-102 ameritkog
mornaritkog vazduhoplovstva

Motori
Dwa motora dienaral alekirik
J-79-GE od po 4916 kg potiska

NaoruZanje

Do Sest raketa AIM-TE sparou 11|
ispod krila, ili Eetiri sparou i
Eatiri rakete AlM-9

Do 7250 kg naoruianja

na spolinim nosatima

e

v izradu planova. A onda su, aprila 1955, u fabriku stigla
Cetiri oficira, dva iz komande mornanékih operacija idva
iz tehni¢ke uprave i za svega jedan sat objasnili su #a
ofekuju od novog aviona. Misu Zeleli da to bude jurifnik,
ved pravi lovac koji je trebalo da ima dolet od 250
morskih milja (oko 460 km) polazeti od nosafa aviona,
da patrolira dva sata, da unifti neprijateljski avion koji bi
ga mogao otkriti svojim radarom i da se vrati na nosag
aviona. Tokom narednih nedelja AH-! je bukvalno
morao da bude rastavljen na komade, da bi moglo da se
ostvari ono Sto je trafila mornarica. Moton J-79 vide nisu
predstavijali problem, topovi vise i nisu bili potrebni, jer
je avion bio nacrufan samo raketama sperou, napola
skrivenim u ravnom donjem delu sada potpuno drugadi-
jeg trupa. [zbor tih raketa je sam po sebi nametnuo i niz
radara, umesto 11 ojaéanih delova za raznovrstan teret
preostao je samo jedan ispod trupa, za dodatni rezervoar
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{kasnije je u projekat opet vraéeno 8 ojatanih mesta). £a
24 neopisiva dana prvobitni projekat je sasvim prome-
njen i porud?bina vife nije glasila za dva aviona 4H-1,
ved za dva lovea F4H-I fantom [f. Broj dva uz ime
stavljen je zbog toga ito je Mekdonel odmah nakon rata
ved fzradivao mornariki lovac pod tim imenom, ali s
kasnije od njega odusialo.

Postignuia je dvosiruka brzina zvuka

Ove velike izmene prouzrokovale su, razume se, | preko
stotina manjih konstrukcionih promena. Narogito su
patljive obradeni usisnici za vazduh koji su bili mnogo
komplikovaniji i delotvorniji nego u ma kojem dotadas-
njem avionu. Jedan primer: graniéni sloj u usisnikue je
preuzimala posebna plota i kroz 12.500 sitnih rupica
uvladila ga je ka izlaznim otvorima na gornjem delu
trupa. Zbog bniljivog montiranja motora 1 kanala za
dovod vazduha planirana brzina 1,5 Maha kod prvog
projekta mogla se povedati na 2,5 Maha Zto je i danas
izuzetna brzina. | krilo je prilino izmenjeno na kraje-

vima, kaji 3¢ na nosadima aviona sklapaju, povecana je
dubina na taj nadin da je tlocrt na spoju dobio izrazito
ispupenje, a uz o im je povetan V oblik kako bi se
povecala stabilnost. Graniéni sloj je stabilizovan ubaci-
vanjem vruéeg vazduha koji je sproveden iz kompresora
na pretkrilca i kratka ali duboka zakrilca. Visinski
stabilizator na repu je dobio zrazito negativan V oblik.
Moga stajnog trapa bi se prilikom katapultiranog uzle-
tanja produfila za pola metra da bi avion dobio potrebni
ugao za poletanje. Mogle bi se i dalje nabrajati sve
domitljate prednosti kojima je bio ispunjen famiom.
Avion je sada bio dvosed i ispod trupa je nosio dodatni
rezervoar sa 2270 litara goriva, a uz 1o je na trupu, s desne
strane pilotske kabine, imao »ackus za napajanje
gorivom u vazduhu. Na ojatane delove ispod trupa i krila
moglo se montirati oko 7200 kilograma tereta. Maja
1955. mornarica je odobrila izmenjeni projekat i zapoleo
je rad na dva prototipa XF4H-1. Prvi je zavrien u prolece
1958, i poleteo je 27. maja. Makon fabrickih proba, avion
j& morao da se suodi sa dugotrajnim testiranjern morna-

Desno: F-40 sa padobramam
za kodenje na stetanfu. Pri-
pada jedinici kaja iz baze
Poinr Mog v Kaliforsiji is-
probava razne vrste avion-
skih rakeinih projekiila.

Daole: F-4D americkog vaz-
duhoplovsiva nakon poleta-
nja podinfe de wvladi rod-
kove. Ova verzija koriicena
Jje pre svega za mapade ma
zemualiske cilfeve.







ritkih pilota, ali i sa konkurencijom. Mornarica je,
naime, za svaki slufaj, narufila slifne avione i kod
fabrike Cens Vojt, pet aviona FEU=3 krusejder 11, veoma
preradene verzije aviona krusejder, prvog nadzveénog
mornariékog lovea koji je pet godina ranije tako une-
sreio Mekdonela 1 u stvan prouzrokovao nastanak
fansoma 1. Krusejder 1] se pokazao kao odlitan avion,
ali mornarica je imala viZe poverenja u dva &lana posade i
dva molora Mekdonelovog aviona i decembra 1958,
porudila je 23 famfoma za razvoj i 24 serijska aviona tog
tipa. Tokom razvoja uvedene su mnoge izmene, ali one
misu bile suftinske prirode i nisu uopite ometale serijsku
proizvodnyu. Prvi serijski famiomi su izpod krila uskoro
nosili | podva sajdvindera sa obe strane — te rakete su ka
cilju vodili infracrveni senzori. | kopneno vazduhoplov-
5tvio je podelo da se interesuje za fanmiom i oznadilo ga je
kao F-110, a uwskoro se preilo na zajpednmifki sistem
oznadavanja prema kome je fantom postao fd,

Rekordi, rekordi. ..

Prva verzija je tako postala F-4 i u jedinicama je odmah
izazvala odufevljenje pilota i mehani®ara. Piloti su se prvi
put suofavali sa ¢injenicom da su njihovi aviom silno
premativali najavljene garancije performansi, pa nije ni
cudno 3to su uwskoro podeli da posedu za svetskim
rekordima. Prvo su krenuli uw obaranje apsolutnog
rekorda visine i 6. decembra 1959, komodor Lorens Flint
(Lawrence Flint) jednim od protolipova dostigao je
visinu od 30,040 metara. Onda su marinci krenuli u
obaranje rekorda brzine na 500 kilometara u zaivore-
nom krugu i potpukevnik Miler (Miller) je tih 500 km
preleteo za 15 minuta i 19,2 sekunde uz proseénu breinu
od 1957 km na ¢as. Mornanicki komodor Dejvis (Davis)
je 25, septembra 1960, postavio rekord na 100 kilometara
u zatvorenom krugu sa 2236 km na &as. Godine 1961,
porufnici Gordon i Jang (Y oung) su postavili nov rekord
u leiu preko kontinenta kada su od Los Andelesa do
MNjworka stigh za dva &asza 1 48 minuia.

Dwvadesetog avgusta je pokufano obaranje najiedeg rekor-
da — apsolutnog rekorda brzine na bax od tn kilometra
— koji treba da se postavi na visini manjoj od sto metara,
po dva puta u istom pravew. Poruénici Hirdajsti 1 Did

Mekdonel F-4J fantom

{Hirdisty 1 De Esch) su tokom tog leta dostigh prosecnu
brzinu od 1452 kilometra, §to je bilo za 240 km vide od
prethodnog rekorda, a ujedno je prvi put premasena
brzina zvuka u tako niskom letu. Dvadesetog novembra
1961. mornariéki potpukovnik Robinson je svojim fan-
fomom postigao apsolutni svetski rekord breine i prema
novim pravilima Medunarodne vazduhoplovne organi-
zacije. koja vide nisu bila tako stroga kao letenje iznad
same 2emlje. Sada je avion smeo da leti i na velikoj visini i
na dudoj relaciji (15/20 km) samo u dva pravca. Na visini
od 45000 stopa (13.175m) Robinson je dostigao pro-
setnu brzinu 2585 kilometara na &as, $to je bilo skoro 2,6
puta briée od zvuka.

A onda je poletkom 1962, usledila takozvana operacija
Visoki skok u kojoj je vide fanroma postavilo niz rekorda
u brzini penjanja na razlidite visine. Da nabrojimo samo

Gore: F41 kaji je u Fifer-
mamu leteo u sastave 96
mormaridke grupe na paliihi
nosaca aviona Konstelejin.
Osim nfegove stalne posade,
(pifor | radista), njiow s
ponekad letele § druge posa-
de 96, grupe.
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Dole:  Severnovijernamski
MIG-21 predsiavijae je maj-
opasnifeg protivnika fan-
foma & vijeinamskom raiu,
Severnovijetnamski a5 pu=
kowmik Tun leteo je najéesice
ovim lovcem.

neke: na visinu 3000 metara fanrom se podigac za 34,50
sekundi, na 9000 metara za 61,68 sekundu i 30.000 me-
tara za 6 minuia i 11,43 sekunde, Neki od tih rekorda su
istina premadeni, ali su njegove performanse i dalje u
vrhu serijskih aviona i malo je verovatno da ée se pre
kraja stoleca pojaviti avioni koji ée biti tako brai a ipak
obiéni vojni avioni. Razvo) performansi se zaustavio na
izvesnoj granici i usmeren je ka drugim osobinama sa-
vremenih aviona.

Rod fantoma

Kao i svaki drugi dobar avion u istoriji, i famiom je
dofiveo veliki razvoj sa nizom verzija. Ipak, njegov se
spoljainji oblik mnogo manje meénjao no kod drugih
aviona, a nastavljeno je acrodinamitko doterivanje de-
talja, zamena opreme i prilagodavanje borbenim iskus-

Mikojan Gurjevi¢ MIG 21

tvima, a donekle 1 uvedenje nove tehnologije. 1 danas
taj razvoj nije okonéan i zbog toga e zaokruden prikaz
razvoja fantoma moéi da se di tek poletkom iduteg
stoleca. Neobiéno malo se povedala i snaga motora, $to
je imade kod ve€ine aviona osnovno pravilo razvoja.

Prvih 48 aviona je veoma li&ilo na prototipove. Imali su
svaniénu oznaku F-4.4, ali su ih vedi deo uskoro preradili
tako da su odgovarali verziji F<4B. Ovi prvi famiomi su
bili naorufani sa &etiri rakete sperou, a na probama
postavljene su im 1 bombe — 22 od po 227 kilograma.
Makon ovih famroma usledilo je 637 aviona F-4.8 sa neito
poboljianim motorom J-79-GE-8, umesto J-79-GE-2.
Owa verzija je bila namenjena mornanici | marincima, za
zadatke u svim vremenskim uslovima. Dobila je nov
radar sa vetom antenom u obliku tanjira koja je donekle
zaokrufila nos blago magnut nadele. Umesto raketa
sperou, £ B je ponekad nosio sajdvindere. Prilian broj
ovih aviona preraden je u leteée mete, a jod 12 je izradeno
kao izvidatki avioni, iako konstruktori prvobitno nisu ni
pomiiljali na to da se fantom upotrebi 1 u tw svrhu.
Zahvaljujudi wspesima i rekordima fanroma americke
mornarice i marinaca, godine 1961. ministarstivo od-
brane je odlutilo da se preduzmu probai letovi tog aviona
sa najboljim pilotima kopnenog vazduhoplovsiva, Re-
zultati su pokazali da F-4B ima balji radar od svih
kopnenih presretata, da mofe da ponese vite bombi ili
raketa od najboljeg kopnenog bombardera i da mode da
s¢ upotrebi i kao najbolii taktitko-izvidatki avion na
svelu. Bio je | mnogo jednostavniji za odrfavanje od
drugih odgovarajuéih aviona, Tako je marta 1962,
Santom postao osnovni avion Taktitke vazduhoplovne
komande — prvi put s¢ dogodile da su pripadnici
kopnenog vazduhoplovstva odluéili da koriste avion
mornarice. Mokda je to najbolji dokaz o nadproseénom
kvalitetu tog aviona, jer je do tog trenutka antagonizam
izmedu mornarice i avijacije u sli¢nim slufajevima uvek
hio jadi od razuma.

Zanimljivo je da su kod kopnene verzije fantoma I F-4C
satuvane kuke za sletanje i knla na sklapanje, ipitne
karakteristike letelica za nosade aviona. Glavna razlika je
bila u motoru J-79-GE-15. F4G je dobio drugatiju
niaokus za napajanje gorivom u vazduhu i deblje
toékove za grube povrdine taktiékih agrodroma. Pobaolj-
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fane su i komande kod oba sedifta. Prvobitno su
fantomaon letela dva iskusna pilota — u prednjem sediftu
se nalazio komandant letelice (po potrebi je i pilotiraed, a
iza njega pilot. Kasnije je na sedifte zadnjeg pilola sve
teiée dolazio dlan posade koji se pre svega brinuo o
sistemu nagrudanja i nije bilo neophodno da bude i pilot.
Tada e poboljian i radar a njegov ekran je postavijen
ispred drugog sedifta. Vide puta je menjano i naoruanje,
prema novim taktiékim potrebama i novom orulju koje
se razvijalo tokom duge upotrebe fanroma. Prvi F4C se
pojavio maja 1963, a ukupno ih je izradeno 583, Posled-
nji je isporuden maja 1966,

USAF je uz ove F-f C za izvidanje koristio | nenaoriane
fantome koji su se prili¢no razlikovali od osnovne verzije,
pre svega po S0cm dudem i vitkijem nosu iza kojeg s
nalazila baterija fotografskih kamera u izhofenom tru-
pu. Ovi avioni RF-4C, kojih je od maja 1964. do
decembra 1973, izradeno 505, imali su i bogatiju elek-
tronsku opremu i pravu automatsku laboratoriju 2a
razvijanje snimljenih filmova koje bi pilot mogao da
odbaci u posebnoj kaseti iznad jedinica na poloZajima i
pre nego Sto bi sléteo u svoju bazu.

Teskote su nastupile tek u Vijetnamu

Ako je F-4C tek donekle bio razlifit od mornaritke
verzije F-4B, jer za vede izmene nije bilo vremena, sledeca
verzija, F-4D, koju je vazduhoplovstve narufilo marta
1964, bila je u mnogo veéoj meri prilagodena kopnenoj
avijaciji. Imala je, pre svega, sasvim drukgiju, moderniju
opremu, pogotovu u pogledu radara i elektronike 23
ometanje. Prvi avion ove verzije poleteo je decembra
1965, a ukupno su izradena 843, jer su porudZbine zbog
svie vedeg razvoja rata u Vijetnamu podele brzo da se po-
vedavaju, Ali, razvoj se nije zaustavio na toj verzjii kop-
nena avijacija — mornarica je sada ostala sasvim u dru-
gom planu — je odluila da usred proizvodnje te verzije
jo# jednom izmeni opremu i naoruZanje. Koriséenje rada-
ra manje talasne duZine je omoguéavalo montiranpe ante-
ne priliéno manjeg promera u nosu koji je tako opet po-
stao vitkiji. Ispod produfenog nosa fanioma prvi put je
ugraden top sa 640 granata. Kako je to priliéno poreme-
tile tefifte, ovom famiormu je u trup ugraden, odmah
iznad izduvnih cevi motora i ispod stabilizatora pravea,
jo¥ jedan dodatni rezervoar za gorivo, Sve je to osetno
povetalo tefinu aviona pa su performanse morale da se
odrie postavijanjem novih motora J-79-17 kaji su razvi-
jali 8100 kg potiska (sa ubrizgavanjem goriva u izduvnu
coviBiruga novina su bila Manin-Bekerova sedidta na
katapuluranje kojima je bilo omogudeno spaiavanje
posade i opda kada je avion jo rulap pistom. Visinski
stabilizatorykodi je ujedne bio i visinsko kormilo, imao je
napadnu ivigu sa prorezima 5o je pobeljfalo strujanje
vazduha kodivelikih napadnih uglova. Prvi tako prera-
den avion zavrien je juna 1967, | USAF je poteo da ga
isprobava oktobri~meseca, a onda je odmah naruiio
veliki broj primeraka. Izradeno ih je vide od sio — sa
ommakom F-4E — a onda je Mekdonel morao da se
pobrine za otklanjanje veoma neprijaine teskode koja se
sve felde polela javijati u Vijetnamu. Dok su piloti
Sfantomime leteli u SAD na trenafnim letovima, oftrinu
svajih zaokreta prilagoedavali su opteredenju svojih avio-
na i nije delazilo ni do kakvih problema. Medutim, u
borbenim uslovima, tedko natovareni fenmtom je Gesto
morae da skrene u oftar zaokret kako bi pobegao
neckom severnovijetnamskem MIG-IT i MIG-21 1
onda bi se dogadalo da jomrom padne u kovit iz
kojeg se vile nije mogao izvuéi. Zbog te »slabe karak-
teristike« (po refima ministra odbrane SAD) koja je
prouzrokovala pad 79 famroma uz gubitak 33 pilota,
kongresna komisija, koja je proutavala taj sludaj, je




Gore: Dva fanfona sa oka-
Zenim bombama tokom fre-
nafnog leta iznad kalifor-
nijske pustinge. Owi fovel
maogu da nose isii terer bom-
B kakav su u drugom svel-
skem ralu nosife poznate
fetece tvrdave B-17.

Levo, gore: Sletanje broih
miaznjaka ma nosade aviona
Je ifmuzeine opasma operd-
cifa. Na slici prikazan F-41
Je uspeo da se zaustavi, ma
palubi nosala Amerika, tek
zahvalfufud posfednjoj zai-
titmoj prepreci, fakej naj-
lonskof mrefi na kraju piste
za slelanje.

Levo, sreding: F-4J ame-
ricke lovacke grupe na no-
saiu Midvej usmeravajn Ka
karapultu za poletanje.

Levodole: F-4 fantomi I na
tekudof traci w Mekdane-
lovaj fabrici. Do maja 1978,
u Semt Luisu su isporudili
pethilfaditi  fantom.  Ovaj
avion je izradivan u 14 ver-
sija za potrebe deset driava,
wkljudivii Sfedinjene Ame-
ricke Driave, Britanifu, SR
Nemadku | Japan.

predioZila da se nefto preduzme | ratno vazduhoplovstvo
je Mekdonelu platilo 101 milion dolara za preradu krila
ved izradenih famoma. Konstrukiori su problem redili
tako §to su na prednjoj ivici krila, umesto dotada3njih
pretkrilaca, predvideli proreze koji su se automatski
otvarali i zatvarali u zavisnosti od opteredenja krila u
zaokretima i od tog trenutka fantomi vise nisu padali u
kovit. Verzija F-4 E je postala najbrojnija verzija fantome
i do 1977. izradeno ih je vise od 2000,

Fantom u drugim zemljama

F-4E je u svoje vreme bio veoma skup avion, iako su
povelane porudibine cenu prilitno uspeino zadriavale
na prvobitnom iznosu. Ipak, Mekdonelu te poredZbine
nisu bile dovoljne i uz jaku prateéu reklamu poteo je da
nudi fartome | drugim zemljama, pre svega onim koje su
u ono vremée bile dovoljno finansijski snafne da bi mogle
sebi da dozvole takve izdatke, MNajvedi interes su pokazali
Japanci | Nemci. Prvi su se opredelili za svoju verziju
F-4EJ koja je bila prvi i jedini fantom koji nije izradivan u
Sent Luisu. Mjegovu licencu je, zajedno sa dva aviona
uzorka, dobila japanska fabrika Micubifi u MNagoji i na
kraju ga je izradivala u koprodukeiji sa nizom japanskih
fabrika. Ovi avioni su se od F4E razlikovali po deli-
micno japanskoj elekironsko) opremi | po naorianju.
Prvi fantom su Japanci prewzeli jula 1971, Nemci su bili
oprezniji prilikom opredeljivanja za fantom 1 njegovo
uvodenje u Luftvafe, verovatno zbog porkog iskustva sa
Lokidovim F-i04 starfajterima. Prvo su od Mekdonelo-
vih konstruktora zatraZili jednosedu verziju F4EF sa
prvensiveno topovskim naorufanjem, sa manje goriva,
bez sistema za napajanje gorivom u vazduhu i sa
delimiéno olakianom i pojednostavijenom konstrukei-
jom i radarskom opremom. Konaéno su odustali od tih
zahteva i opredelili se za dvosedu varijantu F-4F koja je
skore u potpunosti edgovarala F-4E, a imala je drukdiju
radarsku opremu i naoruzanje. Ta je odluka delimiéno
doneta i zbog toga 3to je deo opreme jod bio na tajnom
spisku ameritkog ministarstava odbrane i nije bio doz-
voljen njen izvoz, a delom i zbog nastojanja da se izade u
susret specificnim Jeljama i kapacitetima nematke in-

dustrije. Maruleno je 175 primeraka fantoma za 750
miliona dolara — neki od delova za te avione izradivani
su u Memadkoj, a druge su slali iz Sent Luisa. Prototip
E-4F je prvi put poleteo maja 1973, a veé sledeteg meseca
Lufivafe je potela da ih preuzima. Poslednjeg je dobila
aprila 1976,

Prilitno neobifna varijanta fanioma bila je EF4E koja je
trebalo da ometa protivniéku radarsku odbranu, kao i
dirigovane raketne projektile koji su sve &efée bili u
upotrebi u Vijetnamu, Ovi avioni su nastali preradom
uubuéamh F-4E i USAF je narutio 116 primeraka. Do
izvesne mere ova varjanta je litila na RF-4E, izvidatkn
verziju F-4E sa baterijom specijalnih kamera i potpuni-
jom elektronskom opremom. Za ovaj avion su s¢ za-
interesovali i Memei i naruéili su ih 88, 3to kod Mekdo-
nela nije izazvalo posebnu oduievljenje, jer su ved ionako
hili zatrpani poslom. Zato je, nakon nemacke poruds-
hine, u Sent Luisu sklopljen obiman ugovor prema kome
su Memci podeli da izraduju sve vise kompleta ove
opreme i za fanfome amentkog vazduhoplovstva.
F-4G je bio fantom, preraden iz mornaritkog F-4 B, koji je
koriféen za ispitivanje nove opreme za automaisko
sletanje na nosafe aviona. Preradeno je svega 12 aviona,
jer se u meduvremenu mornarica ipak opredelila za novu
seriju fanfomea, koja je, uz ostala poboljanja koja su
dotle uvodena na kopnene avione, dobila i ovaj novi
sistem za sletanje. Ova verzija, F-4J, je dobila i novi radar
Vestinghauz-Dopler | mnogoe opreme za novo MOrnari-
ko orudje. Zbog povetane tefine ugradeni su i motori
J-79-10 koji su pri dvostrukoj brzini zvuka na visimi
11.000 metara razvijali po 8130kg potiska, znafi za
450 kg vide od motora verzije F-48. Ovaj novi mornarniéki
fanrom je prvi put poleteo juna 1966, a do decembra 1972,
izradeno ih je 522. Poneto izmenjenim leteli su i marinei.

Britanci trafe rols rojs

U meduvremenu su se i Britanci, nakon odluke vlade da
se zamrzne razvo] sopsivenog lovea 2a nosale aviona,
opredelili za kupovinu fanfoma, ali pod uslovom da se u
njih ugrade motori rols rojs spej 202203, Konstruktori u
Sent Luisu su na to pristali, iako je zbog razliGitih
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usisnika i veéih zvenastih ispusta bilo potrebno donekle
izmeniti donji deo zadnjeg dela trupa. Zbog razlifitih
katapulta na britanskim nosafima aviona, kod F-4K
(oznaka nove verzije) se noga tofka isped nosa morala
produZiti za dobrih pola metra. Na kraju krajeva, za
fabriku Mekdonel posao i nije bio tako unosan kao 5to j
to isprva izgledalo, jer se oko 40 odsto sastavnih de
ovih aviona moralo izraditi u britanskim fabrikama

j a su bila samo 52, koje su medusobno

i Kraljevska mornarica.

remom. lzradeno je 118 pnimeraka
kom oznakom F-4M, izmedu febru-
. | oktobra 1969,




Podmladeni fantomi

Podetkom sedamdesetih godina prlifan broj prvih
mornarifkih fantoma F-48 je vel uveliko premadio svoj
planirani Zivotni vek, ali su bili tako saluvani da su ih
marinc i momarica poslali u fabriku {178 primeraka) na

spodmladivanjex — dobili su nove opremu i vide ili
manje su prilagodeni verziji F~4J. Prvi od tih novih
aviona je poleteo februara 1973. sa oznakom F-4N. Ovaj
preradeni fanrom je bio najbolji dokaz za to kako se
nakon drugog svetskog rata fivotni vek aviona produio
u odnosu na nekadadnje avione koji su veé nakon
nekoliko godina bili nepopravljivo zastareli, ili su zbog
ramora materijala bili odredivani za otpad. Tako da i
danas lete neki fanromi koji su iz fabrike izasli pre &Giavih
cetvrt veka! Kasnije je taj postupak podmiadivanja

ponovljen i kod prvih F-4J koji su pristizali iz jedinica
marinaca, a vracani su im kao F-45. Marineci su u Sent
Luisu veé unapred obezbedili i slededs podmladivanje
kada bi s¢ ovim avionima pofela ugradivati krila sa
automatskim otvorima koje je kopnena avijacija vet bila
trafila kao neophodne, dok je mornarica bila zadovolina
onakvim fartomina kakvima je raspolagala. Mjen ponos
je dakle ustuknuo tek nakon skoro dvadeset godina.
Osim nabrojanih verzija fantoma treba pomenuti i nekih
150 aviona koji su koriséeni u raznim razvoinim pro-
gramima tokom kojih su isprobavane razne tehnicke
novine. Medu njima su modda najzanimljiviji bili pro-
grami za povecanje stabilnosti nadzvuénih aviona |
program za manje ranjive sisteme upravijanja. Kod
prvog je isproban niz pretkrilnih visinskih stabilizatora
{kod tzv. aviona tipa patka), a ked drugog elekiri®ni
prenos preko Setin voda signala od komandne palice i
pedala do povriina za upravljanje, 5to je uskoro uvedeno
kod vedine lovackih aviona.

Za razliku od mnrogih vojnih aviona firom sveta koji su
izradeni nakon drugog svetskog rata, fanrom je u velikoj
meri koriiéen i u ratnim uslovima. To se pre svega odnosi
na vijetnamski rat kada su ga Amerikanci koristili kao
taktifki lovac-bombarder zahvaljujudi velikom teretu —
vise od 7 tona bombi — koji je mogao da nosi ispod krilai
trupa. U drugom svetskom ratu to je bio skoro najvedi
teret bombi éetvoromotoraca.

Kada su borbe u Vijetnamu dostighe vrhunac, fabrika u
Sent Luisu je izradivala 71 famfom meseino, Sto je
izuzetno veliki broj, ako se ima na umu da je za izradu
jednog fontoma potrebno skoro isto toliko radnih Easova
koliko za izradu 30 lovaca drugog sveiskog rata.
Prilikom uzletanja jednom famromm je eksplodirala
bomba od 300 kilograma ispod krila, otrgla krilo, paipak
Je pilot uspeo da se spusti, a avion je kasnije | popravijen.
Meki drugi fantom se 5o lako teiko oiteéen vralio u
bazu iako mu je za vreme leta ispod krila eksplodirao
stiop bombi od po 225 kilograma.

Pored Amerikanaca, ferntome su u borbama koristili i
Izraelci, a u poslednje vreme i Iran koji se ubraja u driave
sa najvedim brojem tih aviona u naorufanju ratnog
vazduhoplovstva. Broj drfava koje danas koriste fan-
rome | dalje raste, uprkos tome da su tekuée trake u Sent
Luisu veé odavno zaustavljene, jer ih amerifko vazdu-
hoplovstvo malo-pomalo ustupa drugima. Ma kraju, da
navedemo jod nckoliko drfava, koje u svojim eskadri-
lama imaju i fenrome — Grcka, Egipat, Singapur, Ju#na
Koreja, Spanija, Turska. Po svemu sudeéi poneki fantom
Ce leteti i u prvim godinama treeg milenijuma.

Gore: F-4K, sa motorima
rols rajs spej, koriféen je u
britanskom  mormarickom
vazduhoploveivu  kao  fan-
tom MEK-I od 1968, a iste
godine | RAF je dobio svoje
Sfamtome FGR MK-2.

Gore, leve: Prvi avion F-4.
Japanskog vazduhoplovsiva
izradden fe u Senmt Luisu ja-
nuara 1971, Po licenci gra-
deni aviomi, proizvedeni u
Sfabrici Micubifi popunili su
pet grupa japanske avifacije
do kraja 1978,

Leve, u sredini: Savezna
Republika Nemadka fe ku-
pila 88 izvidatkih aviena
RF-4E koji su popunili dva
puka nove Luftvafe.

Levo, sasvim dole: F-dJ
napuita katapull na palubi
nosaca aviona Konstelejin,
Na drugom  katapuliv e
upravo pripremafu za pole-
fanje mornaricki mlazni lov-

ci vajt FSU krusejderi.
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samo &etiri stuba vruéeg vazduha.«

BRITANSKI ERSPEJS HARIJER

»Buka je jaka i vetina pilota je tokom poletanja svesna ¢injenice da ih podupiru

Godine 1969, britansko ratno vazduhoplovstvo je podelo
da preuzima prve avione foker harijer, iako je taj lovacki
avion bio star ve¢ desel godina. Harjjerov predak je
naime bio hoker P.J127 koji je prvi put poleteo joi
oktobra 1960. Tokom obitnog horizontalnog leta harijer
leti kao i svaki drugi mlazni avion, a svoje specififnosti
iskazuje kada dodu do izrafaja njegove sposobnosti
skratenog i vertikalnog poletamja i sletanja. U tom
pogledu se harfjer, razume ¢, ne mole uporedivati sa
helikopterom, vet i zhog toga $to je njime poletanje i
sletanje Cak lak%e nego helikopterom. Ali, ipak, nije
naodmet dati kratak pregled razvoja koji je Hoker
Sideliju i Rols Rojsu omoguéio da rede pitanje nastanka
lovagkog aviona koji ne bi zavisio od aerodroma.

Kako radi?

Kada je pre priblifno éetvrt stoleca uzleteo prvi P.J127,
Hoker se bavio dotle nerefenim pitanjem lebdenja u
vazduhu i tek nakon toga je dozvelio ispitivanje prelaska
aviona u horizontalni let. Taj projekat se oslanjao na
motor rols rojs pegazus, veliki motor sa dvostrukim
protokom i Setiri medusobno povezana mlaznika kaji su
se mogli okrenuti iz herizontalnog poloZaja za normalan
let — do vertikalnog poloZaja za penjanje i lebdenje.

Prednji ili »hladnic mlaznici dobijaju vazduh iz kom-
presora niskog pritiska u prednjem delu motora, a zadnji
ili »vruéie mlaznici iz vrudeg izduvnika iza turbine. Te
mlaznike okrece poseban motor koji pokrete vazduh Sto
dolaz iz kompresora pogonskog motora. Delovanjem
pomoénog malog motora rukovodi rudica koja se u
kabini nalazi pored rufice za gas. Ova rufica je i jedini
deo opreme po kome se kabina ovog aviona razlikuje od
uobifajenih kabina mlaznih lovaca. Ako se rufica do
kraja gurne napred, mlaznici motora se do kraja okrenu
unazad, ako se potisne unazad, mlaznici se usmere
vertikalne nadole. Dok avion tako lebdi u vazduhu ne
postoje vazduina strujanja koja bi mogla da utifu na
komande — krilca, visinski stabilizator 1 stabilizator
pravca — i tako se problem morao drokEije rediti, uz po-
moé fetini mala mlaznika — na prednjem i zadnjem delu
trupa i na oba kraja krila — iz kojih po potrebi izlaze
mlazevi sabijenog vazduha iz kompresora. Ti mlaznici su
povezani sa odgovarajudim kormilima i podinju da delu-
ju odmah &im se glavni mlaznici podinju naginjati nado-
le. Ako bismo deleli da zamislimo taj jednostavni sistem,
dovolino je da opidemo praktitan sludaj kada pilot u leb-
detem harijers #eli da zackrene udesno. Komandnu pali-
cu dakle nagne udesno, Eime desno krilce podigne uvis i

Dole: Meiane odeljenfe ha-
rijera — u prvom planu fe
AV-8 A, usredini Gr ME 1,
a pozadi T Mk 2.

Sasvim dofe; Harijer Mk 3
ima laserski merad wdalfe-
nosti cilja uw produfenom
vriu nosa | snainiji motor.
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time prouzrokuje otvaranje ispusta na gornjoj povriini
zavrietka krila: mlaz vazduha fikne nagore, krilo se
spuita nadole. Ujedno, spulta se levo krilce i tada se
otvara ispust na donjoj strani na levom zavrietku krila,
a miaz vazduha kroz njega istide i podide krilo. Avion
s¢ dakle odaziva komandama pilota na nadin veoma
slitan kao kod obitnog leta. Sliéno miaznici regulifu i
pomeranja oko vertikalne | horizontalne osovine aviona,

MNovina za sve

Ma tom principu s¢ zasniva susina aviona sa vertikalnim
poletanjem i sletanjem, ali konstruktorima Hokera je
hilo potrebno mnogo hrabrosti i vremena da dodu do
stvarno upotrebljivog aviona na tom principu. Pre svega,
bila je neophodna izuzetno tesna saradnja sa fabrikom
Rols Rojs Bristol koja je izradivala motor pegazus sa 1Zv.,
usmerenim potiskom, §to je znatilo da je mogude menja-
nje pravaca izduvnog mlaza (ili mlazeva). Medutim,
avion na tom principu nije bio nepoznanica samo #a
konstruktore, vet i za narudioce, raino vazduhoplovstvo,
koje je moralo da proudi potpuno novo taktitko koris-
éenje ovog aviona koji je u sebi sjedinjavao osobine i
performanse uobifajenog milaznog aviona sa perfor-
mansama poletanja i sletanja helikoptera. | kopnena
vojska je morala da izmeni deo svoje takiike kada se,
takoredi u njenim redovima, pojavio ovaj novi avion.
Hoker je rad na projektovanju lakog aviona za napad i
za izvidanje sa motorom BE-53 zapodeo u leto 1957, iu
roku od nekolike meseci stvoren je projekat P.JJ27.
Medutim, kako je to bilo u vreme kada je britanska
viada, nakon objavljivanja Bele knjige o naoru#anju koja
je predvidala skori kraj aviona sa posadom i sve vedi
znataj dirigovanih raketa svih vrsta, pokazivala veoma
malo zanimanja za P.1 127, nije bilo mnogo nade da ée se
ovaj projekat i ostvariti,

Ali, novi podstrek je dalo zanimanje koje je za P.I127
iskazao americki biro za zajednitki tehnolodki razvoj
oruZja koji je fabriku Bristol usmerio ka istraZivanju
sistema motora sa usmerenim potiskom. Predstavnici
ovog biroa su tokom 1957. i 1958, utvrdivali koje su
stvarne prakiiéne moguénosti kembinacije projekta
P.1127i motora BE.53 i na kraju ponudili da biro pokrije
75 odsto svih trofkova za manji broj tih motora. Uz to,
umesao se i Severnoatlantski pakt i raspisao konkurs za
laki avion sa vertikalnim i skracenim poletanjem koji je
trebalo da se koristi | za napad i za izvidanje u neposred-
noj podrici kopnene vojske, a taj je konkurs skoro u
potpunosti odgovarao Hokerovom projekiu.

Prototipovi su pobedili sumnje

Britanska viada, medutim, sredinom 1938, i dalje nije
#elela da podri projekat P.J127, tako da je Hoker rad
mogao da nastavi tek uz neposredni podstrek ameritkog
Drzavnog biroa za vasionu i vazduhoplovsivo (NASA)
koji je izradio i u svom nadzvuinom tunelu isprobao
model aviona P.J127. Interesovanje za laj projekat je
pokazao i RAE u Farnborou, britanska verzija ameritke
MASE. Marta 1959, na osnovu uspeinih asrodinamikih
proba u ovim ustanovama, Hoker je odludio da sam
izgradi prototip ovog aviona, ali jo! tokom njegove
izgradnje Ministarstvo za snabdevanje je ipak narugilo
dva prototipa koja je trebalo da odgovaraju njihovaj
specifikaciji ER-204D. Za manje od godinu dana, 21. ok-
fobra 1960, prvi prototip, jod uvek brifljivo vezan za
eksperimentalnu platformu u Dansfordu, prvi put se
vertikalno podigac sa zemlje.

Sve prve letove prototipom obavio je glavni Hokerov
probni pilot Bil Bedford. Isuvise snaino podizanje
dragocenog prototipa sprefavali su specijalni konopei,
ali tako motor nije mogao da pokaZe svoju snagu, jer je za

te probe koriséeno goriva za samo tri minute rada a sa
aviona je skinuto &tavih 300 kg opreme kako bi bio 8o
lak3i. Prototip je poleteo i lebdeo tafno onako kake su
predvideli konstruktori. Sledeée probe su veé bile mnogo
smelije i 19. novembra obavijen je i prvi let sa nevezanim
avionom. Makon ukupno 21 leta, lebdenja i sletanja,
kada su se do kraja raspriile sve sumnje o tom novom
natinu poletanja, dozvoljena su i normalna poletanja sa
zaletom kao i ispitivanje aviona prema ucbifajenim
metodama za odredivanje njegovih osobina i perfor-
mansi tokom normalnih letova. Ministarstvo je u medu-
vremenu narudilo jod &etin dodatna prototipa, a i drugi
prototip je ukljufen u probe. Septembra 1961. je prvi
prototip obavio svoj prvi let na nagin keji je jo§ pre vile
godina predviden u planovima njegovih tvoraca
poleteo je vertikalno i onda polako presac u horizontalni
let, a pri tom je krilo polako preuzimalo nosecu ulogu
vruéih izduvnih mlazeva, a onda se u horizontalnom letu
zaustavio i vertikalmo spustio na zemlju. Sve se (o
odvijalo bez ikakvih problema i decembra je avion
postigao i nadevuénu brzinu i jos vise potvrdio ofekiva-
nja konstruktora i narudilaca.

Eskadrila tri zemlje

0d 1962, do 1964. izradena su i preostala Seliri narudena
aviona. Prvi se pridru¥io probama oba prototipa kojima
su sticana sve veda iskustva koja su dovedila do stalnih
dopuna i izmena na prototipovima. Preostala tri aviona
su pokazivala veé vece razlike, izmedu ostalih 1 sasvim
strelasto krilo i horizontalni stabilizator poveanog
raspona sa negativnim V oblikom. U meduvremenu,
poveéana je i snaga motora pegazus koji je u poslednjoj
verziji davao 7000 kg potiska, umesto 6100 kg koliko je
imao u podetnoj.

Aprila 1962, kada vide nije bilo nedoumica u pogledu
vertikalnog i skratenog poletanja, vlade Velika Britanije,
SAD i Savezne Republike Nematke odludile su da ée de-
liti trofkove za izradu devet poboljtanih aviona P.1127
i da ée ih zajednitki isprobati u posebnoj vajnoj jedinici

Gore: U afanzivme naoru-
Fanje harifera na fetiri vaja-
fane  tadkes na  krilima
spadaju § snopovi rakela
maira, koje uprave ispaliufe
avion na forografiji. U dva
ispuplenja na donjem delu
trupa nalaze se topovi.
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sastavljenoj od pilota sve tri zemlje. Britansko ministar-
stvo za snabdevanje je onda raspisalo nov konkurs koji je
sadr¥ao sva Nova SAZnanja o ovom avionu a updno i sve
nove zahteve u vezi sa njim. Septembra 1962, javnosti su
prvi put predstavijena dva aviona P.f127, prilikom
velikog vazduhoplovmog mitinga u Farnborou.

Sesti prototip, u koji su ugradena sva dotadainja po-
boljsanja, prvi put je¢ poleteo februara 1964, i bio je
avion-uzorak za narudenih devet serijskih aviona koji su
vaniéno nazvani kestrefi a izradeni su u 1964, i 1965,
Prvi kestreli su dobili upotrebnu dozvolu decembra 1964,
i 1. aprila 1965. su podeli da ih isprobavaju vojni piloti na
aerodromu Vest Rajnhajm. Leteli su ukupno oko 600
Casova, a kao piste su koristili obiéne livade, drumove i
manje acrodrome. Pofetkom 1966. Sest kesrrefa je posla-
to u SAD gde su leteli u zajednitkoj jedinici armije,
maornarice | vazduhoplovstva, a dva aviona je na kraju
preuzela NASA, koja je, od samog pofetka pokarivala
interesovanie za ovaj avion. sve probe su se odvijale na
potpunc zadovoljavajedi nafin, ko je bilo jasno da
krestrel jof uvek nije pravi ratmi avion.

Crveno svetlo za nadevudnog naslednika

COwve su dinjenice pre svega bili svesni u fabrici Hoker, gde
su se ved od 1958, ubrzano bavili projektiom nadzvufnog
naslednika kesrrela, iako u to vreme jof nije bila doneta

ni odluka o gradnji prototipa F. /127, Prvi takav nadzvu-
&l projekat, P50, mi izdaleka nije odgovarao konkur-
su koji je raspisao NATO godine 1961, pa su stoga
krenuli w izradu sledeceg kop je isknstalisan u P 1154 sa
motorom bristol BS-1000. Januara 1962. ovaj je proje-
kat, zajedno sa drugim amenékim 1 evropskim projek-
tima, predstavljen posebno) komusii NATO-a koja je,
ito s¢ tehnitke strane tife, davala prednost britanskom
projekiu, ali iz drugih razloga vide ju je oduSevio fran-
cuskl miraZ -V, Ova necdluénost komisije prouzroko-
vala je 18 meseci zastoja u daljem razvoju projekia
P 1154, u vreme kada su pojedini éanovi NATO-a a pre
svega RAF i Kraljevska mornarica, u njemu nastojali
pronadi ostvarenje svojih sopstvenih zahteva. U medu-
vremenu, nizom demonstracionih letova prvog prototipa

Na prethodnaf strani, leve |
desno: Prve probe sa P.1127
na nozadima aviona jebru-
ara 1963, izvedene su ma
Ark Rojalu. Na fotografi-
jama je prikazan harijer na
krovi nosaca avioma fgl,
maria 1970

Dale: AV-8 A harijer 513,
jurifne  grupe  marinskog
korpusa, ma nosacu aviona
Creeam negde ne Arlantskam
akeamu, wprave je dobio
rmak da sme da uzleti.



Gore: Haorifer T Mk 2 je
dvosedi trenaini avion kofi
se spolig razfikuje od jed-
noseda po produfenom mosu
i zadnfem delu frupa. Ova
verzifa fe prvi put poleiela
aprila 1969,
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sa nosafa aviona Ark Rojal dokazana je upotrebljivost
ovih aviona u mornarici, #o je kasnije jod potvrdeno
brojnim letovima serijskih kestrefa sa britanskih, ame-
rickih, italijanskih i argentinskih brodova na olvorenom

mort.

Uprkos tome, 1964. celokupan projekat P.J154 je odbi-
jem, a viada je u isto vreme dozvolila nastavak razvoja
upoipunjenog kestrels porudivii ga za RAF u lovatkoj
varijanti. Tako je nastao harijer

lako je harjjer po spoljainjosti jako lifio na kesirel, pa



U akvirima. Pogled u kabi-
nu harijerovag prethodnika
P.1127, Glavea instrumen-
talna rabla | sasvim feva) se
same malo razlikuje od one
w obitnim avienima. U sre-
dimi se nalazi vosnovaih
festo instrumenata, a desno
motorski instrumenti. Joi
vite desmo nalazi se rudica
za usmergvanfe miaza ga-
sova za prelazak iz verti-
kainog u horizomtalni fer i
ohraing,

Desno: Poklopac kabine pr-
vog pifata kod T Mk 2 se
alvara badno,

Zak i na prvi P.1127, u tehnolotkom pogledu to je bio
potpuno novi avion, Od svog prethodnika je nasledio
svega 5 odsto sastavnih delova, a motor pegazus je bio
tako pobeljian da je imao veé snagu od 8600 kg potiska.
Pabolifan je i sistem upravljagkih mlaznika i automati-
zovana je stabilizacija aviona oko uzduine | popredne ose
kako bi se pilotu olakSalo upravijanje kod vertikalnog
uzletanja i sletanja. Sasvim je promenjen stajni trapi tako
su otklonjene tekoée koje su ponekad nastajale prilikom
sletanja uz boéni vetar. Priliéno su izmenjena krila Sto je
omoguéavalo veéa optereéenja prilikom akrobacija, a
tefiste je pomaknuto napred kako bi se pobolifala
stabilnost kada je avion lefao natovaren rezervoarima
goriva ili naorufanjem ispod krila.

Harijer postife i rekorde

Prvi od 77 narufenih harijera Mk 1 je prvi put poleteo
pred sam kraj 1967, ali su bile potrebne jof mnoge probe
da bi avion bio spreman za koridéenje u eskadrilama
RAF-a, u kojima je harijer pofeo da se pojavijuje aprila
1969 — prvo u 1, grupi-w\iteringu, a odmah zatim u tri
grupe u Mematkoj. Ovi avioni su postig nekoliko
izuzetnih rekorda. Na primer, major Leki-Tomson
(Lecky-Thompson) se 5. januara 1971, podigao na visinu
od 9000 metara za | minutl 44,7 sekundi vertikalnim
uzletanjem, a na 12,000 metara za 2 minuta 22,7 sekundi.
Owi prvi harijeri sa poboljfanim motorom pegazus 102
kaji je imao potisnu snage od 9070 kg, imali su oznaku Gr
Mk 1A, a sa motorom pegazus 103 Gr Mk 3. Odmah
nakon prvih letova karifera Mk | Hoker Sideli je podeo
da radi na verziji dvoseda koja je trebalo da olaksa
Zkolovanje pilota, a ujedno da se, prema potrebi, koristii
kao obitan ratni avion uz skoro iste performanse,
naorufanje i opremu. Po spoljainjosti se ovaj avion od
jednosedih harifera razlikovao po produfenom nosu
trupa sa dva sedita, po produfenom zadnjem delu trupa
i po poveéanim povriinama stabilizatora pravea. Prvi
dvosed je poleteo 24. aprila 1969, drugi jula meseca, a
onda je usledils jo% 13 aviona te verzije koja se, sliéno kao
M I, javlja u tri varijante.

Amerikanci su sve zainteresovaniji

U meduvremenu, harifer je podeo da pobuduje sve vebe
interesovanje i u drugim zemljama a medu prvim, u
Americi. Amerikanci su za vazduhoplovstvo svojih ma-
rinaca naru€ili 12 harifera godine 1969, a trebalo je da se
koriste kao taktitki izvidadki avioni i kao avioni za
ufestvovanje u borbama na zemlji. Ovi hariferf su
uglavnom odgovarali britanskim Gr Mk 3, ali su imali 1
nekoliko ugradenih izmena prema Zelji marinaca. Ova
porudibina je uskoro poveéana ma 110 jednoseda 1
dvoseda i 1e harijere maringi su prozvali A V=841 TAV-84.

Kada su prvi poéeli da stidu u SAD, 1971, Amerikanci su
poéel da razmisljaju o tome da izvestan broj porucenih
aviona moZda sastave kod Mekdonel-Daglasa, a onda da
krenu u preizvodnju po licenci. Ipak, konatno je doneta
odluka da se svih 110 aviona izradi kod Hoker Sidelija.
Postignut je i sporazum da ¢ée celokupan razvo] ovog
aviona u SAD da preuzme Mekdonel-Daglas kome &
britanska fabrika redovno da dostavlja sve novine iz
daljeg razvoja motora sa usmerenim pritiskom. Uprkos
svim svojim odlikama, harljer nije u potpunosti odgo-
varao potrebama ameritkih marinaca — sa vertikalnim
uzletanjem i 1500 kg naoruZanja ispod krila imao je dolet
od samo 100 kilometara. Ova slabost je smetala i
Britancima i zato su 1973. podeli da se sa Mekdonel-
-Daglasom dogovaraju o novom zajednitkom projektu
A V=16 A, zasnovanom na harijeru, ali sa novim motorom
pegazus 105 koji je trebalo da daje 11.000kg potisne
snage. Trofkovi ovog zajednitkog projekta su pak bili
tako visoki da su oba partnera odludila da budu manje
ambiciozni i da postepeno svako od njih prema svajim
potrebama razvija movi avion. Tako su se Britanc
odludili za s karifer koji je trafila mornarica, a Mek-
donel-Daglas je poleo da proutava svoj projekat 4 V-8 B
i 1976. je dobio porudZbinu za dva protolipa ove verzije.,

Ma kraju svog razvojnog puta?

Si harijer nije dofiveo toliko izmena koliko njegov
americki suparnik A V-8 B pa je stoga bio ranije zavrien i
isproban i vet od 1980. je u operativnoj upotrebi.
Opremljen je motorom pegazus 104 i nosi do 2270kg
bombi i raketa, 5to jod uvek nije dovoljno za avion ove
vrste. Ni »skaj-dfampe« — posebna skakaonica na kraju
nosafa aviona — koja prilifno skraéuje vobitajeni
harijerov zalet (za vertikalno uzletanje avion naime trodi
isuvife goriva na Htetu doleta i tereta) nije sasvim
otklonila slabosti tih aviona, koji su se veoma dobro
pokazali tokom borbi na Falklandskim ostrvima.
Zbog svega toga strulnjaci mnogo vise ofekuju od
amerifke verzije A V-8 B harijer I1, &iji je prototip izraden
1978, a serijski je poleo da se proizvodi od jeseni 1981,
Opremljen je pegazusom Mk 105 i u britanskoj varijanti
za RAF nosi oznaku harifer Gr 5. Ovim avionom je
P.1127 iz godine 1960, po svemu sudedi, dostigao kraj
svog razvoja, iako i daljeima takve performanse da mode
da zadovolji sve narudioce. Nosi vi.ﬁe-;:dbe‘tiri tone tereta,
a sa najveéom mogutom kolitinom goriva u dodatnim
rezervoarima mode da preleti vide od 5300 kilometara.
Tokom poslednjib dvadeset godina bio je to izuzetno
zanimljiv ratni avion koji ima malo imitatora upravo
zhog toga 5to j¢ utirao nove puteve u vazduhoplovstvy, a
takvi novi putevi jo& uvek zahtevaju mnogo finansijskih
sredstava i vremena.
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LOKIDOVA TAJANSTVENA CRNA PTICA

»Nakon jedanaest minuta krstarenja temperatura na povriini kreée se
izmedu 280 i 300 stepeni Celzijusa... a avion postaje duzi za skoro tri decimetra...«

Dole: SR-7! je mastao iz
presretaca YF-12 A i ufao je
1 operativu upatrebu 1966,
Nasledmik fe vige avioma,
izmedu ostalih | Boingovog
sratodieta RB-47 i jedrilic
slidnog lokida U-2.

nivakom slulbeniku koji bi mi ukazao na neke jedno-
stavnije refenje kod tog projekia ponudio sam 50 dolaras
izjavio je Klarens Keli DZonson (Clarence Kelly John-
son), wi jod uvek imam tih 50 dolaraw. »Projeki« je hio
Lokidov AR-71 kos koji je konstrukiorska ekipa Kelija
Donsona stvorila u fabrici w Barbanku. Tajna kojom je
bio obavijen projekat bila je tako dobro fuvana da je
malo ko osim 137 Dfonsonovih saradnika znac za 1aj
avion kaji je finansirala CIA. Cak ni proizvodati materi-
Jala za izgradnju aviona i specijalne opreme za 1aj
projekat nisu znali za kakav avion sve to izraduju.

Prema prvobitnoj porudzbini iz 1959, trebalo je da se
izradi izvidadki avion koji bi na velikim visinama i
trostrukom nadzvofnom brzinom leteo iznad zemalja
istofnog bloka. To je znatilo da je bilo potrebno izraditi
matenjale i opremu kojima temperatura veéa od 300°C
nete da nafkodi. U sivari, ni jedan jedini deo aviona
A-11, kake se prvobitno zvao projekat kasnijeg SR-71,
nije postojac spreman za upotrebu, pa tome treba |
pripisati navedenu D¥onsonova izjavu. Bilo je potrebno
izraditi posebne legure titana zatezne Evrsiofe od pri-
BliZne 14 tona na kvadratni centimetar. Motori prat i
vitni J-58 koji su konstruisani specijalne za projekat
A-I1, morali su da konste posebno gorivo koje je ujedno
trebalo da bude toplotni filter za osetljive elekironske i
druge instrumente u avionu, koji su inade bili izlofeni
zagrejavanju od spoljadnjeg omotaa aviona. Zbog svih
razlititih novina, avion je na kraju bio sasvim drugagiji
od ma kog drugog aviona na svetu. SR-7/ je bio dvosed,
dugafak koliko i Boingov mlazni putniZki 727 sa tri
motora, a trup mu je bio oblikovan kao brzi motorni
camac konkavno-romboidnog preseka sa zafiljenim
nosnim delom trupa. Krilo delta oblika je nosilo dve vede
gondole sa motorima iz kojih su se unazad podizali

stabilizatori pravea okrenuti prema unutra. Crma phica ili
kos bio je nadimak aviona SR-7/ jer je bio obojen
specijalnom jako tamnoplavom bojom koja je jod vike
isticala njegov zastradujudi oblik, iako u stvari uopéte nije
bio opasan, jer nije nosio nikakvo naoruZanje.

Kako odabrati posadu

I projektovanje i izgradnja SR-7/1 bili su izuzetno tedki i
naporni, @ jos tefe je bilo pitanje kako leteti takvim
avionom. SR-71, kojih je po svemu sudedi izradeno 24,
shude u 9. stratedko-izvidaékom puku u vazduhoplovnoj
bazi Bil kod Merisvila v kalifornijskoj dolini Sakra-
mento. Posadu avionma &ne pilot i voda izvidaékih
sistema. Biraju se medu dobrovoljcima koji su po &nu
kapetani, majori ili pukovnici. Svako od njih treba da
ima barem 1500 Zasova letenja na mlaznjacima. Mije
uopite ni fudno $10 se 9. stratedko-izvidatki puk smatra
elitnom jedinicom. Svaki kandidat prolazi detaljnu pro-
veru, kako u pogledu zdravstvenog stanja tako i u
pogledu dotadadnje sluZbe, a onda mora da obavi i
specijalne testove koji se inade primenjuju kod biranja
astronauta. Svi ti rezultati stiu do komandanta 9. puka
koji konalno odluduje o tome ko ée biti primljen.
Primljeni kandidati prvo pofinju da lete na mlaznim
dvosedima T-38. koji se u vazduhu ponataju slitno kao
SR-71. Ujedno vefbaju i u simulatorima, u kojima se
taino mogu reprodukovati sve moguée teikoée koje
mogu da se pojave tokom pravih letova, a onda je na redu
pet letova u trenadnoj varijanti SR-71 B1j. SR-71 C sa
dodainim sediftem za pilota instruktora. Tek nakon
svega navedenog dolazi do prvog samostalnog leta u
sopstvenom zvidau i tek posle pet takvih letova, koji su
veoma detaljne programirani, posada je spremna za
operativne zadatke.




Malik na astronaute

Ma aerodromu Bil karaktenstitan zadatak zapofinje joi
dva dana pre poletanja, kada pilot i izvidaZ — koji se
ukratko naziva RSO (reconnaissance system officier) —
dobijaju podatke o zadatku i saraduju kod planiranja
leta, §to je veoma komplikovan postupak. Na dan leta
prvo moraju da produ kroz odeljenje za wfizioloiku
spremnoste — sliéno kao kod astronautskog programa
— gde dobijaju posebno sastavljen dnevni obrok bogat
proteinima, jer neki letovi mogu da traju i vise od deset
fasova. Makon toga dolazi na red lekarski pregled dug
Eitav Cas, a na kraju preuzimange podataka o vremeni i
poscbnim karakteristikama leta.

Slededih 20 minuta traje obladenje »srebraih smokingas,
odete nalik na astronautsku, i kaciga, pri éemu pilotu i
izvidadu pomaZu po tri pomodénika. U toj se odedi nalazii
spasilafki sistem za sludaj da pritisak u kabini naglo
spadne ili ako &anovi posade moraju da se spasavaju
katapultiranjem sedifta megde u stratosferi. Kada je
posada konatno obulena, naduvanjem odede se ispro-
bava da sluajno negde nije probudena, a onda ih odmah
ukljuduju na specijalni prenosni klimatski sistem za pre-
voz od garderobe do aviona.

wiikakvi spoljainji pregledi aviona nisu potrebni. Owi
avioni su najbolje odrkavani avioni na svetu i sve je ved
obavljeno dok se stigne do njihe objasnio je major Dém
Saliven (Jim Sullivan) pilot onog SR-71 koji je 1974. bez
usputnih sletanja odleteo iz Kalifornije na izlofbu u
Famborou kod Londona. Tom prilikom je S600 kilo-
metara dugn deonice od Njujorka do Londona preleteo
za 115 minuta i 42 sekunde, v prosefnoj brzini od
2924km na &as. Kada je nakon preletanja Londona
poleo da priprema avion za sletanje u Farnborou,
krufenje pre sletanja morao je da izvede fak preko
Amsterdama.

MNikakvog kasnjenja na aerodromu

Kada su pilot i njegov RSO konagno u avionu, oni sede
sasvim napred u trupu &iji je, bukvalno, svaki kubmi
centimetar ispunjen instrumentima i gorivom (36 tona).
Gornivo je lako isparljiv ugliendioksid JP-7 koji se za dva
motora J-58 koristi pedino kod ovog aviona, a omo-
gucava da motor fitavo vreme leta moke da deluje sa
potpuno ukljuenim uredajem za dodatno ubrizgavanje

goriva. Dok SR-7/ stoji na uzletiftu pod kalifornijskim
suncem, on stalno gubi gorive, jer su njegovi rezervoar,
na uobidajeno) temperatur i uobitajenom pritisku, po-
rozni. Zato ne sme biti nikakvih kanjenja kod poletanja.
Kada posada obavi unutrainji pregled instrumenata,
mehanifan stavljaju motor u pokret specijalnim pokre-
tadem sastavljenim od tri krajslerova automobilska
motora V& na posebnim kolicima.

Kada SR-7/ konafno stigne na glavno urletifte aero-
droma Bil, pilot ukljufuje uredaj za dodatno ubnzga-
vanje goriva ma punu snagu i avion posle zaleta od
priblizno 1600 metara, dostigavii brzinu od oko 360 km
na &as, odlepljuje se od piste. Mjegovo penjanje usmerava
radar po specijalnom koridoru koji je odredila uwprava
civilnog vazduhoplovsiva, tako da njegov nadzvuéni
wotisak prstijue bude 5to dalje od gusto naseljenih
podrudja, sve dok ne stigne na opérativou visinu od
24.000 metara, o je skoro 10.000 metara iznad letova
putnitkih mlaznjaka. Na toj visini SR-71 kreée trosiru-
kom nadzvuénom brzinom od oko 3200km na &as.

Gore: SR-T1 prilikom uz-
fetanfa w bazi Bil u Kali-
Sormifi — fom prilikom ma-
jor Saliven je odleteo u

Farnborou u Engleskaj,
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Dale: SR-71 s¢ Hprave vra-
fio sa leta w stralosferi.
Sada fe fos isuvise vrud da bi
mehanidari mogli da rade na
njemu, fer tokom leta mje-
gova  povriing  dostife |
femperatury  od 3N,
Zhog te temperature avion
se tako BFISIEEnes da o=
nekad | menfa svoy oblik.

Sasvim dole: fako je SR-71
u rekmolofkcom pogledu ve-
oma komplikovan avion, u
aeradinamicnom je veona
jednostavan.  Trup  ima
konkavno-rombaidan  pre-
ek, a sve do kraja nosa
protefu se napadee ivice
krifa. To svara dovaljan
uzgan @i fako mali Ceoni
olpor da ovaj avion mode da
Postigne | (rosiFiky R
svuecnu brzing.

Sto se dogada sa avionom

Makon 11 minuta krsiarenja, temperatura na povriing
aviona dostize izmedu 280 1 300°C 5to za metalne delove
aviona znadl toliko toplotno istezanje da avion postaje
dudi skoro tri decimetra. Obloga krila se zbog velike
vrugine nabora 3to stvara dubinske deformacije koje su
DZonsonovi inkenjeri talno proratunali tako da budu u
skladu sa opstrujavanjem vazduha. Skoro crna tamno-
plava boja, koje na avionu ima svega 27 kilograma,
donekle smanjuje temperaturu — za nekih 30 stepeni

ali na zemlji zahteva joi veéu paZnju kod opshefivanja
SR-71, jer svaka ogrebolina smanjuje tu njenu osobinu.
Skoro 30 metara iza pilotskog sedifta nalaze se izduvne
cevi motora 1-58 i one nisu crvene ili mo#da narandZaste
baje, ved su bukvalno bele od vreline. Za stabilnost se
brine automatski sistem upravljanja kaji vodi raduna o
#vezdano) navigaciji, od #voine va¥nosti za avion koji
preleti skoro jedan kilometar za sekund.

Makon priblifno jednog Casa leta na trostrukej nad-
zvuénoj brzini, §R-71 je istrodio skoro celokupne gorive
i mora da se sretne =a jednim od leteéih tankera boing
KC-135  koji nosi gorivo JP-T i krstar negde duf puta
kojim leti erma ptica. Takvo napajanje gorivom je
izuzetno dramatitno noéu »jer se vetrobran ispuni toli-
kim brojem svetala to trepéu da imas utisak da se nalazit

u nekom disku, a mnoge pilote uhvati prava vriogla-
vicad, redi su jednog pilota. Videstrukim napajanjem u
varduhu ovaj avion mode da stigne do ma koje tadke na
zemlji i pornato je da su SR-71 iz Kalifornije stizali i v
kanu ili na Bliski istok.

Miran ali i jako nemiran let

Ma visini od 24 kilometra iznad zemlje, let SR-71 je
polpuno miran i ne ometaju ga ni vetrovi ni oblaci. Ma to)
visini mogu da se pojave jedino meteoroloki baloni, ali
zbog mjih posada mora stalno da bude na oprezu. O 3o
boljem radu motora J-58 brine rafunar koji po potrebi
pomera konuse u usisnicima za vazduh i tako vodi
racuna o pravilng kolid¢ini usisanog vazduha. Ovi konusi
s pokretu od sasvim prednjeg poloZaja kod brzine od 1,6
do krajnjeg zadnjeg poloZaja kod 3 Maha. Usisnici za
vazduh su posebno osetljivi na tadan protok vazduha i
zbog toga avion mora veoma pa¥ljivo da menja smer,
narodito u horizontalnim zaokretima, kako se protok
vazduha zbog oitrog krufenja ne bi isuvide smanjio |
time doveo do ugafenja motora i iznenadnog nastanka
udarnog talasa. U tom slulaju, kako je posvedodio jedan
pilot, »SR=-71 gubi stabilnost u nadzvuéno) braini 1 imas
utisak da si upravo udario v neki drugi avion. Sve dok se
motor opet ne upali, glavu ti baca tamo-amo s jedne
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strane kabine na drugu, a ofne jabulice u igraju do
krajnjih polofaja u ofnim dupljamas.
Inafe komplikovani SR-7] j¢ veoma jednostavan u

gerodinami®kom pogledu. MNapadna ivica krila se du®

boka trupa produfava unapred sve do kraja nosa trupa i
tako stvara dodatnu noseéu povrinu, §to avionu daje
snaknu uzduinu stabilnost, a kod trostruke nadzvuine
brzine sivara izuzetno malo povedanje olpora vazduha
ali i veliki porast potiska, a povecava i stabilnost pravea.
Cetiri krilca upravljaju po dubini i nagibu, o temu inale
kod obitnih aviona brinu krilca i visinska kormila.
Stabilizatori pravca okrenuti na unutra okreéu se oko
uspravne osoving za najvide 20 stepeni ulevo ili udesno, 1
hilo oba, bilo samo jedan, deluju kao kormila pravea.

Dok je pilot zackuplien upravljanjem avionom, njegov

RSO ima pune ruke posla sa opremom za inercijalnu
zvezdanu navigaciju, sa oplifkim i infracrvenim kame-
rama i bodnim osmatratkim radarom, %o sve tokom
jednog Casa pokrije neverovatnih 260.000 kvadratnih
kilometara Zemljine povrdine uolivii predmete koje
ljudsko oko moke i da ne primeti i 13 metara iznad zemlje.
Za celo to vreme, za ljude na Zemlji ovaj erni avion je
netujan i nevidljiv jer veoma retko za sobom ostavlja
kondenzacioni trag.

Na kraju leta pojavijuje se jod jedna specifiénost u vezi sa
ovim neobiénim avionom. Makon sletanja mehaniari
moraju da prifekaju barem pola sata i tek onda smeju da
dotaknu avion a da se ne opeku. SR-71 je, dakle, i
bukvalno svrué avions, a bite verovatno joi dugo najbri
avion amerifkog ratnog vazduhoplovsiva.

Gore: SR-71 se penfe nakon
poletanja za kaje mu fe po-
treba priblizng kilometar i
po zafeta. Ladriavanje avi-
ong pred uzletanfe mora da
bude fto krade, jer gorive
JP-T izuzertno lako isparava
i pubi se iz rezervoara.

Dole: Maorori prat | vitni
J-58 razvijam, ws dodaimo
uhrizgavanje goriva, po
13.835 km potiska, a radu-
mar brine o fto boljem ko-
rifcenin malord,
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