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Nijedno oruZje nije, tokom stoleéa,
dozivelo tako slikovit razvoj kao §to je
to bio sluéaj sa vojnim avionima u prvih
trideset godina njihovog postojanja. Iz
krhkih, nenaoruzanih lete¢ih kutija od
bambusa i platna, nastale su leteée
masine koje su sejale smrt i pustodenja.
Albatrosi, spadovi i gote zapamceni su
iz prvog, a spitfajeri, meserSmiti i $tuke
1z drugog svetskog rata.
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UVODNA NAPOMENA

Ilustrovana istorija vazduhoplovstva u Sest knjiga nastala je kao rezultat saradnje izdavackih
radnih organizacija Mladinska knjiga iz Ljubljane, Vuka KaradZi¢a i SluZbenog lista SFRJ iz
Beograda. Kao osnova izdanja posluZila je serija od 160 svezaka publikacije Krila (Wings), na
skoro 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 Citalaca veliko,
smatrali smo da ce biti korisno da im ponudimo ovu vec¢ afirmisanu seriju ali u smanjenom obimu,
izdvajajudi one ¢lanke i poglavlja koji se odlikuju dokumentarnoséu i dobrim likovnim prilozima.
Tako je formirano Sest celina koje prikazuju istoriju ratovanja u vazduhu, pionire vazduhoplovstvai
velikih letova, najpoznatije konstruktore i proizvodadce aviona i najéuvenije vojne i putnicke avione.
Kalko je prvobitna serija bila namenjena engleskom 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 poglavija, a posebno su
dodata poglavlja o nekim od najznaéajnijih dogadaja iz istorije jugoslovenskog vazduhoplovstva.
Knjiga Ratna krila prikazuje najznacajnije borbene avione koji su koriiceni u prvom i drugom
svetskom ratu.

lzdavaci



KRILA ZA CARA

Vazduhoplovna kompanija Anatra je izgradivala avione za carsko
rusko vazduhoplovstvo u prvom svetskom ratu

AL A Anatra je bilo treée najvede rusko vazduhoplovno
preduzece, koje je, do oktobarske revolucie, imalo dve
fabrike i joi najmanje Setiri proizvodna pogona. Osno-
v ga je, 1913, Artur Antonije Anatra, bankar italijan-
skog porekla iz Odese.

Kao i vetina drugih ruskih proizvodada aviona, Anatra
je podela sa izgradnjom aviona prema stranim licencama,
i prvi ugovor je skloplien za pet aviona farman [V
Kasnije, proizvodnja se povecéala i izvesno vreme tokom
prvog svelskog rata, glavna fabrika je prozvodila 40
aviona meselno, ali tek od kraja 1916, vide od polovine
proizvedenih aviona bilo je domade konstrukcije. Po
licenci su radeni farman VI, farman XVI, moran G,
njepor IV, nfepor X1, voazen I, voazen LA i voazen LAS.
Poboljifana verzija voazena LAS bila je plod prvih
samostalnih pokusaja u Anatri. [zmene su izvrsili porud-
nik Petar Ivanov i mehanidar 1. 1. Dil, a taj avion je bio
poznatl kao voeazen feanovw ili FI.

Osnovna razlika bila je u obliku trupa aviona: nov oblik
bio je acrodinamicniji, iako u preseku uglastiji 1 deblji
Ivanov i Dil su zamenili 1 sedidta pilota i izvidada, 1ako da
Je 1zvidad sedeo u nosu, sa mitraljezom montiranim na
specijalnom driatu. Druga modifikacija se sasiojala u
dudim nogama stajnog trapa a dodata je i ireda upornica

itoje ojadalo krilo. Vaazen VT je bio za 20 km. na &s brh
od modela LAS pa je poéeo serijski da se proizvodi
umesto francuskog aviona. Proizvedeno je vise od 150
vogzena VI, ali ovaj tip aviona nije bio omiljen kod
posada zbog miza tragiénih udesa. Upravljivost po
nagibu je bila nedovoljna i nakon 3to je Ivanov povedao
clerone. Aprila 1917. ohjavijen je izveitaj komisije koja je
utvrdila da kvalitet izrade konstrukcije ne odgovara, a
posebno stajnog trapa.

Prva domaca kenstrukeija aviona

Rdav glas voeazena V¥ uticao je i na prijem drugih aviona
Anatra, pa i prvih potpuno domacih modela e fabrike.
Anaira [ inspirisana je konstrukcijom nema&kog izvida-
&a afbatros, koji je bio popularan kod Rusa. Oni su
pazljivo isprobavali zarobljene albarrose | potom ih Sesto
koristili protiv nekadasnjih viasnika. Rusku wverziju
konstruisao je Francuz de Kan (des Camps) i tako je
avion anafra [ ubrzo nazvan amade, a odomacilo se i
rusko fonetsko pisanje imena konstruktora — dekan. |
svi kasniji de hanovi avioni nosili su oznaku D

Aviom gngae su napieiie imall rotativni motor jadine
1 KS gnom monoesupap, medutim, bilo je | anade sa
motorom klerfe, poznatim kao ankler.

Dole: Anarra VT sa oznaka-
ma vazduhoplovsiva Crvene
armife. lako je nastao iz
aviena veazen LAS, prilic-
ne se razlikovao, posebno
P frupe 1 shairomt Irap,




Crewre: Dldvojeni anasal: dva
aviena anatra DS spojena u
iedan. Vertikalne povriine
ma spofinim uparnicima kri-
u trebale fe da izravaain
satofenfe ako bf dofle do
wkazivinfa jednog od mo-
rora, Korifcen fe stajni trap
matre IDE.

Dade: Jednosed anadis, lo-
vac, simifen pre samoeg po-
etanja pilota N. A. Maka-
Ve i propagarndne krsta-
erie po evropskim presio-
cama, Let je bio prekinue
g OfR@zivania molorg

Anade je bio dvosed, dvoknlac, drvene konstrukcie
presvudene platnom, a kapotaZ molora bio je od alumi
nijuma. Krila su mu bila zakofena unazad za etiri
siepena a izlazne ivice krila su mu bile malo povijene.
Kod nekih verzija gornje krilo je u odnosu na donje bilo
povudeno unazad za 10 centimetara. Napred na avionu je
bio montiran fiksm mitraljez kalibra 7.62 mm marke
vikers, a izvidad na zadnpem sediftu imao je levis mitraljez
montiran na pokretnom postolju. Avion je mogao da
ponese do 30 Kg bomhbi. Raspon krila mu je iznosio
11.5 m, a duZina trupa 7,7 m; tedina praznog aviona bala
je 515 kg, a polpunc optereéenog 865 kg, Anade je
postizao maksimalou brzinu od 132 km na &as

Prototip amade je izvriio svoj prvi let 15, decembra 19135,
a odmah zatim krila su morala dobiti vece zakoSenje
unazad, od osam stepeni. Preduzete su i druge mere za
povecanje stabilnosti u letu, ukljuéujuéi | povelanje
optereéenja desnog krila balastom od sedam kilograma
Anade je uiao u serijsku proizvodnju u maju 1916. i
izgradeno je oko 170 primeraka. Ranjivost tog aviona
bila je prilitno ozloglafena 1 dovedena je u vezu sa
rdavom reputacijom aviona V1. To se joi pojaéalo nakon
to je probni pilot Anatre, Zan Robine (Jean Robinet)
poginuo na anaklers sa motorom klere, jula 1917

Udes j¢ bio pripisan lepljeno) glavno) upornici krila
koja se mije mogla izgraditi kao kompaktna celina
zhog nedostatka prave veste drveta, a kriv je donekle bio i
pilot upustivii se u neodgovarajué manevar za izvidacki
avion. Bez obzira na sve, anade je bio bolji avion od
amatre VI ili febeda X1, kaji su jos neposrednije proizisli
1z nemackog dvoseda altbairos.
Anatra DS ili amasal bila je pobolifana verzija sa
povelanom pogonskom snagom, sa motorom salmson
od 1530 K5 sa teénim hladenjem u zvezdi. Kapacitet
zaliha goriva je povedan tako da je prazan avion imao
$14 kg, a potpuno opterecen 1. 164 kg, Prvi let J& obavljen
15, jula 1916. a najveca brzina iznosila je 144 km na sat.
Bilo je izgradeno izmedu 60 i 70 tih aviona, od kojih su
neki stigli u Cehoslovatku. Jedan od njih je i danas
izloZen u Tehnidkom muzeju u Pragu. Nekoliko Anatra,
zarobljenih od Austrougara, koridéeno je posle prvog
svelskog rata i u jugoslovenskom vazduhoplovsivu,

MNeuspefan propagandni let

Anadis D-f bio je lovac jednosed, razvijen od anade sa
motorom od 150 K3 hispano suiza i trupom monokok od
sperplode. Francuski konstruktor ga je joi tokom gra-
dnje prepravio u dvosed, a rezervoar za gorivo povecao




kako bi letom od Cetrnaest sati mogao da stigne do
Bukuredta i pobegne od politiékih nemira koji su viadali
u Rusiji u to vreme, Vlasti susaznale za te prepravke pa je
aradis ponove prepravijen w jednosed. Ispitivan je
oklobra | novembra 1916. Anadis je bio velik kao avion
anasal. ali je prazan teto svega 665 kg, medutim, zbog
velike kolitine goriva 380 kg — tedo je prilikom
uzletanja isto kao i anasal koji je nosio svega 130 kg
goriva. Aradis je postizao maksimalnu brzinu od 153 km
na éas, bio je pogodan za rukovanje i veoma dobar u
manevrima. Septembra 1917, godinu dana nakon prvog
leta, a pre serijske proizvodnie, vojni pilot N. A. Maka-
rov dobio je zadatak da preduzme propagandne letove

po savezmikim prestonicama sve do Pariza. Poleteo je iz
Rusije u novembru, ali nije stigao dalje od Jadija u
Rumuniji, jer je bio ubrzo prisiljen da prekine let zbog
kvara na dosta nesigumom motor.

Anatrw VKR, ili anatre hioni No 4, konstruisao je probni
pilot Anatre ¥. N. Hioni 1916. Hioni je spojio dva trupa
sa zakodenim krilima i sa tanjim modifikovanim repnim
povriinama. Otvorena turela za mitraljesca nalazila se u
centroplanu gomjeg krila, a druga dva flana posade hili
su pilot u levom trupu i izvidad u desnom. Prototip ovog
aviona je izvriio svoj prvi lel poleikom jula 1916. i
testirao ga je sam konstruktor. Avion je nosio teret od
600 kg, uz dodatnih 160 kg goriva.

A

1, e

Dale; Amatra Y anade sa
rmosnim delom w snegu na-
kon nezgode na sheranju,

U okvirn: Anaira DS sa
mrotorom salmsom w deho-
slovadk om ramom vazdwhio-
plovsivi,
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Dole: Framcuski konstruk-  Sledeéi prototip, poznat kao anada salmson, a kasnije
ranatre D Anade) je trup ~ kao hipmi No 4, bio je izgraden od dva trupa anasala, sa
¢ izvidackog aviona izra-  dva motora marke salmson od po 140 KS. Imao je
o po ugledu na athatros. prostora za Sest Elanova posade, ukljufujuéi dva turelna

' strelea u zadnjem delu svakog trupa. Mosioje teret od 650
kg uz 180 kg goriva. Ovaj prototip je postizao maksimal-
nu brzinu od 140 km na &as i mogao je neprekidno da leti
puna tri sata. Nakon probnog leta 5. maja 1917, proizvo-
daé je dobio narudZbinu za 50 ovih aviona, medutim,
zbog izbijanja oktobarske revolucije i kasnijeg gradan-
skog rata, ovi avioni nikada nisu bili izgradeni. lzgraden
¢ hidroavion, medutim, ta letelica se polomila pri
sletanju. Drugi protolip odteéen je prilikom sudara sa

jednim nfeporaom za vreme trenaZnog leta. Kasnije, 1922,
je popravijen i 1923, koritéen je u kol za vazduhoplovne
strelee | bombardovanja u Serpuhovu.

Daljinski bombarder
Angira DE je bio priliéno neobifne konstruisan daljinski
bombarder. Konstruktor je pokudao da ostvari maksi-
malni dolet i svestrano odbrambeno nacrufanje, pa je
montirae kombinaciju motora sa vuénim i potisnim
elisama. Motor salmson od 140 KS sa vodenim hlade-
najem bio je montiran u nosnom delu trupa. dok su dva
gnom rotativna motora od po 80 KS bili montirani u
srednjem delu trupa. £DE je nosio posadu od Zetiri ana
pilota i tri mitraljesca. Dva strelea su se nalazila u
prednjem delu oba trupa, a treéi iza pilota.
Movost je bila i zamisao da DE leti do cilja koristeéi sva
in motora, a kada se oslobodi tereta, u povratku, samo
sa salmsonom u trupu, tako da bi avion trebalo da izdrs
tri i po éasa neprekidnog leta, i da nosi 400 kg bombi. No,
pokazalo se da je izradeni prototip bio za 27 odsto te¥ od
planiranog a prilikom sletanja nakon prvog leta 23, juna
1916, avion se i razbio, pa do ostvarenja konstruktorove
zamisli nikada nije ni dodlo.
Anatra DM ili aramon (ime sastavljeno od pofetnih slova
anaira monokok), je isto proistekao iz de Kanovih
konstrukcija, no priliéne se razhikovao od anade i
njegovih naslednika. Bio je to avion jednosed, Jednokri-
lag, slifan deperdisenu, sa motorom gnom monosupap od
100 K5, On je bio srednjokrilac sa trupom monokok od
Sperplode a krila su imala oblik trapeza. NaoruZanje mu
s¢ sastojalo od jednog nesinhronizovanog fiksnog mitra-
lieza koji je tukao kroz obrino polje elise dok su
plotice deflektora Stitile krakove elise od udara mitralje-
skih zrma. Imao je raspon krila od 8.6 m, dufinu trupa od
6,34 m. TeZina opteretenog aviona iznosila je 535 kg
Opterecenje krila po jednom kvadrainom metru povrdine
bilo je 38,3 kg. Postizao je brzinu od 158 km na &as,
Ovaj avion nije bio omiljen kod pilota, modda i zbog
tada vladajuceg predubedenja u odnosu na jednokril-
¢e, pa lako prototip nakon ofteéenja nije ni popravijan.
Avion za poljoprivredu :
Za vreme gradanskog rata, vedina fabrika aviona je
prestala da radi, a Anatra 1 Odesi uniStena je tokom
borbi u gradu. Preostala je manja tvornica u Simferepo-
lu. osnovana tek 1916. koja je postala jedna od prvih
driavnih fabrika aviona. Tako je 17. decembra postala
Driavna fabrika br. 15, no zatvorena je 1922, njen
vlasnik A. A. Anatra je emigrirao posle revolucije, a
konstruktor de Kan se vratio u Francusku,
Hioni, poreklom Grk, ostao je u Sovjetskom Saveru i
1923, u Vazduhoplovnom parku u Odesi, koji je osnovala
bivia Anaira, konstruisao je radni avion sa motorom fat
od 100 KS za koji je koristio prilifno rezervnih delova
nekadadnjih aviona anatra, Uz ved pomenute »dvotru-
peew Hioni je, 1912, kada se wvratio iz Francuske,
konstruisao i jednokrilca, koji se bazirao na avionu
anfoaner. Movi avion, poznat kao hioni No 3, ili, po
ruskoj bajei — konjic grbonjic — zadr¥ao je krila i repne
povriine anade, ali je imao modifikovan trup, stabilizato-
re kao i kormila. lzgradeno je 30 primeraka. lako je bio
konstruisan kao avion za trenadu, konjic grbonji¢ je bio
poznatiji kao jedan od prvih aviona za radove u poljopri-
vredi. Mogao je da nosi oko 200 kg hemikalija u
kontejnerima ispod prednjeg sedidta, rasipajuéi ih iz
uredaja montiranih sa donje strane trupa. Tek 1929,
zamenjen je drugim avionom £-2( Pe-2). Imao je raspon
krila od 11,468 m, duXinu trupa 7.8 m, potpuno oplere-
¢en tefio je 975 kg, a postizao je maksimalnu brzinu od
122 km na Cas.




SARENI VITEZOVI CRNOG KRSTA

Albatrosovi lovci su dominirali nebom nad zapadnim frontom

Do leta 19135, kada je prvi svetski rat trajao vec &itavih
godiny dana, Britanci i Francuzi su konstili avione pre
svega za osmalranje pokreta neprijateljskih jedinica |
upravijanje artilierijskom vatrom. A onda je nemacko
varduhoplovsivo uvelo avion kao novo orufje. Antoni
Foker (Anthony Fokker) je pronaiao sistem koji je
omoguéavao fiksnom mitraljezu da wde napred kroz
obrino polie elise ispred kabine posade. Ova sprava je
montirana u novi jednosed foker E, jednokrilac, kojim su

iskusni nemacki piloti, kao na primer Maks Imelman
zvani »Lilski oraow, bez tefkoéa obarali zastarele britan-
ske BE-2C i francuske dvosede izvidacke farmane

kako bi mogli da se odupru tom »Fokerovom bicdus,
Framcuzi su konstruisali sviy] lovac njepor, mali, okret-
ni dvokrilac sa mitraljezom na gornjem krilu, koj je
tukao napred iznad obrinog polja elise. a britansko ratno
vazduhoplovsivo uloZilo je napore u razvoj dvoseda, de
evilend DH-2 i dvoseda FE-2b, Oba ova aviona su imala




ASOVI MNA ALBATROSIMA:

Manfred fon Rihthofen 80 pobeda
Erns Udet 62 pobede
| Verner Fos 47 pobeda
| Paul Bajmer 43 pobede
|  Osvald Belke 40 pobeda
Herman Gering 21 pobede

montirane molore 1za pllmtakug sediita, sa potiskujucom
clisom, i mitraljezom 3to je tukao napred. Do podeika
ofanzive kod Verdena 1| na Somi, u prolece 1916,
postignuia je ravnoteZa u vazduhu,

(sim Fokera 1 kompanija Halberitat je proizvela svoj
jednosed, a fabrika Albatros u Johamstalu konstruisala
¢ dobar dvosedi 1zvidacki avion. Ye€ 1914, u toj fabrici
stvoren je vitki trkatki jednosedi avion iz kojeg je
tokom ratnih godina stvoren dvoknini lovac, izuzetno

¢istih linija koji je kao albatros DI prihvaten za nasledni-
ka Fokerovog jednoknica. Glavmi konstruktor Rober
Telen (Robert Thelen) i njegovi pomoénici Subert i
Gnedi (Schubert, Gnady) odstupili su od konvencio-
nalne sheme refetkastog trupa presvefenog platnom, i
izradili aerodinamséan trup koji je i dalje imao kostur od
osam drvenih podupirata na nejakim okvirima od
drveta, ali je évrstinu dobijao od oplate od lepo zakrivije-
nih fperploda. Owva struktura je bila veoma &vrsta i vide
nisu bile potrebne nikakve unutrainje zatege

Drugi elementi afbatrosa DF bili su uobidajeni. Krila su
bila normaine drvene konstrukcije, presvudena platnom,
1sle dubime dud raspona, sa parom vertikalnih upornica
izmedu krila na svakoj strani, dok mu je stajni trap bio
standardnog »Ve tipa. Repne povriine imale su tipidan,
za albairose, oblik ribljih peraja, sa malim donjim za-
vrietkom koji je driao jaku drvenu drljacu.

Skok napred

Kompanija Albatros je, uz koriséenje svojih veza u
najvisim krugovima, uspela da obezbedi gotove Gitava
proizvoddnju mercedesovih motora jading 160 KS u
sestocilindricnom bloku, na vedeno hladenje. Tako je
preduhitrila Fokera, koji ih je isto trafio za sopstveni
avion, jer su ti motori tada bili verovatno najbolji na
svelu, a uz to su odlitne mogli da se ugrade u aerodina-
miéki trup DJ. Samo su dva hladnjaka Stréala sa obe
strame trupa, pozadi motora, Kvared linijju, ali je avion
ipak plenio svojim aerodinamiékim oblicima. I kabina od
iperplode, oblofena orahovinom ili mahagonijem, sa
svojim zaobljenim krovom bila je ukljufena u aerodina-
miéni trup, ostavljajeéi na zadnjem rubu tek uski prorez
radi protoka vazduha za hladenje motora.

Albatras DI koji je leteo 175 km na éas — bio je bei od
britanskog DH-2 (144 km na &as) i francuskog njepora
(152 km na &as), a naorufan je bio sa dva mitraljeza
spandau koji su pucali u pravcu leta mnogo brie no
protivaicki vikersi montirani na DA-2 ili levis mitraljezi
nfepora sa municijom u dobodima koje je pilot vide puts
morao da menja.

Movi albarrosi su poéeli da stidu na front u avgustu 1916,
odmah se pokazalo da su mnogo bolji od DH-2, nieporai
FE-2b. Piloti su se jedino falili da gornje krilo suvide
zaklanja vidik. To je uskoro otklonjeno tako $to su krila
postavljena nedto nike u ednosu na trup. Tako poboljZani
maodel nazvan je D I11 stigao je na ratidte na vreme da
onemogudi novi britanski jednomotorni avion FE-§ sa
potskujucom ehisom.

L/ to vreme tek je mali broj nemadkih lovaca bio ukljufen
u izvidadke grupe. 1 njihov glavmi zadatak bio je zastita
dvoseda. Sa uvodeniem u operativan upotrebu albarrosa
D D I nemadko vasduhoplovsivo je odluéilo da krene
sa novom taktikom i organizacijom, da uvede posebne
jedinice lovaca za napad na protiviucke avione, kad god
bi to bilo moguée. Prvih Sest lovatkih eskadrila formira-
no je potetkom jesent 1916. Svaka eskadnla, th skradeno
sjastaw, imala je po dvanaest aviona, podelienih u dva
odeljka od po %est aviona. Sliéne su hile i britanske
eskadrile podeljene u tri odeljenja od po &etiri aviona,
Gilavni zagovornik i planer takvih jedinica bio je nemacki
kapetan Osvald Belke (Oswald Balcke), ko je imao ved
19 vazdusnih pobeda, a postac je i prvi komandant Jaste
2. Belke je skupio oko sebe tadainje najbolje pilote medu
kojima i Imelmana (Imelménna), Maksa Milera (Miile-
ra), Leopolda Rajmana (Reimann), iskusnog Ernsta
Bema i mladog, jof neiskusnog Manfreda fon Rihthofe-
na (Richthofien). Jasta 2 se prvi put okupila 27. avgusia
1916. i veé 1. septembra stigli su prvi avioni. Njihov prvi
albairas bio je verzije D [, prebaden iz Jaste 1, sa pilotom
Rajmanom. Dok su piloti &ekali na nove avione, Belke ih

-

Gare: Medu asovima kofi su
postali paznaii fetedi na al-
batrosima bili su forn Slah
fre vrig), Pawl Bafrmer (u
sredini] @ Herman Gering
{elole) .

Leve, gore: Albatros B 1l
Bio fe jedan od mmogil Re-
maaruidanith i=vidaca dvose=
da ripa B kofi su fereli u
rremackim izvidadkin fedi-
ricarma tokom [914—1915,

Leve, dole: Tip C je ved
irride clliramiberto Raarusa-
nfe i w sve baljim verzijoma
koriséen je od (915, do
1918, Na fotegralii fe pri
kazan C VIF
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Albatros DI, iz mepoznare
redinice, u e,

j¢ upoznavao sa svojim taktifkim zamislima. Belke se
uvek rzalagao za napad iz pravea sunca kako bi za
neprijateljskog strelca bio tek nejasan cili. Isto tako,
smatrao je da izvidatke avione, koji su bili njihov glavni
cil). treba napasti onda kada su anga®ovani u izvriay anju
svoga zadatka iznad ratifta, jer se tada najlakie mogu
znenaditi, kao 1 da treba pucat iz mrtvih uglova, kod
vedine aviona, dakle, iza repa ili ispod trupa. Belke je
smatrao da nema mesta akrobacijama., jer
brzinu, koja je itekako vaina u borbama na Hvot i smrt
Lz 1o, njegoy seredoo je bio i da se |‘:||'-I,|'.||||~.'_; treba Sto
vize pribli¥it, i pucati iz neposredne blizine.

e oduzimagu

Veliki britanski gubici

Mematko "...'I.."l.l.l;ﬂ!ln:lj'l'lu'. SIVO j..' Bl w usponu f;[l:l_'u.,Li__:Ll_;l,LL-|
i novim albatrosima. Sredinom oktobra 1916, preko 600
nemackih aviona nalazilo se du? fronta kod Some,
ukljutivii i sve postojece albarrose D IT (koji su uskoro
zamemibi ). U borbama su udestvovali 1 avioni
halbérdtar 1 izvidaZki folc. Krajem oktobra pedeset
altarrasa 0 11 28 0 [T nalazilo se u lovadkim eskadrilama,
a njihova proizvodnja je stalno rasla. Britanski gubici su
sada dostigh 75 odsto aviona i od sredine septembra do
kraja decembra izgubili su 321 avion, a Nemci svega 39
aviona. Kada je 25. oktobra Belke postigao svoju
cetrdesetu pobedu, Rihthofen j¢ oborio 3esti avion
neki britanski BE-12.

Broj mladih asova u Jasti 2 naglo je rastao i do kraja
1916, ova lovaika eskadrila je oborila 86 protivnitkih
aviong. Saveznike je jod vecih gubitaka spasila izuzetno
oitra zima koja je oseino ometala letenje.

Gubici se nastavljaju

Kada se vremenska situacija u februaru popravila,
zapoele su nove muke britanskog ratnog vazduhoplov-
siva jer se situacija Cak | pogorSavala.

Cetvriog junuara 1917, Rihthofien se sukobio sa novim
britanskim loveem sopvit pap iz jedne od grupa moma-
ricke avijacije, koje su bile poslate na front radi pojatanja
oslablienih snaga britanskog vazduhoplovstva. Pap je
bio pokretljiviji u vazduhu od Rihthofenovog afbarrosa

I'I

Albatros D V a
iz 40. lovatke eskadrile, 1918

Dimenzije
Raspon krila 9.0
Dudina trupa 7.33m
Wisina 2.7 m

Bm

Maotor
Motor od 1680 KS merc

{150 Kaa za albatras D 1}

s

2 tecnim hisdenpem

NaoruZanja
Fiksni udvojeni mitraljez Spandau

Takina:
leding prazmog aviona 687 kg
Tekina opteredancg aviona 937 kg




O 11, ali je bio slabije naorukan samo jednim mitraljezom
vikers, Rihthofen je oborio britanski pap postigavii 16,
vazduinu pobedu, tako da je postao najvedi jod Fivi
nemadcki as. Dobio je komandu nad Jastom 11, u Duaiju,
a stekao je 1| odlikovanje Pour le Mérite, dugo eljeno
priznanje poznato i kao »Plavi Makss.

Novi saprirf nisu megh da ugroze nadmoénost albarrosa,
pogotovo ito je iz fabrike Albatros upravo stigao novi
maodel borbenog aviona. Nemacki piloti su Sesto hvalili

agilnost francuskih lovaca mjepor 1 kada su jednoga
zarobili, konstruktor Albatrosa Robert Telen (Thelen) je
kopirao njegovo uzano donje krilo, kao i upornice oblika
slova »%u | ukomponovao ih u novi albatres £ [, Nowvi
avion je dobio i jadi motor mercedes od 170 KS sa
povecanim kompresorskim odnosom. DI je tako
mogao da penje brie | 300 metara vide no D [f — kome je

plafon big 5400 metara — a mogao je da ostane u
vazduhu pola sata dufe (5to zmadi ukupno dva Zasa),

Performanse

Maksimalna brzina 162 km na £as,

penje do 1.000 m za vréme od 4 minuta,

na visinu od 2.000 m za 8.8 minuta,

na visinu od 5.000 m za vreme od 35 minuta
Plafon 5.000 m

e

Dve forografife urnatrainjo-
sif piforske kabine albatrosa
D ¥V a One prikazuiu deo
komandnih wredaja | sajle
za elerone (desna) a na de-
snof siramt fe pokazivad ko-
lifine goriva | pumpa za go-
rive (leva).
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Mjegovo ufe donje krile omoguéavale mu je vedu
manevarsku pokretljivost. Stare hladnjake zvane »uvos
sa obe strane nosnog dela aviona, Telen je zamenio
jednim jedinim na sredini gormjeg krila. Na kasnijim D
IHf ovaj uredaj je bio prebaden vise nadesno kako bi se
spredilo da vrela voda iz eventualno probudenog hlad-
njaka ofur pilota u kabini.

Rihthofen se 24. januara bio obrugio na britanski FEj veé
olvorio vatru iz mitraljeza, kada se pojavila pukotina na
donjem krilu njegovog potpuno novog albatrosa D [N
Oprezne je smanjivao brzinu i tako oslabio pritisak na
odteceno krilo, uspevdi da prevede avion u blago ponira-
nje. Sleteo je blizu aviona koji je prethodno oborio. Na
povratku u bazu saznao je da su dvajica pilota iz njegove
stare Jaste 2, ukljufujuéi i samog Hansa Imelmana
poginuli zbop slifne konstruktivne greike na novim
albatrosima. Proklinjudi sve konstruktore aviona, Riht-
hofen se prebacio na avion hafberdiar D 11, koji je bio brii
od albatrosa, ali je imao samo jedan mitraljez.

Gredka v konstrukeiji

Prilikem kopiranja mfeporoveg ufeg, domjeg krila i
upornica oblika »V«, Telenova konstruktorska ekipa je
nehotice preuzela i opasnu gredku koja je postojala u
francuskom loveu. Jedina glavna upornica donjeg krila
aviona £ [fT hila je postavijena predaleko unazad, i u
pikiranju pod izvesnim uglom dolazilo bi do vibracija na
nedovoljno otpornoj éeonoj sekeiji na krilu, Ako bi piloti
dalje pikirao, to bi se pogorialo sve dok krilo ne bi
otkazalo i polomilo se. To je bio ozbiljan nedostatak,
medutim, ratno vazduhoplovstve je imalo poverenja o
avion D ] koji je upravo pofeo da se proizvodi u velikim
serijama. Mastojalo se ispraviti gredku tako $to je ugrade-
na dodatna upornica izmedu predme ivice krila | gornjeg
prikljulka prednje upornice. a piloti su upozoreni da ne
smeju isuvife strmo da pikiraju. Broj Albatrosa D fif
u lovackim eskadrilama ravnomerno je rastao tokom
Citave goding 1917, tako da ih je u novembru mesecu
bilo 446 u operativnoj upotrebi na zapadnom frontu.

Dugadki meseci

I britansko ratno vazduhoplovstvo je imalo nove lovadke
avione, ali oni nisu odmah poslat na ratidte, veé tek
prilikom velike ofanzive kod Arasa. koja je podela 9.
aprila 1917, a usledio je ved opisani »krvavi aprile kada
su Britamei 1zgubili 151 avion. Sam Rihthofen je oborio
21 britanski avion, postigavii take ve¢ ukupno 52
pobede. Na dan 23. aprila, njegova 11 eskadrila je
zabelekila svoju stotu pobedu,

Sedmog maja 1917. &etint aviona spad iz 19. grupe RFC i
deset novih jednoseda SE-5 A iz 56. grupe krenulo je na
velernje patroliranje izmedu Lensa | Kambrea, Avioni
SE su bili ¢3elonirani u tri odeljenja, a u donjem se
nalazio | britanski az kapetan Albert Bol (Bool). Iznad
Bulonjske $ume sreli su 12 albarrosa iz Jaste 11 takode u
tn odeljenja. Razvila se bespodtedna borba. Avioni su se
raspraili na sve strane, a za to vreme navukli su se crni
oblaci | pofela je da pada kifa. Pileti su se dighi iznad
oblaka radi bolje vidljivosti, a borba se nastavila spora-
diéno jer je pofelo da se smrkava. Dotle su Britanci
oborili fetin aibafrosa, a CGetiri SE su unidtena na
prinudnom sletanju — piloti su prediveli i nisu dopali u
zarobljenidtvo. Jedan SE je ostao bez goriva i prinudno
sleteo, drugi se polomio i zapalio, a kapetan Bol je tada
poslednji put viden dok je pikirao ka oblaku tokom
borbe sa veito vodenim albatrosom.

Rihthofen je 26. maja krenuo na odsustvo, ali je pre loga

Leva: Nemadki albatrosi tipa C obridavajiu na formaciju
Britariskif  martinsajda iznad Some,
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bio na sahrani Karla Emila Sefera (Schifer) jednoga od
svojih najboljih pilota. Jof istog dana isprobao je novi
avion albatres D V kaoji je bio Telenov odgovor na nove
britanske i francuske lovee na zapadnom frontu.

Pre toga su izradeni i albatrosi [V, na kojima su u fabrici
ugradivani eksperimentalni pogonski mercedesovi moto-
ri, kaji su bili potpuno ukloplieni u nosni deo aviona,
imali su krila jednake dubine, kao kod verzije D II. No,
novi motor je stvarao mnoge probleme tako da je ovaj
model aviona na kraju bio odbaden

Kod D ¥ Telen se vratio konstrukeiji sa » Ve upornicama
1 w¥im donjim krilom. Trup aviona je bio deblji i skoro
ovalnog oblika uw preseku, krilca su bila izmenjena a
postavljeno je i novo kormilo pravea. Bio je za svega 11
km na &as brli od D 17 i penjao se vige nekih 600 metara.
Gornje krilo je jo& spuiteno, kako bi se poboljfala
preglednost 1z kabine,

Tehnike tefkode

Albatros DV i nefto pobolifani D Va, nastavili su da
zadaju glavobolje konstruktorima, Od maja meseca,
kada su uvedeni u borbu, bilo je vife udesa zbog
konstruktivnih nedostataka u krilima. Pokufane su
razne modifikacije, ukljufujuéi i dodaine upornice sa
zategama od Fce kako bi se popravila elastiénost krila.
Konagne, u tvornici je napravijena metalna kutija kao
ojatanje za srednji deo donjeg krila, fime je ojafana i
glavna ramenjata koja viSe nije mogla da se savija i
popuita pod optereéenjem. Uglasti krajevi gornjeg krila
bili su takede skloni izazivanju nevolia, koje su dolazile
od vibracija i torzije. To je ispravljeno ubacivanjem
zatega koje su polazile od vrha uwpornica oblika »Va
izmedu krila do sredine spoljnog ruba zadnje ramenjade
gornjeg krila. U acrodromskim radionicama ove izmene
nisu sprovedene na prethodnim serijama aviona iz &ste
neodgovornosti, pa Eak ake bi to i uradili, pilote sui dalje
opominjali na ugao pikiranja. Iako su novi britanski i
francuski loved bili bolji od D [ D V, ipak su ih Nemci
na zapadnom frontu u Ttaliji i v Palestini, imali toliko da
ih nisu mogl sve zameniti uspeinijim fokerima D VI
tako su albatresi koriséeni sve do kraja rata, a mnogi
piloti su na njima postigli velike uspehe,
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£nataj boje aviona
Vitez Eduard fon Slajh (von Schleich), »Crni vitez«, bio
je tako veit i odlufan pilot da je bio postavijen za
komandira Jaste 21 pre nego 3o je postigao ifjednu
vazduinu pobedu. Kada ga je konaéno napao poznati
francuski as Dorm, uspeo je da obori francuski spad i 1o
postavljajuéi svoj avion na rep te otvarajuéi vatru
odozdo nagore. Septembra 1917, oborio je 17 savernié-
kih aviona od ukupno 41 keliko ih je oborila celokupna
x 4 . .. .
njegova eskadrila. Prvobitno je fon Slajhov albarros bio
obojen krem bojom sa tamnozelenim ledima, repne
povriine su bile bele, a gornje krilo zelene i slezove boje
Sa svake strane njegove kabine bio je naslikan crveni
bavarski lav u napadu. Kada je njegov prijatelj Limpert
poginue u relativoo mirnom sektoru fronta bliza Verde-
na, fon Slajh je svoj avion obejio u erno. Francuzi su
uskoro prepoenavali njegov crni albarras kao i avione iz
njegove eskadrile sa crnim i belim prugama oko trupa,
koji su im nanosili tefke gubitke.
Rihthofen je pak vise voleo svetlije boje i dao je da se
njegov albarres obaji crveno. Prirodno Futa boja lakira-
nog drveta trupa, smede-zeleni (kasnije ljubitasto-zeleni)
delovi na gornjoj povedini krila i nebo plave donje
povriine krila, bili su manje-vide obavezni, no pojedini
piloti su ih prilagodavali svome ukusu a Sesto i menjali ili
dopunjavali. Verner Fos (Wemner Voss) je leteo na
albatrosu D I sa gornjim krilom boje jorgovana uz
zeleno-crvene ukrase, a na trupu je bilo naslikano erveno
sree ispred bele svastike okrufene lovorovim vencem.
Herman Gering je u Jastama 26. i 27. leteo avionima
albatros D If1 a kasnije D I sa ermim trupom, belim
nosem, ljubiGasto-zelenim gornjim krilima.
Piloti uspeine Jaste 5 obifno bi obaojili crveno nosove
svojih aviona, a repove zeleno, a uz to bi se razmetali i
maitovitim kombinacijama boje i simbola. Fric Rumej
(Fritz Rumey) je leteo albarrosom idaranim nalik na
Secerlemu 1 postigao 45 vazdusnih pobeda pre nego Sto je
poginuo blizu Kambrea 27, septembra 1918. Paul Baymer
{Baymer) sa 43 pobede imao je albatros oslikan runoli-
stom. Porutnik Rihard Flaiar (Flachar), komandant
Jaste 5 od 8. jula 1917. do 18. maja 1918, leteo je
albatrosom srebmo-sivog trupa, ukradenog ogromnim

Gore: Albatras DVa 5390
17 izlofen w Australijan-
IRt PAIROM  WMZEfN W
Karberi.

Desno: Albatras D T koji
fe o primuden da sleri akei-
Jom britanskog pilota Cem-
pena iz 2. eskadrile RFC.



no: Porwdnik Hans J
Hipel je leteo na ovom
hidmo wkrafenom aviomu
wadke eskadrile,

zmajem, #o bljuje vatru. Sacbrazno pravilima da pilot
novajlija leti na najstarjem avionu, taj afbafros je dat
poruéniku Hansu Johanu fon Hipelu (von Hippel) kada
Je stigao v eskadrilu krajem decembra 1917, Jednom
kada je leteo na zadatku blizu Kataleta, 18. februara
1918, pofao je u dugotrajno pikiranje i tom prilikom
donje levo krilo, koje nije bilo opremljeno sa dodatnom
upornicom, popustilo je 1 sasvim se odlomilo Ipak, pilod
j& uspeo da odrs kontrolu nad avionom i sa visine od
4,000 m uspeo je da se prizemli. Prlikom sletanja avion
s¢ previmug, ali je Hipel pretiveo. Flazarov slededi avion
je na srebrno-sivom trupu imac cmu sgvoedenu pesni-
cuw, 4 ma gornjem krilu nov romboidni segment u pet
boja, koji je ved bio Stampan na platno,

Posletnji albatros upotrebljen na ratifte bio je D Fa.

Maja 1918, bilo je ukupno 928 aviona albatrosa D Va i
135 D F u lovatkim eskadrlama na svim ratnim
popridtima. U septembru 1918, kada je bilo ved vide
drugih nemackih lovaékih aviona, ipak je jo: uvek
koniceno 327 D Vi D Va. lzgradeno je miz drugih
prototipova lovaékih albatrosa, ali nijedan od njih mje
usao u serijsku prowzvodmu. I FT je imao isti trup kao D
Fa, ali sa vedim upornicama za krila i motorom argus od
180 K5, no nije ubedio komisiju koja je januara 1918,
isprobavala nove lovatke avione. D Vi1 D IX, kao i
trokrilei O, 1 Dr. I nikada nisu zasdli iz ckspenmental-
nog stadijuma. D XT sa motorom simens-halske SH 111 1
cilindrnima koji se okreéu u suprotnom smeru od obrianja
Getvorokrake elise, imao je dobre moguénosti u penjanju,
ali inade nije imao nekih posebnih odlika.
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svakom britanskom lovecu.«

FOKEROV TROKRILAC

»...trokrilac je izuzetno okretan i dorastao

Kada su Fokerovi jednokrilci sa rotacionim motorima
povudeni sa fronta 1916. godine, njihov Konstrukior nije
imao nijedan izuzetno uspelan avion kojim bi mogao da
ih zameni. Fokerovi pokufaji sa nizom dvokrilaca koiji
su nastajali iz jednokrilaca, nisu se pokazali dovoljne
pogodnim. Mematke lovalke eskadrile u nastanku zbog
toga su naoruzane loveima afbatros sa redinim motorima
koji su zbog svojih prednosti u vazduinim dvobojima
odmah stekli veliku slavu. Cinjenica je da su za pobede
tokom #krvavog aprilas bili zasluZni pre svega albarrosi.
Zato su se u tvornici Foker oduSevili novom idejom koja
je nastala kada su Nemci uspeli da zaplene prve primerke
uspeinth  britanskih trokrilaca, lovaca sopvif triplan.
Memagki vojni piloti su pre svega bili odufevljeni izuzet-
nom brzinom penjanja i okretnodéu tog aviona, i po
njihovom misljenju redenje zagonetke se nalazilo u samoj
koncepeiji tri krila. Stoga su na ispitivanje zaplenjenog
sapvit triplama pozvali predstavnike fabrika aviona, kao
8o su to ved ulinili i prilikom zaplene lovea njepor — i
predloZili im da preduzmu kopiranje ovog modela ili da
mu prilagode svoje zamisli o lovatkom avionu.

lako je Fokerov trokrilac sigumo nastao pod uticajem
sopvita, ipak nije bio njegova &isia kopija. Fokerov je
imao samonoseéu konstrukeiju krila, a uz to u njegovom
s¢ trupu nije nalazilo onoliko ¥ica kolike je tada bilo
potrebno, jer se Foker odielio za konstrukeiju od
Eelifnih cevi koja je sama po sebi bila dovolino évrsta
Avion su morali da opreme rotacionim motorom, jer je
Foker u ono vreme bio u rdavim odnosima sa vrhovnom
komandom i nije mogao da obezbedi prvoklasne motore

kakve su dobijali Albatros, Fale i druge zaftitene tvorni-
ce. Uz to, bilo je prilino rotacionih motora na raspola-
ganju, a isti takav imao je i uspesni trokrilac sopyin
MNemalka armija je tada odredila posebnu omaku za
lovagke trokrilce, tako da je trokrilac foker V 4 u
proizvodnji postas F I, po onom istom sistemu koji je
dvokrilne lovee s jednim sediftem oznatavao slovom D, a
jednokrilne slovom E. No F je kasnije zamenjeno sa Dr
{od redt Dreidecker — trokrilac). Kako bi se novi avion
mogao ispitivati na ratiftu, dva primerka su poslata u 1.
lovatki puk pod komandom Manfreda fon Rihthofena.
Prvi avion je Rihthofen zadr#ao za sebe, a drugi je dobio
potporucnik Verner Fos (Werner Voss), komandant 10,
eskadrile tog puka.
Prvog septembra 1917, nedto pre osam sati izjutra,
Rihthofen se nafao iza jednog RE 8, dvoseda izvidada 6.
grupe britanskog varduhoplovstva, koji je krufo iznad
nemackih polofaja kod Zonebeka. U svom izvedtaju
Rihthofen je sledecim refima opisao tu borbu: »Po prvi
put u svom novom trokrileu zajedno sa jod detvoricom
gospode iz svoje jedinice napao sam veoma hrabro voden
britanski avion za usmeravanje artiljerijske vatre. Pribli-
Hio sam mu se na nekih 50 metara i poslao prema njemu
20 metaka: Englez s¢ sunovratio ka tlu i razbio kod
Zonebeka. Britanski pilol me je verovatno smatrao
britanskim trokrilcem, poito je osmatrad u svom sediftu
mimo gledao kako mu prilazim, ne upotrebivdi mitra-
ljez.« Dva dana kasnije Rihthofen je naitao na budnijeg
rotiviika, poruénika A. F. Berda (Bird) iz 46. grupe,
koji se nakon mesec dana wgostovanjax u sistemu

Desno: lako fe Jasta 7 -
la i brie avione, albairose D
Vi fale D NI, njen komarn-
dant, Jozef Jakobs, radije je
lereo  fokerom Drlll. Na
fotagrafifi fe sa svajim pilo-
tima ispred elise rokrilca sa
serijskim  brojem 450/17,
kajim je 1918, leteo takeo
dugo da ga fe na kraju |
razhio.

Dole: Trokrilac je pre svega
bip poznat po svojof okrei-
nosti, fto fe bila posledica
smanjenog raspona krila, ws
jednako velikyu povrdinu kri-
la kao kod dvokrifca, Sva tri
samonoseca krila bila sy
fednaka,




srotivavionske odbrane kod Londona vratio u Fran-
-usku. Rihthofen je za Berdov sopvit pap mislio da je
rancuski spad, ali nema sumnje da je Berd sasvim
aavilne uodio toga ranog jutra da se nalazi pred
sprijateljskim trokrilcem. Rihthofenov izveita) navodi
=talje mjegove 61. pobede i druge #rtve trokrilea foker.
Sa petl aviona Jaste 11 napao sam jednosed sopvir
SPAD na visini od 3000 metara. Makon popriliénog
crivadanja i vrienja, primorao sam ga da sleti kod
Bubeka. Ubeden sam da se radilo o veoma spretnom
-otiviiku, jer nije hteo da se preda ni onda kada se
slazio na svega 30 metara iznad zemlje. Stalno je pucao
sjim mitraljezom, 1 pred samo slelanje ISpraznio ga je
jednu nasu pefadijsku jedinicu. A kad je ve¢ bio na
=mlji, namerno je avion usmerio na jedno drvo i razbio
za. Fokerov trokrilac nesumnjivo je bio bolji od britan-
KOg aviona.s
sveznici nisu mogli znati kako se novi trokrilac faker
~onaia uw vazdohu 1 kako b bilo moguée uhvatiti se
codtac sa njegovom najinteresaninijom odlikom
cada na izgled »visi«na elisi i puca nagore u denji deo
~rotivniCkog aviona. Novi piloti su Drl poznavali jedino
pri¢a starijih i iskusnijih pilota, koji su imali prilike da
= 5 njim upusie u borbe i da ipak preZive. U saopStenju
masa B. Bafama (Thomas B. Buffum), Amerikanca
won je spadom leteo u francuskoj lovacko] eskadrili SPA
7. nalaze s¢ refi: vMNovi fokerov trokrilac &ni nam se
sabilnim, ali je ofigledno veoma okretan i moZe da stoji
s repui da puca uspravno nagore. A u pikiranje mode da
grene upravo strelovito. Prvi put sam se susreo sa tim
aonom prilikom patroliranja kod Amijena. Tri trokril-
; smo napali odozgo. Odmah su se postavili na glavu i
crenuli u pikiranje. Onaj koji sam odabrao povremeno bi
~ikirao fak 1 pod negativinim uglom i mislio sam da neée
| sspeti da se izvade. Pratio sam ga do kraja sa oduzetim
| zasom, a Yice | upornice su prosto jecale u tom ludaékom
| sikiranju. ook sam rukom gréevito aktivirao pumpu da
sih saéuvao vazdusni pritisak u rezervoarn zm gorivo,
rokrilac se okrenuo na leda i nakon delimiénog »lupin-
zau mestao u oblacima.« Drugi slavni pilot oduSevijen
yoguénostima Drf bio je Jozef Jakobs (Josef Jacobs),
comandant 7. lovafke eskadrile koji je postigac 48
~obeda. Jakobs je 28. februara dobio novi trokrilac i
«teo s njim sve do poslednjeg meseca prvog svetskog
ita, kada ga je razbio. Pod njegovom komandom, 7.
=skadrila je bila opskrbljena medavinom fokerovih trokri-
ca, albarrosa D Vi falca D I, Znalo se »da je trokrilac

i

sporiji od afbarrosa i da stoga na vetim visinama nema
smisla njime loviti protiviika. A na manjim visinama je
trokrilac izuzetno okretan i dorastac svakom britan-
skom lowvew.s

Koliko je Jakobs verovao u trokrilac lepo se vidi iz
izvedtaja o zadatku koji je napisao nakon kasne popod-
nevne borbe 11. aprila 1918, »Oko 5.45 krenuo sam ka
bazi. kada sam na severu ugledao tragove protivavion-
skih granata. Uskoro sam ispred sebe | malo nike pri-
metio britanski RES | odmah sam krenuo u pikiranje.
Kad smo veé bili blizu Diksmunda s leve strane sam opa-
lic mitraljezom po njemu, osmatrad je uzvratio vatrom, a
njegov avion je skrenuo desno preke Diksmunda. U
neposrednoj blizint mog aviona eksplodirale su dve
protivavionske granate, a onda je vatra sa zemlje presta-
la. Pratio sam Engleza preko Thtegena ka Artriku, stalno
pucajuéi kratkim rafalima, a svetleds meci su svedodili o

Gaore: F [ je bila prva ozna-
ka trokrilea § kod svih avio-
ma o se malezila na boku
trupa, 1z broj proizvodife.
Avien na sfici je kao facna
.':.r-'II'JJ'.I'n' izrircden pre ek aliko
godding | nosi broj 102(17

Eaji fe imrao § avian Man-

freda fom Rikwhofena.

Dole: Foker Drl je bio na-
orutan sa dva sinkromizova-
na mitralieza spandau koji
su pucali kroz obrine palfe
elise oba wiedwo ili svaki
[l b,
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Desno: Trokrilae se uprkos
svajof pokretlfivosti za vre-
nie harbi, ponafao velo sta-
bitne prifikom  sletanja i
poletanja.

Dofe:  Fokerov  trokrifac
mnogi povezuju sa Manfre-
dom fon Ribthofenom koji
fe nazvan #Crveni baron.a
Chvim avionom fe leten od
avensta [917. do smri.

pogocima. Uto smo s¢ obojica spustili na nekih 200
metara i pilot RE & je otigledno podeo da leti punim
gasom, spustio se joi nike, nekih 150 do 200 metara iznad
zemlje. Svaki put kad hih otvorio vatru na njega,
pokuiavao je da sklizne boéno i da se obrufi. Ali zbog tih
neprekidnih manevara je po svemu sudedi na kraju izgu-
bio orjentaciju, jer smo doleteli u blizinu nekog aero-
droma. a na horizontu se ukazao Ostende. Englez je
sasvim nisko 1 velikom brzinom preleteo prve gradske
kuée i onda okrenuo ka Njeporu, jufnoe od obale.
Podto mi je ostalo samo malo municije, odludio sam da ga
sledecim rafalom neizostavno moram pogoditi. Pucao
sam botno, Englezu taéno ispred nosa. Odmah se srutio
na zemlju i previmuo na leda. Dok smo nekoliko metara
iznad zemlje preskakivali ograde, nije bilo ni traga nekoj
protivavionsko] vairi. RE & je sleteo kod prvog reda
penferijskih kuca Ostendea.«

Njegow izvedtaj od 14. maja 1918, pokazuje da je obaraoi
saveznitke osmatraike balone. »U 16,10, uzleteo sam sa
svojom eskadrilom, no uw varduhu nije bilo mnogo
neprijatelja. Kroz pukotine u oblacima primetili smo vie
britanskih osmatradkih balona i eskadrila je za mnom
krenula k njima. Uputio sam rafal prema prvome, on se
odmah zapalio | pao na zemlju. Onda sam napao i drugi,
a podoficir Mertens, sa svojim fafcom, tredi. Oba su
srutena u plamenu. Brzo sam se okrenuo ka éetvriom
balonu, ali morao sam da se povudem, jer su nas sa zemlje
gadali topovima i mitraljezima. Videli smo jos da su
poslednji balon brzo povukli na zemlju i da je tokom
napada nekih osam ili deset osmatrada iskodilo iz
napadnutih balona.« lako su piloti u sepvir kemelima i
SE 5 bili dorasli fekerima Drf, pa festo i bolji od njih,
trokrilac je ostao na ratidiu sve do primirja 11. novembra
1918, Kada su najuspeinije eskadrile dobile najmoderni-
Je fokere D VII i falee D XII, svoje Drl prepustile su
manje slavnim eskadrilama. Josef Jakobs je ipak dobro-
volino zadrZao svoj crni Dr /i jos jedan avion istog tipa,
da b mu bio pri ruci, dok se na prvom obavljaju
popravke. Koliko je bilo Jakobsovo poverenje u fokeroy
trokrilac svedo&i | njegova prica o 24. pobedi koju je
postigao 19, jula 1918, ujutru.

slspod oblaka, na visini od nekih 500 metara, primetili
smo nekoliko neprijateljskih jednoseda ili dvoseda koji
su napadali nafu protivavionsku odbranu, Odmah sam
pripremio mitraljeze i samo 5to sam iz signalnog piftolja
ispalio crvenu raketw, iz oblaka je krenulo na mene vide
SE 5, napadajuéi me mitraljezima. Skrenuo sam brzo
ulevo, ka jednom od protivoika, ali veé su me odosirag
napala tri druga SE 5, kao i tri dvoseda brisrol fajrer. S
obzirom na tako topao dodek, svoj sam trokrilac posta-
vio na rep i povukao se iz gufve u visine, odakle bih opet
mogae da napadnem neprijatelia. U meduvremenu u
borbu su s umefali i drugi SE 5, kao i dve nemadke
lovadke eskadrile. Jurio sam nebom i tu i tamo otvarao
vatru po protivoiCkim loveima, ne bih 1i ih oterao od
njihovih ¥rtava. Lz repa fokera D VI ugledao sam neki
SE 3 keji mi je vet nalikovao na osudenog na smrt, ali
sam ipak uputio rafal u srednji deo njegovog gomjeg
krila. Exzvukao se u stranu, a onda sam ugledao joi jednog
lovea. Sa svega nekih 15 metara pucao sam na njega i
proredetao ga. Okrenuo se ka nadim polofajima, sprema-
judi se za sletanje, njegova elisa se vriela polako i bez
ikakve snage. Iznad same zemlje polako je skliznuo
preko nekog druma, malo se uzdigao, pa pac na nos i
prevmuo s¢ na leda. Pilot je iskodio iz aviona, pokuiao
da pobegne, ali su ga nemadki vojnici odmah zarobili.
Kada smo se vratili na aerodrom, odvezao sam se do
oborenog aviona, Bio je to potpuno nov SE 5, Pilot je bio
americki porulnik Roberts. Ma frontu je bio tri meseca i
bio je zaprepadéen brzinom mog fikera trokrilea.s




FOKER D ViI

su koristili sve moguce boje duge.«

»Nos moga fokera je bio crven, a moji drugovi

Entoni H. Foker (Anthony Hermann Fokker) Zeleo je da
iskoristi uspeh Drl, pa je naredio svojim konstruktorima
da i dalje razvijaju taj lovaéki jednosed. Prvi rezultat je
bio probni 8, trokrilac, koji je iza kabine imao jod dva
para krila, znafi ukupno pet pari krila. Preterivanje u
broju krila se nije pokazalo uspeinim, i avion je odbijen. a
usledio je ¥9, dvokrilac sa rotacionim motorom koji bi
sasvim litio, da nije imao dvostruke upornice medu
krilima u obliku slova V, na trokrilac Dri. Dalji pokusaj
su doveli do nastanka FI3/1, koji je imao par upornica za
krila u obliku slova M. Foker je primio porud#binu za 59
aviona toga tipa pod nazivom foker D VI koji su bili
osnova za razvo) njegovog dvokrilnog lovatkog aviona
<4 rednim motorom. Karakieristike Drfu vreme kada su
lovel albatros D Va pokazivali neke konstruktivoe gredke
dovele su do toga da je redne motore sa vodenim
hladenjem pofeo da dobija i Foker. Rajnhold Plac

Reinhold Flatz), prve takve redne motore je ugradio
& niz prototipova. Januara 1918, je FII pobedio na kon-
cursu za lovake avione 5to je Fokeru obezbedilo po-
rud¥binu za veliki broj ovih aviona.

Fokerovo lukavsivo

Foker je i sam prizmao da modda i postoji avion koji bi
bio bolji od njegovog dvokrilea sa karakteristidnim
sdJobodnonoselim krilima, ali preduzetni Holandanin je

bio odlifan trgovac. Sam je prilikom leta svojim avionom
primetio da s rep aviona bukvalno zanosi, ali je umeo da
ovu slabost okrene u svoju korist. Rekao je porucniku
Brunu Lozeru {Loser), poznatom lovatkom asu koga su
pozvali 2a ratidta da bi isprobao nove avione: »Gospodi-
neé porucnide, primetitete posebnu odliku mog aviona, a
to su munjeviti zaokreti. Recite to i drugim pilotima,
kako bi to mogli to bolje da iskoriste.« Svi probni piloti,
na taj nadin nenametljivo upozoreni na stvarnu manjka-
viost aviona, nastojali su da njime 5to brie zaokredu, kao
da s¢ radilo o nekoj njegovo) taktitko) prednost. Ova
osobina, tako hvaljena sposobnost aviona da se u borbi
postavi »kao da visi na propelerus, | njegova ukupna
pokretljivost, donele su Fokeru narud#benicu za pro-
izvodnju lovatkog aviona koji je postao jedna od najslav-
nijih letelica prvog svetskog rata.

Ponitavajuca licenca

Zanimljiva je. pak, Ginjenica da Fokeérova fabrika u
Sverinu nije mogla da savlada tako obimnu proizvodnju.
pa je nemadka viada prilitan broj tih Fokerovih aviona
porudila od njegovog najreiéeg konkurenta Albatrosa,
kaji je D VI tako morao da izraduje po licenci. Da bi
sramota bila jod teda, Albatros je za svaki izgradeni avion
dobijao manje no Foker. Razliku u ceni je, naime, morao
da plati Fokeru za pokrivanje trofkova razvoja. Albatro-

Dale: Kad je proglaietio pri-
miirje novembra 1918, Nem-
¢l su imali skoro 800 lovad-
kih dvokritaca foker I} VT,
fto svedodi kaxva je bila va-
Fnost ovag aviona, za kaji su
se opredelili podetkom e
godire. Bezmalo | vife su ga
cenilf saveznicki piloti | zato
nije fudrio da se u uslovima
primirfa nalazila posebma
odredba koja fe saveznicima
omogucavala da  prencmm
sve fokere D VI Nekoliko
aviona Foker je ipak prokri-
fuméario u Holandiju, gde je
1 smanjenem obimu fasta-
vio profsvidrfi.
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Gore: Raznoliko wkrafeni
fokeri memackog vazduho-
plovsiva emogucavall su pi-
larima da w vazdwh utvede
iz koje eskadrile su avioni,
pa ak | ko su njihovi piloti,

Dl .I'_ﬂl.'n;'f_fuk:’r' Ly VI ne
nekor aerodrom mrj.rmrrer
1918, godine. Prvi avien sle-
va pripadao fe pilotu Rikar-
dii Krautu, rezerviar po=
Frichikn iz 00, eskadrile.

sov foker D VI bio je skoro sasvim isti kao i avioni
izgradeni kod samog Fokera, 1ako Albatros nije ni dobio
planove za D FII, veé im je ustupljen avion-model da ga
prekopiraju i zatim serijski izraduju u svojim fabrikama
u Sajnedemilu i Johanistalu.

Svi su se piloti slagali u tome da su £ FI7 na ratiftu brzi i
okretni. Prve jedinice su ih dobile u leto 1918, u vreme
kad je nemaéka neuspeina proleéna ofanziva nailazila na
svie jali otpor savernitkih vazduhoplovnih jedinica koje
su tada postigle privremenu nadmoé nad svim tadainjim
nemadkim loveima.

Amerikanac Karl Dikson (Carl Dixen) koji je 1918,
stupio u britansko vazduhoplovstve i sve doe 1920, cstao
u RAF-u, seéa se dobrih osobina fokera D VI kojim je
leteo nakon rata. »Kada smo nakon rata stigli na
acrodrom Nivel u Belgiji, odmah sam zapazio veliku
zhirku nematkih aviona. Nivel je naime bio jedan od
centara gde su Nemei morali, prema uslovima primirja,

da predaju svoje avione saveznicima, U to vreme bio sam
sasvim lud za letenjem i spreman da poletim na ma femu,
samo da ima krila. 1 tako sam redio da bezuslovno
moram da izvedem kovit sa nekim od zaplenjenih
nemnackih aviona.«

Dikson je, naime, bio pilot velikog bombardera hemdli-
-pefds 0/400 u 58, grupi RAF-a, koji je trebalo da
bombarduju nematke gradove, ali se rat pre toga zavriio.
Piloti koji su povremeno leteli iznad Nemalke upozora-
vali su ih da su najopasnije nemadke grupe odredene za
odbranu nemadke teritorije naorukane fokerima D VI,
ili, kako su ih u to vreme zvali saveznici, suglasfo-nosatin
Jokerinma zbog pljosnatog i uglastog hladnjaka u
nosu. »Dok smo se nalazili u Nivelu leteo sam albarrasor
D Va, faleem C I i D XII, kao i, razume se, fokerony D
VI, On je bio mnogo br#, okretniji i posluiniji no fale D
111, koji je, inate, bio lep avion, ali sa preslabim motorom
i nedovolino pokretljiv. Jedina je savrieno pikirao.




Foker D VII

Gore desno; Foker D Vi
Loji jof uvek ima Kol Palen
Cole Palen) iz Old Rajrbe-
ka kod Njujorka, nastao je
prevadomnt  originglrog  Fo-
kerovag dvoseda C I, tako
ilo SW Bt Smudijeni trap |
Lrila. Ima mercedesov mo-
ror od 180 K5,

Foker protiv spada

»l albatros nije bio tako brz i okretan kao foker DV Uz
io, jednom sam na nekom albarrosy doiveo zloglasno
treperenje krila koje i dodatne ¥ee nisu mogle sasvim da
eliminifu. Tom prilikom sam se zaista na smri prepao. A
foker D VII je zbilja w svakom pogledu bio dobar i
stabilan avion. Odli¢no je penjao, bio je brz, a po potrebi
1t mogao da napravi fantastidnog uske zaokrete. Sa nekim
belgijskim pilotom jednog poslepodneva izveo sam pravi
lovacki dvobaoj on je bio u spadi, a ja u fokern, U
jednom trenutku zaista mi je bio zafao za rep, i da se
radilo o pravom dvoboju, poslao bi me bio u carstvo
nebesko. Mo kada je pofeo da mi se priblifava s repa,
onda sam faker nagnao u tesan penjudi zaokret | pobegao
mu ispred nosa. Jednostavno, vise nije mogao da me
prati. Kad sam se postavio iznad njega, nao sam da je
moj! Onaj koji se nalazi vie obicno pobeduje u vazdu-
inim borbama, jer se lak3e postavi protivaiku iza repa.

Kada sam dakle dodao do vrha svog penjanja u zaokreti-
ma, samo 5am s¢ nagnuo na stranu 1 ludadki krenuo u
pikiranje ka svom belgijskom prijatelju. Podigao je obe
ruke kao znak da sam ga wuloviow

Od tn nemacka aviona kojima sam leteo, fafe D X[ se
napvise priblifio fokern. Stvamo su priliéno licili jedan na
drugi. 1 fofe je imao isti mercedesov motor sa Sest
cilindara, bio je nedto lak¥, i uprave zbog toga je, po
mom miZljenju, i bolje penjao no foker. Oba aviona su
mogla brzo da krufe, no fale je imao veée vertikalno
kormile, pa je pilot imao osedaj da njime bolje savladava
zaokrete. Mogao je da bez problema sklizne u zackretu, a
onda ispravljanjem vertikalnog kormila i dodavanjem
gasa avion bi se opet lepo izravnao. Kod fokera je 1o iflo
prilifno drugadije: noge su morale da budu vrlo osetljive
na pedalama, jer ako je isuvide energidno dodavan gas,
onda bi krenuo u kovit. To sam uradio samo jednom, i
pomishio sam da mi je dofao kraj. lzvukao sam se tek



iznad samih krofnji drveéa. Kada sam sleteo, sabekao me
Je obaveltajni oficir i dobro me izribao, jer sam mu
zamalo unidtio zaplenjeni joker. Nakon tog dogadaja
postali su zaisia oprezniji sa izdavanjem dozvola za
letenje zaplenjenim avionima, pogotovu loveima. Leteo
sam jod na nekoliko nemadkih aviona, no uglavnom sa
dvosedima. Filotirao sam i boljim britanskim loveima, i
po mom midljenju medu njima je bio najholji SE 3, koji je
bio 1sio tolike évrst | okretan kao foker D FI, a Gak i
neito malo bri.o

Premod SE 5 nad fokeram D VI dodla je pre svega do
izraZaja tokom 45-minutne borbe 16. septembra 1918,
kada je sedam SE 5iz 29, grupe RAF-a oborilo pet fokera
D Vil dva fokera Drli jedan vezani osmatracki balon. U
izvestaju sa zadatka se navodi: »U 8.30 ujutru eskadrile B
i1 C 29, grupe primetile su osam dvokrilnih i jedan
trokrilni feker kaji su na visini od 7000 stopa leteli od
Armentjera ka Meninu. Ofanzivna patrola nadih lovaca,
priblifno iste snage. odmah je zapolela borbu sa pro-
livoitkim avionima. Sa suncem za ledima u boj se izne-

nada uplelo jo& fest dvokrilnih fokera, a malo kasnije,
sa nekih 13000 stopa visine, obruila su se jog tri dvo-
knlna fokera da b wlestvovali u borbd.

Kapetan Lates (Lagesse) jednog od fokera je progonio
nadole do visine od nekih 6000 stopa, a onda ga je
oborio. Neprijateljski avion je u .35 pao u dvoriite neke
kuce juino od Linsela,

Kapetan Hoj (Hoy) sasvim se priblifio nekom drugom
neprijateljskom avionu, zasuo ga rafalom od 50 metaka i
oborio ga. Taj avion se u 8.40 razbio na feleznitko] prozi
juino od Kenoja. Kapetan Hoj je onda oterao joi jedan

JSoker iza repa kapetana LaZesa | pratio ga je sve do visine

od 2000 stopa, gde je iz neposredne blizine pucao u njega
sa 73 metaka. Neprijatelj je izgubio kontrolu nad avio-
nom i Hoj je video kako se u 8.45% razbio istofno od
Beslera. U meduvremenu poruénik E. Em (Amm) i
potporuénik V. L. Dagan (Dougan) napali su svaki svoj
avion. Em je svoj pratio sve do visine od 1500 stopa i tik
uz njega pogodio ga sa 200 metaka, oborivii ga kod Bas
Varnetona. Dagan je svog protivaika oterao na vising od

Dode: Noveizgradeni .,I"r.r.f.'i.'.l"
D Vil kofi nesi oznake Ermn-
sta Udeta, najslawnijeg pre-
Sivelog  nemadkoe pilora.
Ovakvim aviowom Uder fe
postizae mnoge pobede |
pred kraf rata postao je dru-
gl majuspednifi nemacki fo-
vae. Foker D VI je imao
veliku mod penjanja, § uz
nfegove veliku pokretlfivost
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fo ga je svestalo w. sam vrh
fovackih aviona iz prvog
svetskog rava. U leto i jesen
1918, ovim avionom zame-
miemi su skore sviorazliditd
tipovi aviona u nemadkim
lovadkim eskadrilama. No
bifo je prekasne da Bi navi
aviont mogli bitnije da wicu
na ishod borbe za premod
o verzalli.

3000 stopa, i isto take ga oborio sa 200 metaka. Ovaj
avion s¢ razbio u 8.35 jukno od Vervika. Ostali avioni iz
e grupe oborili su dva dvokrileca | osmatratki balon. Sa
ovog zadatka nije se vratio jedan pilot 29. grupe.o

MNajbolji nematki lovatki avion

Verovatno su nemadcki piloti koji su se sreli sa 29, grupom
bili novajlije na fokerima D VI, ili novajlije na ratidtu
uopéte. U rukama iskusnih pilota D FIT je, naime, bio
ubojito oruZje. Potporutnik Karl Degelov (Carl Dege-
low), as sa 30 pobeda | komandant Jaste 40, postigao je u
pet meseci 20 pobeda sa fokerom D FIL. | drugm nemadki
asovi umeli su da dobro iskonste ovaj avion. Jedan medu
njima, Paul Strele (Striihle), as sa 13 pobeda, seéa se
fakera D VIl kao »najboljeg lovatkog aviona koji su
nemadkl piloti dobili v prvom sveiskom ratus.

Izmedu ostalog, Strele je zapisao: sFoker D VI j& bio
moj miljenik medu svim avionima kojima sam leteo u
prvom svetskom ratu. Kada sam stigao u Jastu 18, &ji je
komandant bio pognati kapetan Rudolf Betold (Bei-

hold), borio sam se na afbarrosima D {11 D V, koje je
pratio zao glas da su im prilikom pikiranja krila sklona
neprijatno navici da se odvoje od trupa. Kod fokera ni-
kada nije bilo tih tefkoda, bili su to évrsti avioni sa ko-
jima su piloti u borbi mogli da izvode ta su hteli, a da
s¢ uprkos tome kudéi vrate u jednom komadu.«

Sareni nosevi

wlJ mojoj eskadrili fokere nismo bili ukrasili raznim
simbolima, kao #to je to bic obitaj kod nekih eskadrila
kako bi se njihovi avioni u vazduhu 3to vide medusobno
razlikovali. Ali u nasoj Jasti 57 razlifitim bojama smo
obojili noseve aviona od hladnjaka do piloskog sedista,
Inage su svi avioni bili iste svetloplave boje na trupu i
belog repa. Prema razlidito ifaranim nosevima znali smo
ko je ko, MNakon uzletanja drugovi me nisu pratili
rasporedeni u klinu, veé stepeénasto, u razmacima od 30
do 30 metara. Ako bih pogledao taj niz aviona izgledao bi
mi kao Larena paleta. Nos mog avionaje bio erven, amaji
drugovi su koristili sve moguée boje duge.«
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Sasvim pore: Foker D VII  Tih dana Paul Strele je najéeiée leteo fokerima $o ih je

rrije bio samo avion asova, po licenci proizvodila tvornica Albatros w sujmﬂcmﬂu.
ved je i od prosecnih pifora O karakieristiénoj taktici fokera [ VIT svedodi i velernji
stvarae odlitne pilote. sukob 23. avgusta 1918, koji se odigrao tokom patrolira-

nja Streleove eskadrile, na visini od 2500 metara. U
U sredini: Porwinik Raf  njegovom izvedtaju pide: »Kada smo se pribliZili neprija-
wkrotie svaj oftedeni pada-

teljskim aviomima, crvenom raketom sam svoju eskadrilu
upozorio na protivoike i oni su se razbeZali, Bilo ih je oko
15 aviona. U vife mahova smo naifli na protivnicku
protivavionsku vatru. Konafno smo krenuli ka bazi.
Iznad nafeg acrodroma u Erhinu ugledao sam jod jednu
neprijateljsku eskadrilu, Kada smo se primakli, pokazalo
8¢ da s¢ radi o sedam dvoseda DH 9. Stigli smo ih
zapadno od Duaia i napadahi sve do Lensa, gde smo
morali da odustanemo, jer smo svi imali tefkobe sa
mitraljezima. Kakva bruka! Lako smo mogli da oborimo
nekoliko britanskih dvoseda, | da sebe uopste ne dovede-
mo U opasnost, podto j¢ sa_fokerima mogude napadati i
odozdo nagore | van dometa njihovih mitraljeza.o

Foker protiv kemela

Uspedniji susret sa neprijateljem Strele je dofiveo Sest
dana kasnije, 9. avgusta ujutru. Istofno od Duaija je sa
svojim pilotima napao formaciju od 16 britanskih dvose-
da kaje je pratilo devet lovaca sopvit kemel. Na podetku
je Strele svojim ljudima porutio da se protivniku pribli-
Favaju u isto] visini. »Sam sam izdvojio jedan od kemela
koji se nije mnogo opirao i nastojao je da se spase padom
u kovit. Bio bi lak plen za nekog od mojih mladih pilota
koji su s¢ joi penjali, ali momei nisu bili dovoljino brei.
Gonio sam vodu jedne eskadrile sa crvenom zastavicom
koja je vijorila sa jednog krila i uskoro na njega otvorio
vatru iz neposredne blizine. Ostavijajuéi za sobom gusti
trag crnog dima, padao je k zemlji, gde se razbio. Odmah
sam napao drogi kemel, koji je pokufao da se, isto tako,
spase kovitom. U blizini Kantina neprijatelj je ve€ bio
tako misko da sam smatrao da ée da-sleti, a onda sam
video da let dalje, talno iznad krodnji drvea i krovova
kuca. Razbukiala se ogorfena borba svega pet do deset
metara iznad zemlje. Konafmo sam ga pogodio u rezer-
voar za gorivo. Malazio se tik uz jedan na¥ osmatracki
balon, i ostavljajuéi trag dima iza sebe spustio se juino od
Brebirisa.«

Makon rata Foker je uspeo da prokrjuméari vedi broj
Jokera D Viliz Nematke u Holandiju, gde ih je prodac
holandskim oru#anim snagama. | nekadadnji protiviicy
su jako cenili taj avion, pa su ga i u ameriCkoj armiji i
mornarici pailjivo isprobavali, jer su se ozbiljno bavili
miilju da pofnu da ga proizvode u ameridkim fabrikama.
Muodda je to najbolji dokaz kako je kvalitetan bio taj
Fokerov avion.

bran rakon iskakanfa iz fo-

kera D VI kaji je postao Svila prufa spas
Eriva saveznickog lovea. Tokom poslednje godine prvog svetskog rata, neko-
like nemackih pilota-lovaca se na skoro Cudesam
Dole: Porudnik Smit ( Sch- naéin padobranima spaslo iz svajih pogodenth avio-
midl) iz 43, lovadke eskadri- na. Medu pilotima fokera D I na takay nadin prvi
le bio fe fedan od prvih pileta se verovatno spasio potporucnik Ernest Udet iz Jas-
kqjhi LT prm" ﬁl't’ﬂ.\'kl]f" 1.'.'4. i [ (4] :.Ig. iLI.“H |q|3 u h“?”‘” Kﬂl’l'lﬂ Pﬂlﬂﬂ'ruﬁﬂlk
J‘HII-I'IP@HH' :"ru.:.pm:m:um‘. E"Ti'i.' E"Tidfi.h..‘i, LH)L _'Iﬂ i.I 5\'02 _.I'i:l'-‘{l*l"ﬂ D ¥ .5!‘.0&“"
dobrana, 15. jula 1918, nije, medutim, bio te srede, jer 5¢ njegov

padobran zapleto za rep aviona u padu.

Kada je potporuénik Jozel Ras (Josel Rasch) iz 34.
lovaéke eskadrile deset dana nakon te nesrece sa svo-
jim i fetin druga fokera krstano 4300 metara visoko
iznad La Baseje, napalo ih je pet SE 5. Jedan od bri-
tanskih lovaca postavio se iza Raia, koji je kasnije
ispritac: »Pogledac sam preko ramena, udario pe-
dalu i zavio ulevo, a Englez, kao da je prilepljen za
mene, taéno za mnom. Zaokret me je doveo bad u
snop njegovih metaka, koji su prodli pored moje gla-
ve | pogodili avion, Odmah zatim buknula je vatra.
Plamen mi je udario u lice, od dima vife nifta nisam
video. Imao sam osetaj da mi je dofao kraj, a onda

sam s¢ s¢tio padobrana. Poslednje dve nedelje stalno
Sam ga nosio uza s& Groznicavo sam podeo da tra-
#im sigurnosni pojas, ali zbog uzbudenja nisam od-
mah uspeo da ga nadem. Konalno mi je to podlo za
rukom, izvukao sam ga, i skodio iz sediita nadajuéi
s¢ da nedu da udarim u rep aviona.

Iz aviona sam s spasio na visini od nekih 3700 meta-
ra | pofeo da slobodno padam. Brile su mi bile crne
od garcd 1 tek kada sam ih skinuo, video sam da se
padobran uopite nije otvorio. Torba sa padobra-
nom i dalje je obuhvatala padobran i iz nje je samo
virio komadié svile.

Rukom sam pofeo da hvatam torbu na ledima i vu-
kao padobran iz torbe sve dok, uz zvuk nalik na pu-
canj, kupola nije uspela da se otvori. Konopei su se
zategh 1 onda sam na vrhu kupole ugledao mpu pro-
mera od skoro dva metra. SreGom, nije se povecavala
i polako sam se spudtac. U te SE 5 je pofeo da puca
u mene. Moj komandant, primetio je da sam u nevolji
i feono je napao Engleza koji je onda odustao od
vatre. Moj D Vil u plamenu je tada posljednji pui
nacinio krug iznad mene, a onda se srufio.«




SPAD S XIii

nSededti u spadu s nogama ispruZenim daleko ispred sebe,
imao si osetaj da sedi$ u saonicama.«

Société pour U Aviation ef 5es I.l'q'rrjn".fjn: u pozno leto 1917,
na osnovy uspeinog lovea jednoseda spad 5 VI stvo-
rila jako pobolifan model spad § X1 Godinu dana
nakon poletanja prvog prototipa novog modela, spad §
XM je postao jedan od najdelotvornijih savernitkih
lovackih aviona i najpoznatiji proizvod fabrike SPAD,
Ciji imicijali su dali ime ovom aviomu.

Kao i 8 FIT i spad § XTI je laiku lig¢io na dvoknlac sa
dvostrukim parom upormnica, ali kod sredinjeg para se u
stvan radilo o pomotnom okviru za natezanje Hca
Emedu knla. [ novi spad je imao »navijenis motor
hispano-suiza i bio je izuzetno Evrste konstrukcije, 3o je
ved nsedmicia davalo prednost u odnosu na inade odliéne
lovee albatros kojima su Nemci u 1o vreme raspolagali na
ratiftu. Lovadke jedinice su bile tako odulevljene strinae-
sticomu da ih je ukupno izradeno 8472, od toga 1141 u
matiénoj fabrici SPAD, a mnogo vi%e po licenci kod
Blerioa, Bernara, Kelnera, MNjepora, Borela, Levasera,
SCAP-a 1 ACM-a. Majvide novih lovaca je, razumljivo,
otidlo u francuske lovatke eskadrile koje su svoje § VIT
zamenile ga § XTI

Savernilke porudibine

One britanske lovatke grupe koje su dotle konistile 5 1/
sada se vide nisu opredeljivale za francuske avione, ali taj
gubitak porudibina su vide no izravnale porudibine
drugih saveznika.

5 XTI je bio bre i sa svojim motorom hispano-suiza 854
od 230 K5 postizao je 215 kilometara na sat na visini od
2000 metara. Na ¢ak 5000 metara visine novi spad je
postizao 203 kilomeira na sat. Bio je i prilitno lak za
upravljanje, iako su se piloti Zalili da se zbog tankih
profila krila prilikom sletanja ne ponafa najidealnije
Zbog toga su piloti sletali sa »vrutims motorom, to jest
motorom u radw, dok su mjepori bili poznati po tome da
su mogli sa motorom koji povremeno »kafljeca« ili je
cak prestao da radi da bez problema otklifu prilino da-
leko, %o je vile puta spasilo i avien i pilota.

Palenov SPAD

lako je proilo vet 60 godina otkako su poslednje
eskadrile letele svojim slavaim avionima spad § X1/,
postope piloti koj imaju 1 sasvim sveka iskustva sa ovim

Ova neobidna folografiia
spada 5 VI dobro odraZava
ufisak Cvrstine po kojof su
bili poznati svi avioni spead,
a uz fo porveduje Cinfenicu
da je spad bio avion sa jed-
rim pargm mosecih upormica
izmedu krila, a ne sa dva.
Unutrasnji par je bio, kao
Sto se vichi, veoma slab | nije
doprinosio  évestini  krila.
Shusio je tek za to da fice za
wtezanfe tokom Fesiokih
akrobacifa me vibrirafu i
ne kvare aerodinamifnost
aviona. Konstruktor  Luj
Beiro ( Bechereau) fe tako
stvorio avion koji se razii-
kovao od britanskifi levaca.
Niegova prednosi fe bila
IZHZefng sfrmo rr.lll.l‘lu:u-.'un_;':'_




avionima. Medu njima & i Kol Palen (Cole Palen),
osnivat aerodroma Old Rajnbek u SAD.

Palen, kolekcionar i struénjak za popravke starih aviona,
prvo je dobio spad XTI koji se dotle nalazio u staroj
Zbirci na aerodromu Ruzvelt Fild u NJUJDrku Palenov
SPAD je nakon prvog svetskog rata, sa mnogim drugim
avionima, stigao u SAD gde je njegov motor hispano-su-
iza, koji je povremeno pravio ncke smetnje, zamenjen
rijthispano E motorom bez reduktora, izradenim po
licenci, koji je mogao da razvije samo 180 K5, ali se ipak
dobro pokazao u mladom americkom vazduhoplovsiva,
Palen kake: »Sededi u spadu, sa nogama isprufenim
daleko ispred sebe, imao si osetaj da sedif na saonicama.
Tako se moralo sedeti stoga to je nosad motora dopirac
daleko nazad, skoro do samog sedista pilota, pa je on
sedeo skoro napola nad njim.u«

Kol Palen je, dodue, bio iskusan pilot, no do &asa kada
Je dobio spada nije jod nikad ni seo u dvokrilac sa
otvorenont kabinom. Morao je da pofne od nule i da
nauli kako'se rukuje takvim neobi¢nim avionom — po
godinama veé starim, ali izuzetno dobro ofuvanim. Prvo
ga e smestio na jedan privatni aerodrom gde je obavio
najnufnije opravke, a onda se — kako je sam govorio
uponao sa svojom letelicom vozedi je po aerodromu:
nMekoliko puta sam se provozao po acrodromu, onoliko
koliko je bilo potrebno da steknem oseéaj za komande, i
da vidim kako se ponafaju pri razlifitom gasu. A onda
sam uzleteo, popeo se na nekih 20 stopa, leteo du?
acrodroma i sleteo na njegovom kraju. Onda sam
okrenuo avion, opet uzleteo i obavio sledeéi let u
SUprotnom praveu.

Prilikom treéeg poletanja avion se na zemlji zaneo i
pofao ka hangaru. Sre¢om, zaustavio sam se nekih 20
stopa pre zaivorenih vrata hangara. Tada sam doneo
odluku. Ako veé prilikom 'lal:l..ng mkakulan]adc po
aerodromu rizikujem da razbijem avion, onda je, svaka-

ko, bolje da posteno poletim. 1 tako sam Konadno zaista
poleted | penjao se, penjac... £a pet minuta bio sam 4500
stopa visoko i velitanstveno sam jedrio. Razume se, sve
vreme sam 5¢ ukasno plagio, ali spad s¢ penjao izuzetno
brzo i lepo je leteo. Ostao sam u vazduhu i vide od pola
sata, a onda sam se vratio do aerodroma, bez problema
sleteo | — odjedanput postavio se na nos.

Kada sam se jednom navikao na spad, onda sam veé
uivrdio da prilikom sletanja voli da se »samostalnos
ponaa. Misam ga nikada nimalo oftetio, ali uvek je
postojala opasnost da €u sa avienom, koji na toékovima
nije imao kotmice, lupiti o nedto na aerodromu. Ovo
okretanje je bilo utoliko opasnije &to se avion na zemlji
okretao brzinom srazmernom onom koju je imao u
trenutku kad viSe ne bi slufao komande. Jasno, najopa-
sniji je bio onaj zaokret tokom kojeg se avion na kraju
prevrée na leda i tom prilikom pretrpd i velika ofteéenja.
Srefom, kod spada to nije bilo moguée, jer je bio mnogo
tedi u repnom delu. Mauwdio sam i kako da to zaokretanje
na zemlji smirim krilcima, 1 to tako 5to bih izazvao otpor
na krilu koje se¢ brie okretalo, a smanjio bih ga onim
ito je zaostajalo — i time bih opet izravnao avion.«
Kol Palen je kasnije za svoju zbirku nabavio jod ne-
koliko aviona iz prvog svetskog rata i podeo je da pri-
reduje nastupe na kojima su se borili avioni protivaika
sa zapadnog fronta. Spad se u tim prilikama dobro
pokazao, a onda je morao u zaslukenu penziju u muzej uz
Palenov asrodrom.

Lovac ima mnogo posla

Tomas B. Bafam (Thomas B. Buffum), koji je kod
Francuza postao vrstan pilot, a 1 kasnije je ostao u
njihovom vazduhoplovstvuy, ostavio je detaljan, ali nima-
lo preteran opis o delovanju lovea. Tokom proleéa 1918,
leteo je u eskadrili SPA 77 spadom 5 X1 i naudio je da
wnikada ne treba leteti pravo, ako se vrdi patroliranje iza

Dale: Raskofan sukrase ma

spadu § XTI koji fe 1915,

godine leteo w 22 vazduinof
grupi americkog armifskog
vazduhoplovsiva u Francu-
skof. Americki piloti su se
prie aprile 1917, kao Exka-
drifa Lafafer sa spadovima
8§ VI borili na strani save-
shika, a posle rata su il jol
reke vreme Sadriali.




Dale: Fogled u Eabin ipa-
da kofi pokazuje da Kor-
sirukior fije préferdo sa in-
strwmeniin. Ovde je prika-
zan spad 8§ VI ali | njegov
nasiednik § XTI se ru nije
mnogoe razficovens. Medi-
timt, 5 XIII je imao dva
mitralfeza vikers kalibra 7.7
i, a mjegov prethodnik
ame fedan.

borbenih redova. U sedidtu lovatkog aviona ima isuvite
mrivih uglova u kojima moke da se skriva protvmtki
avion. Zato stalno treba & u isprekidano) lindi, kako bi
s¢ dobro videlo na sve strane. Treba vrebati protivnicke
avione, dr¥ati se svoje formacije, leteti prema geograf-
skoj karti, i uz to pomno paziti $a pokazuju svi instru-
mienti na komandnoj tabli, a sve je 1o jako komplikovano,

MNapad na balon

Cetvrtog maja u na%u eskadrilu stiglo je nekoliko novih
spadova sa motorima od 180 KS. Ved nekoliko dana
nmisam imao avion, jer je moj zbog odtefenja nanetih
protivavionskim granatama tokom poslednjeg zadatka
hio sasvim neupotrebljiv. Kasno poslepodne odludio sam
da isprobam jedan od novih aviena. Uprave tada su dva
moja druga odlazila u patroliranje, pa su mi dozvolili da

Spad S XIII

Dafe: Americka 28. vazdwing grupa je bila
jedia od cetiri ameridke jedinice fto su kao
svay znak mosile glavu Indifanca, kao fto se fo
vidi na fotografiii nekog § X1 Za vreme
rata na avienima spad su lereli § piloti-lovei
drugih saveznickih avifacija, pre svega fialije §
Belgife, a 1918, spad § XIII je bio csmovni
avion franmcuskil lovalkih fedinica. .'ﬁ:.lirm' ]
feteli | .\'J‘.]'J\.‘.‘J' pl'.l'u.fr' maa sofrmckeom fromf.

im s¢ pridruEim. Naj cilj je bio neprijateljski osmatracki
bialon na jedmoj izbofini kod Mondijera, gde su se
Francuzi spremali za napad. Baza oblaka je bila srazmer-
no nisko, na oko 3000 stopa, i to nam jé pomoglo da bez
osobitih teikoda stignemo do cilja. Dan je bio tmuran, i
kako je sunce ved bilo na zalasku, vidljivost je bila veoma
slaba. Zemaljska posada je podela da vule balon ka
zemlii &m nas je ugledala. Odmah su nas obasule
eksplozije protivavionskih granata i svetleéi tragovi
mitraljeske vatre koji su u snopovima stizali do nas, a
onda se krivudavo raspriivali na sve strane, kao da se
radilo o vatrometu. Dok su dva aviona ostala na strax
u visini, jedan je pucajuéi dugim rafalima napao osma-
tracki balon. Odjednom, zatuo sam prodoran i dobro
znan zvuk mitraljeza s nekog drugog aviona.

Pogledao sam wvis — iz oblaka je prodiralo mnoftvo
trokrilnih fokera. Instinktivio sam svojim spadam podeo
da se penjem u spirali | pucao sam na prvog prolivnika
koji mi se nafao na nifanuw.

Korenuo sam u Imelmanov zaokret kako bih se oslobodio
posebno upornog momka iza repa, a onda sam primetio
da je jedan od nemafkih aviona buknuo u plamenu
jedna pobeda za nas — ali odnos snaga je jod uvek bio
cetiri prema jedan za Nemce. Sledeeg trenutka sam Guo
tresak, pa pravu grmljavinu, kao da su se nad mojom
glavom sreéili ogromni talasi. Cinilo mi se da dugo, dugo
vremena nisam mogao ni da se pokrenem, a onda sam
shvatioda gonm. Osetio sam strahoviti bes. A onda mi se
pamet razbistrila i neverovatno brzo sam se osvestio.
Meral pritiska u rezervoaru je bio na nuli. Aktivirao sam
pomocni rezervoar na gornjem knlu i kada je motor opet
proradio, nagnuo sam avion u botno klizanje 5to mi je
pomoglo da plamen skrenem sa sediita.

(pasno sletanje

Spad je imao mehanizam kojim se u opasnosti mogloe
probuiiti dno rezervoara. Trebalo je povudi karku na
dnu sedifta. Povukao sam je tako snakno da su i kanka i
Fica ostali w mojo) ruci, ali je mehanizam ipak proradio
preostalo gorivo je odmah grunulo iz rezervoara. Ipak,
mojim mukama jod nije dofao kraj, jer j¢ novi metak
probio | pomodni rezervoar, raznevi mi ga tako reci uz
samu glavu. Po svemu sudedi, 1o je bio kraj, sklupéao sam
s& u sedidtu, a nad glavom mi je buktao plamen. Motor je
ucutan, ali uz nekakvu mefavinu spiralnog i vertikalnog
klizanja opet sam uspeo da plamen skrenem sa kabine.

9




Kako nisam mogao da vidim zemlju, morao sam da se
uzdam samo u visinomer. Kada sam odbrojao 50 metara,
redio sam da brzo pogledam preko ruba sedidta nadole.
Plamen je i dalje bukiao nad mojom glavom, ali vazdu-
ina struja ga je odnosila od mene du® gornjeg krila.
Avion je uskoro bio manje od 100 stopa iznad velike i
gusto porasle fume, ali, srefom, s moje desne strane na-
lazila se dosta lepa livada, istina, puna vedih i manjih
rupa od granata, ali bez jaraka ili bodljikave Fce.
Snaino sam pritisnuo desnu pedalu, klizanje se raustavi-
lo, i usmerio sam se prave ka livadi, a plamen je opet
divljao iznad moje glave. Otkopéao sam pojaseve sedifta,
a komandnu palicu povukao k stomaku. Cim su toékovi
dotakli zemlju skodio sam iz sedifta i dodekao se na noge.
Sledeceg trenutka dohvatio me je rep i okrenuo me
Avion se otkotrljao dalje, pretvorio se u vatrenu bukti-
nju, i na kraju se zaustavio medu rupama od granata. Uz
neverovatnu srecu, uspeo sam da sletim na tri tatke na
terenu koji je bio daleko od idealnog. Kaciga i Selo su mi
bili malo oprljeni vatrom, ali inafe sam profao bez
ozleda.« Vatreno sletanje desetara Tomasa Bafama samo
svedodi o Evrstini spada 5 XTI Inage, Bafamov avion je
polpuno izgoreo, a njega su Memci zarobili,
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Ma zlu glasu kod Nemaca

Kako je spad § XIIT bio brz i &vrst, njime su rado leteli
saveznitki piloti koji su se specijalizovali za slov na
balone«. Potporuénik Frenk Ljuk (Frank Luke) iz
ameritke 27, grupe je spadowm S X117 za 17 dana postigao
2] pobedu. Stoga je sasvim razumljivo 5o je svaki spad u
blizini nemackih osmatrackih balona nailazio na festoku
vatru odbrane — mahom potpuno opravdano. Porudnik
Viljem 5. Kazenz (William 5. Cousins) iz 13. vazduine
grupe je, pak, »nedufan« postac friva spadoveg zlog
elasa kod Nemaca.

Kazenz je 31. oktobra 1918. dobio naredenje da krene u
Kolombej kako bi preuzeo novi spad za svoju grupu. U
uohitajenom posleratnom inlervjuu za sve ratne zaro-
bljenike koji su se vraéali kuéi, Kazenz je izvestio: »Nad
tom teritorijom joi nikada nisam leteo, ali bio sam
siguran da poznajem put. Kada sam stigao nad Tul,
usmerio sam se k Mozeli umesto ka Mezi, Nekoliko mi-
nuta vrieo sam se nad rekom, sve ofekujuéi da éu s nadi
iznad Sen MiSela, a onda su oko mene podele da bljeste
eksplozije. Popeo sam se da se orijentifem i primetio sam
veliki grad. Okrenuo sam se | vratio u praveu iz kojeg
sam stigao, a onda sam uodio snop svetleéih metaka dug

Gare: Spadove vitke krilo
kaje fe omoegucavale Sirmo
penjanje bilo je i uzrok re-
fkoda kod manjih brzing
prilicom wzletanja i slela-
mja. Za razfiku od britan-
svog SE 5A, sa spadom fe
morale da se slece sa wkifu-
cenim motoram, jer se inade
wiedrenjes priflikom sletanja
magle i nesrecno da zavesi,
Na slici jfe spad 5 VII.



Desna: Porudnik srpske voj-
ske Tadija Sondermajer le-
o fe u sastavu eskadrile
wRodes na fromiu w Fran-
cuskaf | postigao fe dve vaz-
duwine pobede.

desnog krila, pa joi jedan ispod mene, a jod nekoliko
iznad. Okrenuo sam se i video dva fokera crvenog nosa,
Jednog nekih 40 metara iza mene sleva, a drugog nekih 60
metara iza mene zdesna. Spadov nos sam okrenuo nadole
i poleo da pritiskam pedale. Fokeri su me pratili i
povremeno pucali, ali meci su odlazili daleko. Odjed-
nom, svud oko sebe sam ugledao Jestoku protivavionsku
vatru. Pogledao sam napred, i tadno ispred sebe, a neto
nife, primetih nematki balon koji su gréevito vukli k
zemlji. Nemei su ofigledno mislili da nameravam da
napadnem balon i priredili su mi jaku baradnu vairu

Pilot je uvek morao da nosi Sibice

Meposredno pre nego $to sam ugledan balon, bio sam
udaljen nekih 400 metara od fokera, ali nisam mogao da
izbegnem protivaviensku vatru, jer u tom sluiaju lovei bi
mi presekli put. A nisam smeo da krenem ni pravo kroz
barainu vatru, jer su mogli da me pogode i zatlo sam
podeo da krivadam. Fokeri su se opet pribliZili, i sami
naifavii na protivavionsku vatre, i pofeli su da pucaju na
mene. Kako su njihovi svetled meci prolazili neprijatno
blizu, uvideo sam da je moja jedina nada da krenem u
obrudavanje do zemlje, a onda »preskacuci= ograde da
krenem ka bazi. U tom trenutku sam bio na nekih 1200
metara visine. Krenuo sam k zemlji, izvokao se iz
poniranja, a onda je motor stao: elisa se jof nekoliko puta
polako ckrenula pa stala. Ispod sebe sam ugledao upola
srudeno seoce u nekoj dolini u praveu nasih borbenih po-
lodaja. Skliznuo sam, dakle u tu dolinu i 5to sam bolje
mogao sleteo, oftetivii pri tom stajni trap zhog rupa od
granata, Cim sam dotakao zemlju podeo je da me gada
mitraljez s neke hridi. Meci su padali svud oko mene, ali
su ofigledno, slabo procenili daljinu. Sedeo sam u avionu
i trafio Sibicu kako bih mogao da ga zapalim.« Kazenz
nije uspeo da unidt spad, ali | Nemci nisu uspeli da ga
pogode. Kasnije su ga zarobili.

Poslovitna spadova &vrstina

Slicnu srecu imao je 1 ameridki poruénik Braun (Brown),
pilot spada, tokom jedne patrole iznad borbenih linija 6.
novembra 1918, kada su ga napali nemagki fokeri.
wleravnao sam svoj'avion kako bih ga usmerio ka nagim
poloajima, a onda me je odostrag napao jedan foker.
Mapravie sam brzi zaokret | odleteo ispod njega u
suprotnom pravew, kada me je napao i drugi foker:
suolio sam se sa formacijom od &etiri neprijateljska
aviona. Uspeo sam da dodem u povolian polofaj za
napad na jednog od njih, ali mordo sam da odustanem,
Jer su ostala tri bila tafno iza mene. Vrieli smo se lako
blizu 2emlji da ih se nikako nisam mogao osloboditi. Moj
avion je ved bio gadno izreletan, a bio sam i pogoden u
prit na ruci, Kada sam pokulao da se sklonim, avion je
popustio | krenuo u poniranje. Oduzeo sam gas. uspeoda
ispravim avion ali je ipak usledilo grubo sletanjes. Cvrsta
konstrukcija spada spasila je pilota od tefih ozleda.
Porufnik Braun je jedine bio jako ofamuéen udarcem i
morac je u zarobljeniftve na kratko vreme, jer se rat
zavriio pet dana kasnije.

U knjigama o istoriji vazduhoplovsiva mogu se nadi
brojni primeri asova pilota koji su avionima spad § X111
postigli najvite pobeda. Medu njima su kapetan Eci
Rikenbeker (Eddie Rickenbacker) iz %4. grupe koji je
vedinu od svojih 26 pobeda postigao na spadi, i italijan-
ski as asova Frandesko Baraka (Francesco Baracca).
Kapetan Rene Fonk (René Fonck), majbolji francuski
pilot, bio je tako iskusan na spadu XTI da je dva puta
uspeo — 9. maja i 26. septembra 1918 — da obori po Sest
nemackih aviona u jednom danu. Fonk je bio i jedan od
retkih vrhunskih pilota koga protivnici nikada nisu
uspeli da obore.

Spadom su leteli i nadi pilot

Od nadih pilota prvi je iskustvo u letenju spadom X1
stekao poruwinik Tadija Sondermajer, srpski pilot sa
solunskog (ronta, koji je posle lefenja u Francuskoj
zamolio da radi usavriavanja leti u jednoj lovatkoj
eskadrili na zapadnom fronte. Imao je srede, jer je 1.
marta 1918, bio dodeljen eskadrili Spa-3 Ginemerove
lovacke grupe »Roda«. U toku trinaest nedelja koliko je
proveo u ovoj slavnoj jedinici, Sondermajer je brzo
ovladao finesama letenja spadom XM, i prvo kao
pratilac a kasnije i kao voda patrole, ufestvovao je u vile
vazduinih borbi i napada na nepmjatelske polodaje i
kolone, Sedamnaestog maja prilikom patroliranja iznad
francuskih polofaja oborio je jedan nemadki izvidag, ali
podto se on u padu izgubic u oblacima, pobeda mu nije
priznata. Zato, kada je 21. maja na 1000 metara visine
dofao u priliku da ponove napadne neprijateljev izvidad,
gadao je iz meposredne blizine, i poSto je napravio
ranversman video je protivnika kako pada. Gonio ga je
do zemlje i francuska komanda mu je priznala pabedu.
Istog dana popodne, prilikom povratka sa drugog leta,
na 500 metara upalio s¢ motor njegovog spada. Sonder-
majer je odmah sleteo ali je dobio teke opekotine na
nogama zbog kojih je éetiri meseca bio u baolnici.

U Francuskoj je spadom XTI leteo 1 kapetan Branko
Vukosavijevié, kasnije prvi komandani Jugoslovenskog
vazduhoplovstva, koji je juna 1918, bio uklju®en u
eskadrilu Spa-150, sa kojom je ulestvovao u vile vardu-
imih borbi

Inade, prvi spad VI pojavili su se na solunskom frontu
potetkom 1918. u medovitim francugko-srpskim eskadri-
lama, a par meseci pre proboja ovog fronta, uvedeni su
u borbu i !-',I'J:-I'ﬂ'.-'l'fff. knji su ratim doleteli do N:n‘ug S
da gde su i posle rata uspedno koriéeni u lovatkoj Zkoli
sve do pred kraj dvadesetih godina.
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SOPVIT KEMEL

niskusan pilot ne bi mogao ni da poZeli boljeg konja za bitku —
kao da su njegova krila izrasla iz tvojih ramena.«

Bawni piloti su bili privr¥eni sopeit kemelu, kao i njegovim
prethodnicima, ali su ujedno prema njemu oseéali i
podtovanje puno opreza, svesni da ovaj avion nije krotki
pap kojim se lake moglo vladati. Kemel, u prevodu
wkamila«, narvan je tako zbog prednjeg dela svog trupa
nalik na grbu, a bio je najuspedniji avion prvog svetskog
rata. Mjime su piloti za dve godine, koliko su ga koristili
na ratiftu, unidtili 1294 neprijateljska aviena, a to je
rekord kome se nijedan drugi avion tog vremena nije ni
primakao. Medutim, nijedan drugi avion nije ni upladio|
ubio tolike svojih neiskusnih pilota koliko ih je kemel,
ako nisu umeli da ga ukrote. Zhog te svoje osobine bio je
opasan po prijatelje skoro koliko | po neprijatelje sa svoja
dva mitraljeza vikers kalibra 7,62 mm. Kemelova nadmoé
u borbama i njegov zli glas u trena®i proizilazili su iz
jedne te iste njegove osobine — izuzetne pokretljivosti.
To je postignuto pre svega time to su sve glavne mase
trupa aviona — motor, mitraljezi, municija, pilot | gorivo
— bile skencentrisane u prva dva metra njegove duine.

Ovdlitan i osetjiv u isti mah

Kemel je imao odli¢ne motore — gnom monosoupeip sa
IDOKS, le ron sa 110 K5, a najéeile rotativai klerke sa
130KS. Zbog #iroskopske snage jakog rotacionog mo-
tora | pomenuie koncentracije masa, kemel je bio odli-
&an u zaokretima, ali ujedno i izuzetno osetljiv.

Fapovi motori le ron i gnom imali su na vrhu komandne
palice jedno dugme sa prekidacem za paljenje i gaSenje

motora, dok je kod motora klerke i bentli to i8lo preko
obiéne rudice za gas, iako je postojao i glavni prekidag na
toj rudict. Pored toga #iroskopski moment motora i elise
u obrianju nije bilo moguée krotiti komandama. Poseb-
no je klerfe bio veoma osetljiv na pravilno odabiranje
mesavine odmah nakon poletanja. Bogata meiavina za
samo uzletanje je desto odmah zatim izazivala zagulenje
motora | mnogi piloti kemela su poginuli jer nisu
dovoljno smanjili koncentraciju meavine,

Za minut u vazduhy

Artur Guld Li (tArthur Gould Lee) se seéa: »Leteo sam u
koZnom mantilu, postavljenim vunom, sa crvenim plete-
nim 2alom kake mi ne bi duvalo za vrat, sa maskom,
brilama i rukavicama, i u visokim Sizmama od oviije
kole #o su mi dopirale do bedara. Vezivali bismo se
sami, iako smo, naravno, imali mehanidara i montera, i
proveravali visinomer, raketni piStolj za signalizaciju s
desne strane sedifta i geografsku kartu s leve. Proverili
bismo i malu aluminijsku ruéicu, s leve strane, za biranje
medavine i meral goriva na tabli sa instrumentima koji je
bio od stakla kao kod starih automobila. Onda bismo s
desne strane gurnuli nadele smedu drvenu ruéku pumpe
za gorive kako bismo za uzletanje dobili dovoljan
pritisak goriva. Na sve to smo se veé do te mere navikli da
bi, od trenutka kad bismo u kantini poskakali od stola,
pa do trenutka kad bi se kemelovi tofkovi odlepili od
zemlje, proflo najvise minut. Uzletanje bi se odvijalo na

Dale: Kemel je postao sla-
van pre svega zhog svoje
pokretliivasti 1 izuzednih
moguénosti. Od jula 1917,
kada su ga daobili prei pilati,
pa do primirfa, samo britan-
ski piloti su sa ovim avie-
ne abarili 1294 protivaié-
ka aviona, o fe najvedi brof
pobeda medu svim lovalkim
avionima iz prog sveiskog
rata. Uzrok re njegove po-
kretljivasti bie je u potpunaf
nestabilnosti oko sve tri ase,
u koncentracii tedine unosy
i w jakowm obrinom manmeniu
rotactarnag motera. U sve-
mu tome prilicne se razliko-
vae od svajil prechodnika,
papa i trokrilnog aviona isie
fabrike, kaji su bili poznari
kao skratkie avieni.

Desne: Kemel je bio odfiéan
avion za iskusne pilote, a
smrlonazan za podetnike.
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slededi nacin: kada bi pritisak goriva bio dovoljan,
izviknuo bih: Spreman!" a mehaméar b uzvratio:
Iskljutite, gospodine!” Poivrdio bih mu da nemam
kontakia i uzviknuo: Sisanje!”. Mehanitar bi tr ili &etin
puta rukom zavrieo elisu i viknuo: » Kontakt, gospodi-
ne’. Odvratio bih mu: Kontakt' i prebacio polugu
prekidada. Tada bi elisa jurnula nadole, motor bi starto-
vao i brzo bih povetao broj obriaja. Motor i nije bhio
naroéito butan i obitno bi krenuo uz malo belog dima
K.ada bih se uverio da me motor slua, oduzeo bih gas i sa
dve metalne poluge ispred sebe smestio prvi metak u cevi
oba vikersa. Nagi aluminijski redenici mitraljeza ligili su
na redenike obifnih pefadijskih mitraljeza. Delovi bi
prilikom ispaljivanja svakog novog metka u Sarieru
otpadali i odredenim kanalom skliznuli iz aviona. Kad
bismo ispalili nekih 600 metaka, redenika vite ne bi bilo.
To #to smo imali dva mitraljeza je, u poredenju sa papom,
pio wveliki napredak. U to vreme smo dobili i nowi
Konstantineskuov (Constantinescu) hidrauliéni meha-
nizam za sinhronizaciju koji je omoguéavao brie puca-
nje. Svega nekoliko puta mi se dogodile da otkaiu oba
mitraljeza, a u tome je i bila prednost kemela u odnosu na
pap sa jednim mitraljezom, gde si zafas mogao ostati
nenaoruian. s

Mikada wlevo

Kemrel je doveo do sasvim novih merila za stabilnost, pre
svegd svojom osohinom da se na izgled veé na dufini
svoga trupa obrne oko svoje uspravne ose. Zbog Fro-
skopskog momenta motora trebalo je prilikom zackreta
ulevo ili udesno dati punu leva nogu. Leted ulevo, avien
je morao da se bori sa Hroskopskim momentom i stoga se
okretao veoma sporo, a prilikom zaokreta udesno te iste
sile su zaokret tako ubrzavale da su mnogi piloti umesto
okreta od 90 stepen 1 ulevo radije kretali u zackret od 270
stepeni udesno, Davanje pune komande za pravac,
ponekad i uw obrnutom praveu od uwobitajenog kod

aviona, bilo je kobno po mnoge pofetnike | odvelo ith u

nekontrolisami kovit, narofito ako u momentu pred

samo previadenje aviona pilot nije umeo da se snade sa

gasom. U prvom svetskom ratu malo se znalo o kovitu i

o tome kako ga spreiti ili se iz njega spasti, pa je zato

kemel dofao na zao glas kao ubica

Kemelove neolekivano padanje u kovit bilo je isto tako  Dofe: Kemel fe bio naoru-
Zloglasno kao i njegova ofigledna nesposobnost dase iz Zan sa dva sinfromizovang
poloZaja na ledima vrati u normalan poloZaj. Prilidno  murralieza vikers kalibra 7.7
kobnih udesa dogodilo se tako fto bi kemel iz lednog leta  m. Momntirani su bili ispred
pofeo da pada i razbio se o zemlju. Medu pilotima su  pilora § delimicne sakriveni
krufile price da kemel u letu na ledima postaje tako  wnekakvol grbi koja je avio-
stabilan da ga viSe nije moguée okrenuti komandama. nu § dafs dme skamila
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Zbog pogibija pilota kemela u Engleskoj je nastala takva
uzbuna da su zabranili sve akrobacije sa kemelima, a u
Donjem domu je éak postavljeno pitanje o berbednosti
toga aviona. Ipak, vecina prica koje su krudile kantinama
RFC-a bila je¢ bez osnova. Major Oliver Stjuart (Oliver
Stewart) se seéa da su uzroc tefkoda prilikom leta na
ledima bili sasvim drugadiji: »MNesrede koje bi 2¢ tom
prilikom dogadale bile su posledica snafnog bacanja
aviona kaji je pilota dizao sa sedifta tako da nije mogao
da uhvati komande. Cak i lagan pritisak na palicu una-
pred je pilota bukvalno izbacivao iz sedidta.«

wKrilati Firoskop:

Kapetan Ronald Sajks (Ronad Svkes) koji je leteo
kemtelom u 9 grupi RNAS, rekao je »da je dugaéka
metalna komandna palica sa trapezastom rufkom bila

dovoljno jaka da si na nju mogao 1 da se okati dok je
avion leteo na ledimas, a u brofuri sa upulstvima
pilotima,~RFC je pilote-podetnike opominjac da »ne
zaborave da se veZu u avionu, jer se zna dogoditi da
prilikom okomitog obrutavanja pilot bude izbafen iz
sediftas. Taj problem je konafno redio Oliver Saton
(Sutton), koji je izumeo poznate | kasnije sveopite
upotrebljavane Satonove pojaseve od fetini dela, a
istraga o kemelovim osobinama u kovitu i letenju na
ledima trajala je i posle prvog svetskog raia, kada je
major Roderick Hil (Roderick Hill), jedan od prvih pra-
vih probnih pilota, radio uw istrafivalkom centru u
Farnborou kod Londona na obimnim eksperimentima

zakailjao, iako je Amstrong bio ubeden da ée uvek mod
da se spase boémim klizanjem. Njegove akrobacije b
zapodéele nike od krovova hangara i setam se da je jednom
prilikom, krilom dotakao travu. Inae je te gréevite
okretaje finio zato da ne bi izgubio visinu: zapodeo bi
ih pri brzini od nekih 80 milja na sat i do kraja bi opte-
retio motor kada bi avion dofao u poloZaj na ledima.
Imao je taman dovolino snage da s¢ izvuée iz valjka u
prevudenom polodaju i 5 velikim napadnim ugloms:.

Kako praviti akrobacije

A ipak je Amstrong poginuo prilikom izvodenja neke
akrobatske predstave sa kemelom, svega dve nedelje pre
kraja rata. Kapetan Sajks je za lupinge i obrianja sa
kemelom savetovao sledeCi postupak: »Luping: nos na-
dole da b brzina narasla na 150 milja, a onda dii, dik

i difi, sve do vrha, i tada zapodinju tefkofe! Kemef
odjednom pada udesno, a kada mu oduzmes gas padad u
nekakvo ledno letenje. Oseéad da klizif iz pojaseva, iako
si se fvrsto vezao, izvolbed siopala iz nofnih pedala i
povufes kolena k bradi. To poma¥e da vile ne klizi iz
paojaseva, ali sve ono Sto sledi je joi smulenije. Konatno,
krilcima ipak uspevas da ispravid avion i opet leiit kako
treba ravao. Nije potrebno posebno naglafavati da je za
izvodenje svega toga potrebno biti na velikoj Visini.«
Za wvaljake Sajks preporutuje »da komandnu palicu
writis priblizno tako kao da sprema8 krem, sve udarajuéi
u pravu pedalu. Posledice, jasno, nisu najprijatnije:
verovatno éef biti baden na unutrainji bok sedifta, a
jednu stranu glave ée zahvatiti jak vetar. Do trenutka kad
*kamila’ opet bude u tvojoj viasti, sigurno éef joi jedno
dva puta da se zavriis oko svoje uaduint nuh Sm'hmr
opis uhmkt

Leva: Kao [ svi avioni iz
onog vremena, | kemel nije
riero prtoEo (HTFEEIERALT |
pilet je morao da se osioni
pre svega ma samoga seie |
svaje  reakelfe.  Najvasnifi




1100 abrigja & minuti —
bila riu fe potretna prifikom
uzlerania, @ onda bi fe sma-
afivae Za Aekift 10 do 200
briafa w minuti za hori-
~cwtdalni ler.

vodoravni kovit. Sasvim je ofigledno da kemelove kormi-
lo za pravac nije bilo najbolje, a to je vaZilo i za druge
avione: ono 3o danas nazivamo brzi ili uglasti valjak,
tada su zvali samo valjak. Nije onda nista tudno 3to je
toliko neiskusnih regruta mrzelo akrobacije sa kemelons.

Kemel je propisivao borbe

U borbama, a posebno na srednjim visinama, kemel je,
pak, bio izvanredan. Norman Makmilan {Macmillan)
pohvalio ga je sledeéim reima: »U 45, grupi obitno
bismo procenjivali da kemel moZe da napravi tri puna
zaokreta dok albaires D ¥ izvede tek dva.« Henri Vulet
(Henry Woolett), as sa 34 pobede, koji je u Francuskaj
leteo u 43. grupi, rekao je: »Keme! je protivniku mogao
da propisuje natin borbe | mogao je da kruzi o3trije no
ijedan protivnitki lovac. Vedinu svojih patroliranja oba-

e

sam pilota koji je preko ruba sedista gledao na drugu
stranu u dim bitke ispod nas. Nije me primetio. Oftro
sam zaokrenuo da mu udem u rep, i tako ga brzo stigao
da je izgledalo da on leti k meni. Kada sam bio na nekih
20 jardi od njega, pucac sam. Svetledi meci su ga po-
godili u leda. Avion se odjednom propeo ispred mene i
morae sam naglo skrenuti udesno da se ne bismo
sudarili. A onda se nagnuo na bok i vrtoglave podeo da
pada k zemlji. Okrenuo sam na drugu stranu i pratio ga
nckih 1000 stopa. Pilot nije ni pokuiao da ga ispravi i
razbio se zapadno od sela Burlon,«

Otigledno, mladi Li je verovao savetima za pilote-
-potetnike u knjiZici Kake saviadaii sopvit kemel, gde je
pisalo it »Maufite da pilotirate avionom sa jednim
jedinim ciliem — usmeriti svoja dva mitraljeza ka
protivnitkom avionu, a da protivaik ne mo#e da puca u

vio sam na visini od 12000 stopa, jer sam taéno znao ita
sve mogn da izvedem na toj visini. Jasno, ponekad bismo
se peli i na 18000 stopa, ali je avion na toj visini bio ma-
nje pokretljiv, pa je svarvarima« omoguéavao prednost.
Zato sam se radije driao svog nadela i éekao da oni dodu




prednosti. Bio je odlitan u dvobojima, jer je brde no
tjedan drugi avion u tom ratu mogao da promeni pravac.
£hog svojih karaktenstika bio je najpokretliviji avion
I Je | iZraden i svestranc uspesan.«

svojoj knjizi Sez padobrana zapisao: »Danas

pet letova, od kojih dva kraca sa kemelon,

Prvi utisci — ima vise mesta u sedidtu, pa moZed duboko
da udahnes a da ti se ne éini da &e s¢ trup raspasti po
favovima. (Ali za3to u njemu nema padobrana®) Drugo:
ra vudna snaga motora klerke od 130 kKonja 1
necdekivan p snage kod punog gasa. Trede: nevero-
vialna posluinost komandi, jod veda no kod papa, koji
vazi 2a nean i osetljiv avion. Kemel je divalj i odtar. Kod
uzletanja moras biti jako oprezan, jer te obrini momenat
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motora okrede ulevo | morad dati pun otklon kormila za
pravac udesno, ali to nije neko posebno umede, kada se
jednom navikned na avion. Sa mitraljezima jod nisam
pucao, ta me radost joi olekuje.x

Yeoma brz valjei
wDobili smo vet dva kemela 1 sada su ved svi uvezbavali
ke letove. Sam sam bio u vazdubu 20 minuta, Sto
je bilo upravo doveljno za jubilarnih 300 sati samo-
stalnih letova. Izveo sam i nekoliko akrobacija. Lupinge
je avion izvodio sko i, jer mu je te¥ina na
repnom delue, Eak do te mere da moras u vodoravnom
letu da stalno palicu potiskujes napred. Ako to ne radis,
avion sam podéne da se dife | na vrhu s& prevrne na leda.

Gore: Majkl Tarmerove vi-
denje napada dva kemefa na
nemacki osmatracki balom.
Takve napade pilosi su mir-
zeli, jer Bbi tom prifikom
wvek dodli pod festok wdar
profivavionske vaire, a obi-
cno bi w blizini defurali |
neprijateliski fovei. £a e
napade hila je dozvolfena
upoireba neke zapaljive mu-
nicije koja je bila posebino
pogodna za paljenje balon-
skog gasa, Ut municiiu su




bili wrrreSani | svetledi meci,

kako bi se olakfalo Rifane-
nje. Na Tarnerovef sfic ne-
macki osmatrad uprave pa-
dohranom iskade iz pogode-
nog balona

Desne gore: Avieni | piloni
Jednog od pukova racrua-
mif kemelima.

Desno dole: Vazduhoplovni
fentongraf fe kamerom oveko-
vedio kemela za vreme leta
izmad engleskog peizaZa,

Morad jako da paZzii na kormilo za privea. »Va-
ljak« radi izuzetno delotvorno. Kod papa si se mo-
rao jako potrudit da 1o izvedes, a kemel mode da se
zavrli tako redi bez ikakvog napora i to u trenutku,
Ledni kovit jod nisam pokuSao da izvedem — joi ¢u
malo pridekati, kako bih zaista stekao osecaj Za
ovaj avion.« A seda se i nekog borbenog leta:
wPrilitno ispod nas. ugledao sam roj crnih tafaka.
Krenuo sam k njima i utvrdio da se penju k nama, a
da ih jure drugi avioni. 3to se videlo po tragovima
svetleéth metaka. Video sam da se radi o afbarrosi-
ma, a oni avioni koji su nam bili blide bili su neki
dvosedi. Tek kada su hili taéno ispod nas, nma
njihovim krilima sam primetio kokarde — bila je 1o
eskadrila od pet francuskih fregea, a Nemaca je
bilo detiri. Primetili su nas i okrenuli nazad ka
zapadu, ali imali smo 2000 stopa visinske prednosii
i tako sam sa svojom patrolom pod uglom od 70

stepeni krenuo u pikiranje za njima. Tada sam se
prvi put obrufavao sa Kemelom slufajuci fjukanje
#ica koje su sa 140 milja na sat sekle vazduh. To
okomito spustanje ka zemlji podsetilo me na kopee
Sto Jure svo) plen. Al afbarrosi su se prebrzo
spustali i nismo ih vide mogli stiéi. Pucali smo na
njih iz velike daljine, ali jasno, nidta se nije dogodi-
lo, i odiednom sam shvatio da smo na visini od
svega 1000 stopa i daleko iza borbenih poloZaja.
Okrenuo sam se ka zapadu, poleo da se penjem
dok nisam video gde se nalazim, i krenuo ka bazi.
Letenje sa kemrelorm tokom dugih patroliranja bilo
je veoma zamomo. Kako je to vrlo osetljiv avion,
painja nije smela da popusti ni za trenutak, stalno
sam morao da pritiskam komandnu palicu i nakon
dva sata letenja sa Kemelom ruka je znala podteno
da se umori. A ipak je to predivan avion, i sve te
neprijatnosti su beznadajne.«
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PRETHODNICI TESKIH
BOMBARDERA

R-avioni carske Nemacke, najavili su te$ke bombardere drugog svetskog rata

Slupani R i (gore) bio je
VGO I sa dva dodatna mo-
torg. Uspesan fe bio | festo-
motorni R IV (gore, desno).
Avioni B bili su reske naro-
vareni bombama, B VI ro-
vare hombama [ sreding de-
smo § dole desma). Ukupro jie
I8 aviona B VI sasvim do-
le) izgradeno u vremenskom
periodu [9]4—18.

Koncept ogromnih aviona, velikog radijusa dejstva,
sposobnih da napadaju neprijateljsku industriju kao 1
civilno stanovniftve, prvi put s¢ prakiifno ostvario
1913, godine. Tada je carska Rusija izgradila prvog iffu
muromca, bombarder konstrukiora Igora Sikorskog,
nastalog na osnovu prethodnih velikih feivoromotoraca
le gran | ruski vigjaz, HNja muremer je prvi pul poleteo
januara 1914, i dostojno je nosio svoje ime — ruskog
junaka — jer je imao raspon krila od 31,09 m, a dufinu
trupa od 20,19 m, Deset slededih primeraka ovib aviona
je naruéeno sredinom 1914. Prvi medu njima koriSéen u

borbama nazvan je kifevski, a 15, februara 1915, izvriio
je svoj prvi bombarderski zadatak bacivii na neprijatelje
600 kg bombi. Pred kraj te godine, bila je spremna jedna
kompletna eskadrila koja je dobila naziv Eskadra vazdu-
Enih korablja (EVE), formirana kao specijalna mobilna
takticka jedinica. Tokom 1916. oformijeno je vie takvih
EVE. Izgradeno je 73 ovakvih aviona i priblifno polovi-
na je sve do revolucije 1917, uéestvovala u bombarder-
skim operacijama protiv Nemacke 1 Austro-Ugarske.

Famisao grofa Cepelina

Ul stvari, svi ovi ruski gigantski avioni koriféeni su jedino
za takticke operacije, dok su Britanci i Nemci razmisljali
o tome kako bi takve avione mogli da upotrebe za
strategijsko bombardovanje. U Britaniji je ved krajem
1914, izraden telki bombarder hendli-pejels 0/100, dok se
u MNemadko] niz konstruktora bavio nacriima takvih
letelica. Medu prvima bila su preduzeéa Simens-Sukert
Verke (35W) i Cepelin-Yerke Staken GmbH. Cepelino-
ve fabrike su tokom prvog svetskog rata proizvele vile
giganskih letelica od bilo kog drugog preduzeta a
rizenflugenjge staken (dFinovski avion) bili su najved
avioni koji su bombardovali Englesku za vreme tog rata.
Glavni predstavnik te fabrike, podfetkom 1914, godine,
bio je grof Cepelin (Zeppelin) to je bilo priliéno tudno
kada se zna da je on bio zagovornik i konstruktor
nemalkih cepelina-vazduinih brodova, a smatrao se i
njihovim izumiteljem. U stvari, Cepelin je tada wvec
sumnjao u buduénost svojih vazduinih lada i okrenuo se
istraZivanju potencijalnih zamena u vidu velikih aviona.
To svoje ubedenje preneo je | na nemagke vojne autoriie-
te i osigurao finansijsku podriku za svoje projekie.

L tom cilju je osnovano novo vazduhoplovno preduzede,




nazvane Versuhbau GmbH Gota-Ost (VGO), koje je

delimiéno finansirac i grof Cepelin. Sredinom 1914,
zapodel je rad na velikom bombarderu drvene konstruk-
cije, VGO [. Zapolet septembra 1914, bio je zavrien
pofetkom aprila 1915, Jedanaestog aprila, sa Helmutom
Hirtom (Hellmuth Hirth) za komandama, FCO | je
izvrdio svaj prvi let. Prvo je bio opremljen sa tri motora
majbah od po 240KS — dva sa potiskujuéim elisama a
jedan sa vuénom — i bio je ogroman. Imao je raspon kri-
la od 42,22m, a dufinu trupa od 24m.
U toku sledecih devet meseci, KGO [ je bio podvrgnum
uspeinim probnim letovima, tokom kojih su se kon-
stanino javijale teikode zbog nepouzdanih motora maj-
bah. Zbog njih s¢ ova) avion na kraju i srufio 15, de-
cembra 1915, dok je izvriavao rutinski let.
VGO | je prepravijen i poboli%an iu leto 1916, je ved biou
operativing] upotrebi kod momarickih vazduhoplovnih
jedinica. Za to vreme radeno je na izgradnji aviona VGO
If koji je dovrien avgusta 1915 Nemadka armija ga je
preuzela, ali ga nije mnogo koristila na ruskom fromtu.
Mjegov naslednik bio je FGO JIT (serijski broj R, 10/15),
na njemu su nastavljena poboljfanja osnovne zamiski, ali
je takode malo koniéen, izvriivii svega sedam bombar-
derskih zadataka na ruskom frontu. Prvog avgusta 1916,
radovi na aviomima FGO su prebaleni iz preduzeca
".h::u.-[):ﬂ u preduzede Staken, | ubudude modeli ovakvih
aviona imali su oznaku sfaken. Tako je &etvrti avion
nazvan staken R IV, 12(15. (R za »riesens — dinovski)
otada su i druel veliki avioni nosili oznaku R

Lspeani stakeni

R [V je predsiavljao znatan napredak u odnosu na
prvobitni originalni FGO [, Sa krilima raspona 42,22m i
duZinom trupa od 33.19m. debijao je pogon od ukupno
sest motora. Dva motora mercedes bila su montirana u
nosu, a fetin motora po 220KS benc, u gondolama
wmedu knla (dva sa potiskajuéim, a dva sa vuénim
¢lisama). Jedini R IV uiao je u operativou upotrebu maja
1917. i dobro se pokazao kako na ruskom frontu tako i u
vazduinim napadima na julnu Englesku, i naposletku
du? zapadnog fronta. ©d mnogih poboljfanih verzija
proizvedenih kod firme Staken, najuspeiniji su bili pro-
jekti R K1 R XTV. R Fl je bio najvedi avion koji je udao u




serijsku proizvodnju tokom prvog svetskog rata. Lzrade-
no ih j& ukupno 18 i samo Setiri nisu ulestvovali u ratnim
operacijama 1917, i 1918, u vazduhoplovnim odeljku
500. 1 501. dfinovskih aviona na zapadnom frontu i u
napadima na Englesku. Izgradena su samo tri primerka
petomotornih £ X7F 1 sva tri su bila koridéena. Jedan od
njih, R-43, bio je jedini avion tipa R koji je bio oboren
akcijom protivnitkog aviona kojim je pilotirao kapetan
AB. Jagl (Yuille) iz 151. grupe RAF-a, unoéi izmedu 10, §
I1. avgusia 1918, godine.

Zanimljiva verzija B VI bio je hidroavion na plovke,
poznat kao staken L, koji je nemadka mornarica porudila
podetkom 1917, Avion se, medutim, razbio 3. juna 1918,
prilikom probnih letova kod Varmeminda, kada je izgi-
nula i celokupna probna pesada. Mornarica je ipak
poruila Sest takvih hidroaviona, ne oni su prekasno
dovrieni da bi mogli da se upotrebe u ratu. Bili su to,
inade, najvedi hidroavioni na plovke — barem u odnosu
na raspon krla — koji su ikada izgradeni. Poslednji
predstavnik aviona R staken bio je posleratni staken E.
4/20, potpuno metalne konstrukcije, putnitki detvoro-
moiorac, visokokrilac. Ovaj E. 4/20 bio je za &ava
deceniju ispred svog vremena i najavio je opiti oblik svih
buducih velikih civilnih i vojnih aviona tokom iducéih
dvadeset godina. Zavrien je septembra 1920. Dobijao je
pogoen od Setin motora majbah od po 245KS i imao je
raspon krila od 30,99 m. Tokom probnih letova zadivio je
svojom brzinom od 225km na &as. Mo, i staken E. 4/ 20 je
postac Eriva medusaveznifke kontrolne komisije, koja je
brinula o tome da MNemci ne mogu da grade avione
pogodne za vojno koristenje. Kada su zabramili dalja
Isptivanja, avion je olifao u staro gvokde.

Majvedi gigant

Uporedo sa nastojanjima konstruktorske ekipe Cepelin-
Staken, 1914. firma Simens-Sukert Verke (SSW) je
zapodela sa konstruisanjem velikih aviena. Izradili su
konstrukeiju dvokrilnog forsman R koja je uprkos mno-
gim modifikacijama podbacila. Medutim, struénjaci su
tako stekli mnoga iskustva koja su koristili prilikom
izrade manje serije d¥inovskih aviona, od kojih su neki
bili u ogranifenaj upotrebi na istoénom frontw.
Moida je najznadajniji medu ogromnim S5W bio R FIIT
kaoji je prilikem svog nastanka bio najvedi avion na svetu
— imao je raspon krila od 48, 16m. Odmah su porufena
dva aviona: R VIIL 23(16 i R VIII. 24/16. Prvobitna
koncepcija R. 23 je ukljuivala i potpuno pokrivenu
obrinu turelu za mitraljez u nosu i uvladedi mitraljez za
odbranu zadnje polusfere, premda ni jedno ni drugo nije
instalirano na izradenom avionu. & 23 je imao fest mo-
tora baze i selve BuS IV a, montiranih u dva reda po
tri, & redove su povezivale stepenice za mehanidara u
diinovskom trupu. Motori su pokretali dve dvokrake i
dve fetvorokrake elise izmedu krila. Masivni trup je
sadrizo sedifte za bombardera u nosnom delu, dva
otkrivena sedifta za dva pilota | polpuno zatvorenu
kabinu za komandira aviona i navigatora. Irgradnja
aviona je relativno sporo napredovala, 1 u novembru
1918. R. 27 joi nije bio zavrien. Zvanino se tek 26. juna
1919, odustalo od tog projekta. SSW R VI je bio naj-
vedi avion prvog svetskog rata, i vedi avion drvene kon-
strukeije nije ni bilo moguée izraditi (bio je veé fak i od
letede vrdave B-29, iz drugog svelskog rata).

Godine 1916. nekoliko drugih poznatih proizvodada
aviona u Mematkoj prihvatilo se proizvodnje aviona

Desmo; Sa vilfudkastim rep-
nim poveiingma, avion si-
mens-Sukert R I, sa fri mo-
tora uw nosnor delu aviomns,

Desno: R 815, prvi od dva
aviona linke-hofman R I
Oba modela su razodarala,

Dofe: Najvedi serijski avion
u prvow svetskom rafu, bio
je cepelin-staken R Vi,



R ity

kategorije R. Sredinom [1916. nemafka firma zvana
Algemajne Elektricitet GezelZaft, odnosno AEG, keja je
takode imala iskustva sa prototipovima i proizvodnjom
svoje serije dvomotornih bombardera G, dobila je poru-
dibinu za protzvodnju osam bombardera R-kategorije.
Do kapitulacije izgraden je svega jedan, R.21/16, me-
dutim, on s¢ raspao tokom probnog leta, 3. septembra
1918, kada je poginulo svih sedam élanova posade.

Fapakeni linke-hofmani

Nemadka fabrika aviona Dojée Flugeojgverke (DFW)
takode ja dobila zvaniénu podriku za proizvodnju Sest
aviona i krajem 19135, zapofeta je izgradnja njenog prvog
R . Owvaj avion je izvrdio svoj prvi let 5. septembra 1916,
medutim, razne modifikacije su ispitivanja produila do
aprila 1917, U toku sledeta Getiri meseca DEW R [ je
izvriio nekoliko bombardovanja, a septembra 1917. je
cksplodirao wvracajuci se sa borbenog zadatka. Dva
sledeéa tipa R [ i R [If nikada nisu koridéeni u borbi,
[rva zaista uspedna aviona iz kategorije R izgradeni su u
Breslau u fabrici Linke-Hofman. Prvi, R T 8/15 bio je
zavrien poletkom 1917, sa motorima montiranim u
unutrainjosti trupa i elisama koje su se obriale izmedu

Cepelin staken R VI
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krila, a trup je bio prekriven providnim celofanom preko
svoje zadnje polovine kako bi posada imala bolju
preglednost a sam avion bio manje uoéljiv. Mo, prilikom
jednog od probnih letova, 10. maja 1917, na maloj visini,
slomila su mu se krila. Pred kraj te godine izraden je
poboljfani B F40/ 146, ali se | on razbio za vreme testiranja
pa je ta konstrukeija napuftena.

Drugi Linke-Hofmanov proizvod R [T, bio je potpuno
drugatije zamisljen i bio je samo jako uvedan uobitajeni
jednomotorni dvokrilac, kakvi su tada bili u upotrebi u
svim ratnim vazduhoplovstvima., Gomnje krilo mu je
imalo raspon od 42,07m, a dufina trupa je iznosila
20,15m. Imao ja Cetiri motora mercedes D [V a od po
260KS u nosnom delu, i svi oni su davali pogon samo
jednoj ogromno] elisi promera 6,37m. Mjegovi tofkovi
stajnog trapa bili su preénika 1,5m, éeliéne konstrukcije,
montirani na jedan konvencionalan mada ogroman
uredaj sa »Vu upornicama. Premda je trebalo da bude
isporufen iz fabrike sredinom 1918, K [T je izvriio svoj
prvi let tek pofetkom 1919, Tada se pokazalo da ée bit
prili¢no lak za upravljanje pa &ak i samo jednom rukom u
uslovima srednje uzburkanog vazduha. Medutim, i on se
razbio na nekom kasnijem probnom letu, ali pojedinosti
0 lome nisu poznate,

Darnijesyi d¥inovski hidroavion

Kada se grof Cepelin odrekao vazduinih brodova i podeo
da radi na d¥inovskim avionima, u njegovoj konstruktor-
skoj ekipi nalazio se i izvanredars i mastovit infenjer,
Klaudijus Dornije (Claudius Dornier). Godine 1913,
Dornije je na zahtev starog grofa pofeo sa radom na
konstruisanju vazduinog broda sa &elifnom unutrad-
njom konstrukcijom, kapaciteta 80,000 kubnih metara,
koji bi bio sposoban da preleti Atlantski okean, mo
izhijanje rata godinu dana kasnije prekinulo je rad na
projekiu. U podetku izvodenja programa VGO-Staken
za izrradu diinovskih aviona, 1914, Cepelin je poslao
Dwornijea 1 njegove konstruktorsku ekipu u Simos, na
Bodenskom jezeru sa ovladéenjem da nastavi skoro
potpuno samostalan rad na projektovanju i gradmj
novih metalnih hidroaviona. Ma&tovito i snalaZljivo, uz
veliko tehmitko znanje, $to je sve bilo karakieristitno za
sva Domijeova ostvarenja, ova mala ekipa konstruktora
je 1914. zapodela rad na projekiu prvog potpune metal-
nog hidroaviona, koji su nazvali dormije Rx [,
Kompletan Rs [se konadno pojavio u oktobru 1915, kao
tromotorni dvokrilac, sa rasponom krila od 43,2m. Ovaj
hidroavion, medutim, nikada nije poleteo, jer ga je 21.
decembra 1915. jedna izmenadna oluja unistila na sidri-
Stu. Bez obzira na taj udes, Dornije i njegovi saradnici
radom na Rs [ uspeli su da provere svoje zamisli tako da
su odmah preduzeli da rade na Rs /. RS [ se od

prethodnika razlikovao po otvorenom kutijastom kostu-  Dele: Hidroavion staken L
ru koji je nosio repne povriine. Posada je bila smeftena  bio je verzife cepelin-sia-
napred, u skradenom delu trupa. Ispitvanja ovog mo-  kena R VI, ali nikad nije
dela pofela su juna 1916, no jula je R /T ved bio tako  udestvovao u borbama.
ofteten da je morao hiti kompletno prepravijen, a to-

kom sledece godine je bio isproban pa i poboljdan. Me-

dutim, septembra 1917, je definitivno unisten u udesu,

Sledeca dva Dornijeova projekta Rs Il i Rs IV bili su

sasvim drugaéiji. Duga&ki trup je bio montiran ispod

jednog masivmog krila, sa molorima montiranim u

tandemu u gondolama u sredini izmedu krila i trupa

oblikovanog kao trup éamea ili lade. Trup je u potpuno-

sti bio izgraden od duraluminijuma, Siroke osnove, 3o

mu je obezbedivalo dobru plovnost. Bs HT je prvi put

poleteo novembra 1917, a onda je upuéen u mornariékn

bazu Mordernej, gde je sredinom 1918, leteo na duge

patrolne letove iznad mora. Ovaj hidroavion je prefiveo

prvi svetski rat, ali je savermiéka kontrolna komisija

naredila da se unidti jula 1921. Bio je to jedini Dornijeov

d¥inovski avion koriféen u ratw, jer je Rs IV bio prekasno

izgraden da bi ulestvovao u opeéracijama. Ova dva

aviona i jod nekoliko projekata hidroaviona u 1918, bili

su zadetnici uspednih Dornijeovih aviona dvadesetih i

tridesetih godina, pre svega aviona val.

Lavestanje aviona R

Tokom prvog svetskog rata, nemadki avioni kategorije R
imali su malo rivala | po dimenzijama i po samom
konceptu u vazduhoplovstvima svojih protivnika. Teh-
nolofki naporn njihevih keonstruktora, ulofeni u avione
R, &injenica je nisu urodili naroditim rezultatima, ali su
ipak udarili temelje budude generacije velikih, metalnih
bombardera velikog doleta. StatistiCki pokazatelji uka-
zuju na neefikasnost aviona R. Pornato je da su SGirom
svih ratifta obavili svega 52 borbena zadatka, da ih je 17
umiiteno u aktivioj primeni, premda svega tri neposred-
nom akecijom neprijatelja. Ovi avioni su jedanaest puta
bombardovali juinu Englesku, prvi put u noéi izmedu 28,
i 29, septembra 1917, Od tada pa do nodi izmedu 19, 1 20,
maja 1918, avioni & su hilo pojedinaéno, bilo u parovi-
fia, u sadejsiva sa manjim gofama nastojali da zastrade
britansko civilno stanovnidtvo svojim dnevinim 1 noénim
vapduinim napadima. Najvede bombe koje su pale na
Britaniju u toku prvog svetskog rata, imale su po
1.000kg, a odbacio ih je R-39 za vreme vazduinog
napada izmedu 16. i 17. februara i 19, i 20, maja 1918.
lako su operativni rezultati diinovskih aviona bili mali,
proizvodadi i projektanti su stekli znatajno iskustvo
radedi na njima. Nakon prvog svetskog rafa Nemei nisu
mogli niti smeli da to znanje upotrebe, ali sledeéih
decenija to su ufinile druge zemlje za razvoj aviona ne
samo u vojne ved i u civilne svrhe.
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bombardovali su London 1917.

BRANDENBURGOVI NAPADACI

Bombarderi gota, pod komandom Ernesta Brandenburga,

Ime gera je cbuhvatalo sve nematke daljinske dvomotor-
ne bombardere prvog svetskog rata. Owvu slava gore su,
nesumnjivo, stekle zahvaljujuéi precenjenim sstrategi-
skim« bombarderskim napadima na Englesku, posebno
na Lendon, tokom 1917—18. Ovi napadi su imali
dalckoseine posledice, i izmedu ostalog, doprineli su
ubrzanju procesa integrisanja dotle razdvojenih rodova
britanskog vazduhoplovstva — RFC i RNAS (Royal
Maval Air Service), to jest kopnenog i mornaritkog
vazduhoplovstva, u RAF (Royal Air Force), koje je bilo
samostalno. Meposredni u&inak tih napada bio je, medu-
tim, mnogo manji uprkos svim naporima posada gora.
Od maja 1917. do maja 1918, gote su ulesivovale u 22
bombarderska napada protiv engleskih ciljeva, tokom
koijih je oko stotinu civila bilo ubijeno ili ranjeno, dok je
materijalna teta ocenjena na oko milion funti, Memed su
izgubili 60 aviona goia, bl da su unifteni il oftecen:
toliko da se njihova opravka nije isplatila. No, dve
tre¢ine ovih gubitaka nastale su zbog rarnih udesa, a
svega tredinu je unidtio protivnik. Medutim, da bi se
za&titili, Britanci su morali da ojataju sopstvenu vazdu-
Inu odbranu i da u nju ulaiu mnogo sredstava, energije,
ljudi i materijala. Najvadniji rezultati, medutim, ogladali
su se u psiholofkom pritisku na britanskeo stanovnidtvo |
demonstriranju  perspekiiva strategijskih bombardera
kao uFasnog orudja buduénosti.

Hidroavioni i bombarderi

Preduzede Gola Fabrika vagona AG, krenulo je u
proizvodnju avionskih konsirukcija upravo pred prvi
svetski rat. Izradili su priliéno jednokrilaca i dvokrilaca
koji za ono vreme i nise bili narodito originalni. Avgusta
1914, vetina ovih aviona, koje bismo teiko mogli nazvati
vojnim, ipak je ukljudena u nematko ratno vazduhoplov-
stvo, Godine 1915, ovo preduzeée je proizvelo prve
hidroavione dvokrilce, za patroliranje du? priobalnog
pojasa i uz njih se 1917. konatno razvio gota WD-I4,
dvomotomni torpedni avion. WD-14 je bio prethodnik
velikog hidro aviona gota WD-27, kaji je 1918, izgraden
u tri primerka, za daljnja bombardovanja i patroliranja
Imao je fetiri motora mercedes 160 KS, montirana u dve
gondele, sa vulnim i potiskujuéim elisama. Imao je
raspon krila od blizu 31,1 m, a dufinu trupa od 17,6m.
Preduzece Gota je krenulo u izgradnju velikih aviona ved
marta 1915. kada je dobijena licenca za dvomotorni
dvokrilni wrsinus R=1092/14. lzgraden u znatno modifi-
kovanoj verziji kao goetaG I, prvi primerak itog velikog
bombardera je izveiio svaj prvi let 27. jula 1915, a onda
je izradeno jof dvanaest aviona istog tipa koji su kori-
seni kao bombarderi na istodnom frontu.

Krajem 1915, medutim, fabritki konstruktor Hans
Burkhard, dobio je zadatak da izradi planove za novi,
potpuno originalni dvomotorni bombarder, koji je treba-
lo da ponese 300 kg bombi na velike udaljenosti. Rezul-
tat toga je bio gota @ {1, prvi iz dugog i uspednog niza
velikih bombardera. Avion je dobijac pogon od dva
motora mercedes 1V, od po 220 K5, a imao je raspon
krila od 23,7m.

Prvi primerak manje serije pojavio se aprila 1916, a svi G
I koridéeni su u borbenim jedinicama duf zapadnog

fronta. Cudljivi motori G I doveli su do izgradnje sledede
serije od 25 aviona poznatih kao gota G I koji su od-
mah ukljudeni u bombarderske jedinice. & i sc od G 1T
razlikovao jedino po snaZnijim i pouzdanijim motorima
mercedes D 1V a, sa po 260K.5. Na tim avionima prvi put
su ugradeni zadetnici Cuvenih gora »tunel mitraljezas,
mitraljeza montiranih u zadnjem delu trupa na taj natin
da tuku kroz trup i na dole — kroz specijalni tunel — 1
sprecavaju napade protivoika isped trupa, & /i G TH su
se¢ dobro pokazali na zapadnom i balkanskom frontu,
Jedan G111 iz jedinice Kaghol-3 primorao je na sletanje,
§. februara 1917, francuski pilot Zork Ginemer (Geor-
ges Gynemer) i to iza francuskih poloZaja, take da su
ga struénjaci mogli detalino ispitati i analizirati.

Operacija »Turski krsi«

U meduvremenu, nemadka vrhovna komanda je shvatila
da su napadi iz vazduha, pomodu cepeling, na Englesku
isuvise skupi, pa su se vratili stargj zamishi o vazduinim
napadima sa avionima velikog doleta, 3to je ok 1914
predlagao major Vilhelm Sigert (Wilhelm Siegert). Za
ofivotvorenje Sigeriovog plana napase se zalagao novi
nacelnik vazduinih snaga general Emst fon Hepner (von
Happner), koji je predlagao stvaranje nove jedinice za
vazduine napade na London i njegova predgrada, opre-
mljene sa 30 aviona gora. Owvaj projekat je ubrzo
pribvaten i dobio je kodirani naziv »Turski krste.
Odabrani su avioni gota & /I, najnovija Burkhardova

Dale: Gorta G IV sa druga-
& WL P .'rp i ?J‘q_q’.l' o mosaca
bombi. Orvle su bile smesie-
ne ispod nosmog dela avioma,
éime se Kompenzirale opre-
Fedenje na repu aviong,
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konstrukeija. Iako je isporuka prvih aviona bila predvi-
dena za 1. februar 1917, 3. borbeni gefvader (kasnije
preimenovan u 3. bombarderski gefvader), dobio ih je
ek marta meseca. Za sledecih pet nedelja, jedinica je
popunjavana na aerodromu Gisiel, pod komandom
kapetana Ernsta Brandenburga. Aprila jedinica je preba-
Zirana u dve nove vazduhoplovne baze: 13, 14, eskadrila

Dale f'-:.l.l-:{:\!rn_l'.:.'n K swgs
doci o velikom raspony kri-
la bhombardera gota GV,

Na dmu; Gora G TV i=raden
w fabrici LV, morao je pri-
mdiee da se spusil kod Pa-
derborng. Mroge sote su
izguhliene ne zhoe akcijg
profiviika, ved chog tehnid-
kit gresoka. GIV i GV su
{zradeni u fabrici Gota | kod
MRERLT parinera
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Gota G IV iz 3. borbenog geévadera

*

s

Go.Gmb03%
=

bl

Dimenzije

Raspon krila 23,7 m
DuZinma trupa 11.86 m
Viging 4.3 m

Motori
Drva motora mercedes DIV A
od po 260 KS

Parformanse
Maksimaina brzina 140 km na &as
na visini od 3.660 m

Plafon 6.500 km

Dalet 490 km

Tozine
TeXina praznog aviona 2.400 kg,
Takina opteredanog 3.635 kg

Naorutanje
Dwa mitraljeza parabalum
za ulno rukovanje,

Maksimalni tovar bombi od 550 kg k
T ILJ/ :

T —




e s
: . X - -ﬂ;“.vﬂu_ﬂ

su presle u Sen Denis-Vestrem, a 15, 1 16. na acrodrom
Gotrode. Kasnije, dodeljen im je tredi aerodrom Marija-
kirhe gde su bazirale 17. i 18. eskadrila. Svaka eskadrila
je imala po fest bombardera gota.

Gora G IV e u stvan bio ojacana verzija G 1T, sa trupom
potpuno oblofenim Sper ploéom. Uz tri &ana posade,
dopunskim rezervoarom sa gorivem i tovarom bombi, &
IV j¢ mogao da se digne do 4.270m. Mislile s¢ i na
prnudna sletanja na Severnom moru i ugradem su
poscbni podupiradi za odrZavanje ravnotede na vodenoj
povrdini, koji su spreéavali da se avion raspadne prilikom
takvog sletanja, a fabrika je uz (o garantovala da avion
mode da izdrk na vodi najmanje osam Easova. Da posada
né bi patila od nedostatka kiseonika za vreme letenja
na najveco]j visini, u avionu su se nalazile boce sa kom-
primiranim kiseonikom, ali bez nekih naroditih uredaja,
samo sa slavinom za neposredno udisanje, iako su ih
Elanovi posada retko koristili. MNa avionu nije bilo radio-
-stanice, iako su o ved razmatrali kao mogucnost.

Pod komandom fon Brandenburga, 23 gore iz Kaghola
3, uputilo ¢ na Englesku, na svoj prvi borbeni zadatak,
25. maja 1917. Jedan gota pe prinudno sleteo kod Tilta,
dok su ostali stighi citavi 1 sleteli u Nojvumster, da bi
dopunili rezervoare sa gorivom i potom ponovo poleteli
za London, Jof jedan gora se morao vratiti zbog blokira-
nog dovoda za gorivo, medutim, ostali avioni su neome-
tano stigh do juine Engleske i preleteli preko reke Krou
oko 17 &asova, na visini od 3,000 metara, letedi u dve
glavne grupe. Medutim, kada su stigli na oko 32km od
Londona, debeli slojevi oblaka su ih prinudili da skrenu
neito juknije i posle toga su konaéno izbacili svih 159
bombi, ukupne tefine od 5.200kg, iznad Kentai u blizini
Folkstona. lako su poletela 74 britanska aviona, njihovi
pokulaji da izvrie presretanje bombardera bili su uzalud-
fii. Jedan od pilota, porunik B.F.5. Lesli {Leslie) je leteo
né protolipu aviona sepvif pap i uspeo je da stigne jednu
goni. Svojim napadom j¢ poslao protivoika u strmo
obrusavanje, sa tragom od dima iza sebe. Lesli je kasnije
odlikovan iako s¢ gofa vratio u svoju bazu. Medu
bombarderima je ipak bilo gubitaka. Jedan bombarder
Jje na poveatku napao sepvir pap iz 4. mornaritke grupe i
eksplodirao je u vazduhu na oko 24km od Vestendea.
Drugi s¢ razbio kod Birmena. Celokupna posada je
poginula, a uzrok nesreée nikada nije utvrden.

Bombarderi iznad Londona

Prilikom sledeée operacije protiv Engleske, 5. juna 1917,
kapetan fon Brandenburg je poveo 22 velikih bombar-
dera gota preko uidéa Temze. Avion sa serijskim brojem
ol pogodila je protivavionska artiljenja posle prele-
tanja kanala pa je pao u more. Dva &lana posade su
spasena ali je pilot zbog dobijenih rana uskoro umro.
Poletelo je 66 britanskih lovaca ali, samo su petorica
uspeli da se priblide gorama, Na povratku za Belgiju, ovaj
let s umalo nije¢ pokazao katastrofalnim, kada je
formaciju gofa kod Ostendea napale 10 britanskih
mornaritkih lovaca, koji su poleteli iz Denkerka. Na
njihovu srecu, Brandenburg se veé prethodno bio dogo-
vorio da ih nemadki lovei dofekaju iznad Belgije, pa su ih
oni pratili i upustili s¢ u borbe protiv britanskih aviona.
Dwa bombardera su se razhila na sletanju, treéi su izbugili
pogoci ali je ipak uspeo da sleti.

London, glavna meta, prvi put je dosegnut u sredu, 13,
Juna 1917, Poletevii u 22.00 &asa, 20 bombardera se
zaputilo ka svom cilju. Dva su odmah bila prinudena da
se vrale zbog problema sa motorima, a kada su stigli do
engleske obale, joi &etin su odstupila zbog tehnitkih
problema. Preostalin 14 su stigli do centra Lonadona i
mirmno poéeli da bacaju bombe. Mot je bila vedra i posade
su odlitno videle svoje ciljeve. Glavni cilj je bila glavna



Leva, odosgo na dole: Bom-
harder § torpedni avion WD
4, jedini gota hidroavion
proizveden o Serifi a Koris-
cen je za izvidafne patrolne
lerove nad morem.

G I, prvi Burkhartov dva-
moterni profekt kofi je po-
slusio kao osnova za GIV.
GL Vi, olakiani G VI,
fotagrafski izvidad velikog
daleta § poslednji mode! fa-
brike Gola.

G IV 101, & vazduhaplovne

jedinice austrifske avijaci-

je, kafi fe shfio na italijan-
skom ratistu 19138,

Dole: Na gota GV rtovare
hombe od 14 i 50 kg, Plai-
mo kafim su oblagani avioni
serije (¢ bilo fe obojeno raz-
licitim kamiflaZmim  boja-
mia i romthovima,

¥eleznitka stanica u Liverpulskoj ulici, i u roku od dva
minuta 72 bombe su pale na prostor pre¢nika od 1,6km,
a tri su direkino pogodile stanicu. Letedi u dve posebne
grupe, drugi bombarderi su nastavili da odbacuju svoj
smrionosni terel. Jedna bomba od 50kg je pogodila
$kolu u Ist Endu, probivéi je do prizemlja. U njoj se
nalazilo 64 predikolske dece, mahom ispod pet godina
starosti. Bomba je 16 ubila, a 30 ranila. U vazduhu je
pruan mali olpor i gote su se skoro neometano vratile u
svoju baru. Ovaj prvi vazduini napad na englesku
prestonicu, doneo je Gitavu lavinu Sestitki Brandeburgu i
njegovim posadama. Veé iduéeg dana, on i njegov pilot
poruénik grof fon Trota (von Trotha) odleteli su -za
vrhovne komandu u Krajemark da podnesu izvedtaj
samom nemadkom caru. Brandenburg je tom prilikom
dobio orden Pour le Mérite, medutim, ironijom sluiaja,
prilikom povratka u bazu u Gent sledeéeg utorka, njegov
dvosedi albatros se srulio. Brandeburg je tefko ranjen, a
Trota je poginuo.

Movi komandant, kapetan Rudolf Klajne (Kleing), po-
vieo Ja svaje posade iz 3. Kagohl tek 4. jula na sledeéi
radatak, na dnevni napad na Harvif i Felikston, a tri
dana kasnije opet na London. Usred dana su pristigli nad
grad i bez Furbe grmeéi preko krovova izbacivali su svoje
bombe. Mekih 25 britanskih aviona poletelo je radi
presretanja, ali je samo jedan napadad oboren akcijom
posade dvoseda iz 50. eskadrile. Na svom povratku u
bazu, medutim, éetiri bombardera su se razbila. Ovaj
drugi dnevni napad na London izazvao je masovno
reagovanje stanovnidiva u Engleskoj, 3to je ubrzalo
delovanje vlasti i ved za osam meseci formiran je RAF.

Razlitite konstrukeije
U avgustu 1917, novi gota ¥ poleli su da stifu u Kagohl
3, a od septembra 1917. do maja 1918, zajedno sa
dinovskim bombarderima RFa-30/, jedinica je nastavi-
la da napada engleske ciljeve. Poslednji veliki napad zhio
se 19 maja 1918, uvede, kada su 43 nemaidka bombardera
38 gota, tri & aviona i dva jednomotorna aviona
bombardovala razne cilieve na relaciji od Dovera do
Londona. Sest gota je u toku napada oborila britanska
odbrana, tri protivavionska artiljerija, a tri posade lo-
vatkih aviona vazduine odbrane. Ma dugotrajnom po-
vratku u svoje baze, razbio se sedmi gota. Posle toga
bombarderi gora su koriféeni jedino za taktitko bom-
bardovanje i izvidake letove du? zapadnog fronta
Fabrika aviona Gota je tokom prvog svetskog rata
proizvodila i druge priliéno moderne avione, vedinom
namenjene izvidanju i fotografisanju. Posebno interesan-
tan model mada nikad nije postigao nekih znacajnih
uspeha bio je avion G VI, dvemotorni dvekrilae, koji
je imao u trupu motor sa vuénom elisom montiran s leve
strane, a 5 desne strane motor sa potiskujuéom elisom. &
V1 je verovatno bio prvi nesimetriéni avion na svetu.
Posle primirja 1918, fabrika sc vratila prvobitnoj pro-
izvodnji vagona i vagona-cisterni, medutim, 1933, ona se
ukljutila medu proizvodade aviona i pocela da pravi
lake trenadne avione za novolormiranu Lufivafe. Za
vreme drugog svelskog rata izradila je vife transportnih
jedrilica, medu kojima je najpornatija GK-242, koja je
nosila posadu od dva &lana i 21 potpuno naorufanog
vojnika. Prvo je 1941, upotrebljena na Kritu, a Kasnije u
severnoj Africi i Sirom Sredozemlja.
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HENDLI-PEJDZ 0/400

»Cinilo ti se kao da si na ladi, a ne u avionu...«

Hendli-pejdz 0/400

Majvedi britanski bombarder, serijski izradivan tokom
prvog svetskog rata, bio je u stvari plod predratnih snova
o preletanju Atlaniskog okeana. Nastao je septembra
1917. iz Hendli-Pejd¥ovog bombardera 0/ /00 u koji su
ugradena dva jafa motora rols-rojs igl VIII, koji su imali
snagu do 360 KS. Aprila 1918, kada je britansko
varduhoplovstvo objedinjenc u RAF, postojalo je ved
OsAm grupa sa avionima 0/400. Mekadainje momariéke
vazduhoplovne jedinice su dobile nove brojeve i tako je i
7. grupa RMNAS, koju su inade svi mmali kao Hendli-
Pejdfowvu bombardersku grupu, postala 207, grupa
RAF-a. Bombarderi hendli-pejdz 0/400 koridéeni su,
bukvalno, do poslednjeg rainog dana i na ciljeve daleko
iza nematkih borbenih polofaja su odneli ogromnu
kolitinu bombi. Karl Dikson (Carl Dixon), kaji je 1917,
napustio svoj dom u Movoj Engleskoj, u Konektikatu, iu
Kanadi se prijavio u kanadsko vazduhoplovsivo, pred
kraj rata je postao pilot hendli-pejdia (/400 Nakon
zavriene osnovne obuke za pilota v Kanadi | Teksasu,
Dikson je upuéen u 8. trenadnu grupu u Miderejvonu u
Engleskoj, gde je trebalo da upozna i poslednje tajne
funkcionisanja jedinica na ratidtu. Dikson, koji je bio
razodaran o nije upuéen na front, kasnije je izneo svoja
sedanja: »wSedeo sam u baraci na drvenoj Klupi i s5a na-
porom razmisljiao o tome kako da steknem neki bolj

poloZa), kada e kapetan provirio @ sobu i upitao ima li
neko od nas bilo kakvih iskustva sa dvomotornim avio-
nima. Svi su éutali, a meni je nerad bio veé tolike do-
sadio da sam digao ruku i potvrdno klimnuo glavom.

wMajvedi prokleti avions

Onizao sam sa kapetanom do poletne staze i tom prilikom
iU napri¢ao svaita — on nije bio pilot. Rekao sam mu da
sam u Teksasu leteo sa sdvomotornim dFenijimad, i kako
nije mogao da shvati da ga lafem, bio je zadovoljan. No,
kada smo dodli do aviona, nisam vile bio tako sretan
Zhog svoje snalaZljivosti. Na samom kraju poletne staze
daleko od hangara nalazio se, naime, najveéi prokleti
avion koji sam ikada video. Cinjenica je da sam veé bio
&uo za veliki bombarder fendli-peid?, pa sam &ak video i
neke njegove slike, ali njega jof nikada nisam bio video.
Uopste msam mogao shvatiti da je tako ogroman.
Ma samu pomisao da ¢u morati sasvim sam da poletim sa
tom nemani, bio sam oduzet od straha. Laknulo mi je tek
kada mi je kapetan rekao da éu biti kopilot. Pilota i
osmatraga je ve¢ bio nalao, no nije jod bio obezbedio
kopilota koji je trebalo da se smenjuje sa pilotom tokom
dugog leta do Francuske. Kada sam take Suo da se
hendli-pejdi sprema za Francusku, bio sam odulevljen.
Cinilo mi s¢ da sam konafno dofekao priliku da
udestvujem u bitkama. Ako nista drugo, nadao sam se da

Dole: Hendli-pejdz 0400 je
imae faci motor rols-rojs igl,
vedi prostor za bombe i fod
neka pobolifanja w odnosu
na prethodnika. Avion na
slici je iz 207, grupe RAF-a i
nosi ispod rrupa najveds sa-
vezmicku bombu w prvom
sveiskom ratu, teiku 730
kilograma, SN-73.

Desno: Kada je decembra
1915, uzleteo prvi hendli-
pejds 0400, Britanci su e
bili svof prvi teski bombar-
der, a kasnije iz nfega se
razvio 0/#00. Na slici je
veliki avion uz lovac njepor,
it Kedekerku u Framouskioy,
gde su ga u poderku 1917,
koristili za dnevna izvida-
nfa i bombardovania a ka-
snife samo sa nodne za-
datke, zhog miegove ramji-
Vsl
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Ce ovaj let barem da mi obezbedi svedodansivo koje ce mi
omoguéiti da odem iz Niderejvona. Kapetan me
predstavio pilotu hemdli-pefafa koji se zvao Stivenson
(Stevenson) i ostavio nas. Znao sam da Stivensona neéu
moEl da laZem, stoga sam mu rekao istinu — da u nasoj
jedinici nije hilo nikog ko bi imao iskustva sa
dvomotorcima i da sam se dobrovolino javio kako hih
stekao neka iskustva. Mije bio posebno sreéan zbog toga,
ali donckle ga je tedila &injenica $to sam u celoj toj
situaciji pokazivao toliko oduievijenja za let. A jako mu
je laknulo kada je tuo da sam imao veé vise &asova leta na
avionima FE2h | FE2d — a to je bilo &sta istina. Rekao
mi je da se prili®no pilota hendli-pefidZa, a posebno oni $lo
su s¢ spremali za noéne letove, obuéavalo na avionima
FE koji su se ponaiali sliéno kao 1 0/400, LI oba aviona je
pilot sedeo daleko ispred krila § motora, #to je stvaralo
svojevrstan oseCaj prilikom uzletanja i sletanja.

Hendli-pejd7 0/400

Komplikovano pokretanje motordi
Kada sam dobio noénu opremu 1 letadk: kombinezon,
poruénik Stivenson me upoznao sa avionom. L fenali-
=pejas se ulazilo kroz pokretna vrata v podu srednjeg dela
trupa do kojih s¢ trebalo popeti lestvama. Popeli smo se,
dakle, po tim lestvama 1 uvukh se u palotsku kabinu, On
Je seo na pilotsko sediste s desne sirane, ja na levo, na
kome je obiéno sedeo osmatraé. Tako sam mogao da
gledam Sta Stivenson radi sa komandama. Mehaniari
pomoénict su konaéno sve pripremili, i Stivenson i ja smo
se uvukli u letaéke kombinezone. Interesovalo me je
kako éemo da pokrenemo motor te ptice, jer su krajevi
elisa bili na nekih pet stopa od zemlje, a uto vreme jok nije
bilo automatskih startera, Pokazale se da motore
pokretu dva mehanitara koji su se popeli na donje krilo i
vrieli rufice startera sa svake strane gondola motora.
Prvo su pokrenuli levi motor, pa onda desni,
Kada su oba motora lepo radila, pilot je pritisnuo ruficu
gasa napred, kako bi ih dovoline ugrejao za let. Na vrhu
te poluge nalazila se velika metalna rudica kojom se
povedavao broj obriaja oba motora — ako bi se okretala
u pravcu kazaljki na satu odoosilo se na levi. a u
suprotnom praveu na desni motor, Ako bi se poluga
potisnula napred, onda bi oba motora wedno dobila
najvetu snagu. £a let ka Francuskoj nad hendli-pejds je
o potpuno naoruian. Dvostruki levisov mitraljez
nalazio se kod sedifta prednjeg strelca — u nosu aviona
i bio je nabijen municijom, kao | mitraljez zadnjeg
strelea kop s¢ nalazio iza rezervoara za gorivo i imao je
dobar vidik pre svega nagore, pa j¢ i njegov mitraljez bio
usmeren u tom pravey. Nezgodno je bilo jedino 1o 310 nas
je u avionu bilo svega trojica. Ako bismo bili napadnuti,
osmaftrat je trebalo da preuzme jedan mitraljez, ja drugi,
a svi zajedno da se nadamo da pilot nede biti pohoden,
Kad smo ve¢ bili spremni za uzletanje, Stivenson je
proverio kormila i dao znak da se odstrane podmetadi
pod toékovima. Sve dotle sam bio navikao na kratak
zalet manjih aviona — ubrzano poskakivanje po travi i
zacas s1 u vapduhu, Veliki hendli-pejd? je, pak, rulao i
rulac, i tek onda bi podeo da se dife u vazduh. Pai posle
toga bi proglo jos nekoliko minuta dok bi postigao barem
donekle odgovarajuéu visiny, Napravili smo krug iznad
aerodroma i usmerili se k istoku 1 Francuskoj, Kada smo
konaéno leteli, let je bio veoma prijatan. Avion je bio
stabilan i &inilo 4 se kao da si na ladi a ne u avionu, jer je
hendli-pejd? bukvalno plivao vazduhom,

Sporo reagovanje na komande

Leteh smo breinom od nekih 80 milja na sat, popeli se na
6000 stopa 1 krenuli odredenim praveem. Stivenson i ja
smo izmenili sedidta kako bih i ja stekao oseéaj za
upravljanje ovim avionom. Hendli-pejds /400 je imao
deperdisenov tip volana umesto jednostavne komandne
palice na koju sam bio navikac. Al kako sam u Teksasu
leteo 1 sa dZeni, avionom koji je imao volan, priliéno sam
lako shvatio 3ta treba da radim. Volan treba da se okrede
ako Felid da pokrened krilea, dok je palicu trebalo
pokretati napred i nazad. Kormilo za pravac je kod ovog
aviona radilo taéno onako kao kod drugih aviona. No
najudnije kod hendli-pefdia bilo je o koliko je sporo
reagovao na komande. Podto se radilo o tako velikom
avionu, misam m ofekivao da &e da poskakuje kao neki
lovac, ali tom orlu je zaista trebalo vremena da obavi sve
ono $to se od njega trafilo. Kako smo obojica sedeli
ispred motora, mogli smo, uprkos vetru, i da malo
popritamo. Kada sam mu jednom takvom prilikom
doviknuo da je avion priliéno lenj, potvrdio mi je to 1
utelic me da je pametnije pofeti delovati sekund-dva
ranije no 5to treba. Ponekad je to trajalo i vise od sekund-
dva, ali na kraju sam se ipak navikao na zakasneli odziv

49



nakon toga vise nije bilo nikakvih teskoda. Tih dana
Memct nisu bili posebno preduzimljivi, pa je tako u
Francuskoj, kamo smo stigh krajem dana, bilo prijatno
mirno. Stivenson je sleteo na neki aerodrom u blizini
Alkinesa, iza flandrijskog fronta. Opet mi se &nilo da je
hendli-pejdiu potrebno priliéno vremena i za sletanje.
Mapravili smo po mom mislienju beskonagan prilazni
let i tom prilikom postepeno gubil visinu, preleteli smo
nckoliko stabala na rubu aerodroma, dotakli tlo a onda
s¢ dugo kotrljali po travi. Stivenson je skoro sasvim
oduzeo gas, tako da su se elise 1okom volnje po pisti
jedva okretale

Jdednostavna vodnja po zemilji

Hemedli-pejed?, 1w w vreme svaki dvomotorni avion,
posedovao je prijatnu osobinu da se njime zaista lako
moglo upravijati i prilikom veZnje po zemlji. Okretanjem
rudice za gas moglo se jednom ili drugom motore dati
vise obriaja i tako pomodi da zaokreée. Ako se Felelo
skrenuti udesno, trebalo je dodati gas levom motoru i
obrouto; tako bi se avion posluino okrenuo oko svoje
vertikalne ose. Jasno, trebalo je paziti da se ne preteruje i
da se motoru ne doda isuvide pasa. Avion, naime, na
tokovima nije imao kodnice, pa bi se u takvom sluéaju
poceo nekontrolisano vrieti u krug.

Mot¢ sam proveo u Alkinesu, gde je bila bazirana 5%,
grupa. Sledeéeg jutra sam u dotrajalom starom izvidadu
amsirong vidvort FES krenuo nazad u Englesku. Bio sam
prilitno besan zbog toga, jer sam Zeleo jod jedno
sputovanjes  hendli-pefdfom. ali  poruénik  Sienli
Martindejl (Stanley Martindale), jedan od komandanata

eskadrnle, utelio me je rekavil da &e nastojati da mi
omoguéi sticanje daljih iskustava sa hendli-pejdzam, i
modda fak da me dobije u svoju grupu.«

Zahvaljujués iskusivima koje je Dikson vremenom
stekao sa bombarderom hendli-pejds, poéeo je da se u
Miderejvonu priprema zajedno sa posadom nekog 0400
za prelet preko mora, Tako je sa 0/400 vige puta odleleo,
iz Niderejvona ili StounhendZa, v Francusku. Kod uh
dostavnih letova poruénik Dikson je naudio i da velece i
slede sa ovim velikim bombarderima. Sredinom oktobra
konatno je dofekao teiko oéekivano mesto u borbenoj
jedinici. Bio je posebno zadovoljan Sto je upuéen u 38
grupu u Francusko). kada je stigao u jedinicu — svega
dve nedelje pre primirja — nije odmah smeo da let kao
pilot. Istini za volju treba priznati da je u stvar imao
mialo iskustva sa 0400, ali je bio Festoko uvreden S1o mu
s¢ zabranjuje da odmah sedne na pilotsko sedidic

Kraj rata nije oemadio kraj letova

skad su mi odredili leZaj i upoznali me sa posluZiteljem u
kamtini«, seca se¢ Dikson, »dali su mi hrpu geografzkih
karata kako bih s¢ upoznao sa frontom. Nakon toga,
cedredili su me za slededi napad, a da pre toga nisam smeo
ni da privirim blizu piloiskog sedita. Bio je obitaj da
svaki novi pilot mora tokom nekoliko zadataka da sedi
na svakom od sedidta, a tek onda bi mu se dozvolilo da
sedne za komande. Tako sam nekoliko svojih prvih
borbenih letova obavio na polokaju zadnjeg strelca 1 od
ostale posade su me razdvajali rexervoari za gorivo i
bombe, ako bismo ih nosili sobom. A onda sam
napredovao do sedifta prednjeg osmatradéa. Polpisivanje

Desma: O velldini aviona
(AN redito govori ova folo-
grafija gde se jedan dovek
fedva nazive ispod njegovog
levog miotara. Prilikom pri-
mirja, movembra 1918, ovim
tipom avioma Bilo fe naoru-
Zana sedam grupa beign-
skog vazduheplovsiva,

Dole: Hendli-pejdiova skio-
piva krila elakfavala su pre-
vos | smestal u hangare.




Grore: Po licenct je | amerids
ko preduzece Standard Er-
kraft Korporejin  izradilo
defove za nekil sto aviona, a
asam fh je | sastavilo za
amiericko vazduhoplovsive.
TP avioni su imali veowur
Lariséen i omiljen maotor [i-
herti, Na slici je fedan od
aviong nakon l|'H"r'1u'u'rll.:r_

primirja sam proslavio prvim samostalnim letom kao
pilot velikog hendli-pejdia.«

Kraj neprijateljsiava za 58. grupu nije oznadio i kraj
letova. Karl Dikson kazuje: »Leteli smo kao 1 ranije, jer

su nam govorili da fe Nemci modda ponovo da zapodénu

borbu. Meni s¢ to nije &nilo verovatnim, jer smo ved
imali vecinu njihovih aviona, topova i drugog materijala.
Ipak, sludali smo, i obavili priliéne noénih letova. Ume-
sto bombi nosili sme mahem podtu | snabdevanje za
britanske jedinice u Koblezu. Modu smo leteli kako
bismo se¢ navikli na te uslove leta.«

U kasno prolete 1919, britanske vazduhoplovno
rministarstvo odluéilo je da podalje tri grupe hendli-pejdia
0/4(i) u Egipat kako bi tamo ojagali britanske jedinice u
Palestini. Sve iri grupe — 5% 214, i 216 — dobile su
naredenje da 1aj let treba da iskoriste za sticanje iskustava
u navigacii i za prijateljsku  posetu saveznickim
driavama. Preko Francuske je trebalo da odlete u Italiju,
odatle w Gréku i na Knt, gde bi se konaéno pripremili za
dugi prekomorski let u Egipat. Pre samog odlaska

pridruio im se i prilitno neobifan putnik. pukovmik
Lorens (Laurens). Legendarni Lorens iz Arabie je bio
razofaran razvojem versajskih mirovnih pregovora i
traZio je da ga vrate nazad na Bliski istok. pa je bukvalno
izmolio saerostops kod bombarderske formacije aviona
hendli-pejdi.  Karl Dikson i jedan od njegovih
mehanifara upravo su 3. maja 1919, zavriavali poslednji
pregled pred poletanje, kada im je pristupio omanji, vitak
éovek, rekavii: »Zdravo, ja sam Lorens.«

»3koro sam se onesvestios seéa se Dikson. »Pred nama se
nalazio tovek koji je bio jedna od najslavnijih litnosti
poslednjeg rata. Bio je inade pukovnik britanske armije,
ali p¢ nosio bluzu sa poruénitkim oznakama, civilne
pantalone i sandale. Jod nikada nisam video heroja koji
bi manje li¢io na heroja.«

Tokom prve etape putovanja komandu nad Diksonovim
avithom je preuzeo kapetan Martindeil, voda eskadrile
B. i pozvao je pukovnika Lorensa da im se pridrugi. »Sve
svaje stvari bili smo strpali u poprilitan prostor u trupu u
kome smo tokom rata prenosili bombes, svedoi dalje
Dikson, =i tu se vezao i Lorens tokom uzletanja. Kada
smo. pak. bili veé u vazduhu, popeo se do nas, da malo
pogleda unaokole. Poito su kapetan Hurl_'imjg_]l i po-
rufnik Lolie (L'Holliers) bili u pilotskim sediftima. ja
sam morao o sedifte strelca u nosu trupa. Lorens se
provukao pored pilota i kopilota i usidrio se u sedittu do
mene. Sasvim spontano sam ga vojnitki pozdravio, tako
sam bio obuzet dinjenicom da je pukovnik, a da to nikako
ne pokazuje. Nasmejao se i pogledao preko ruba sedidta.
Bili smo na nekih 2000 stopa i imali smo divan vidik na
zemlju ispod nas. Trajalo je nekih pola sata dok se nismo
popeli na 6000 stopa, pa i vise, dok nismo dostigli plafon,
#3500 stopa. Kako sam vet vile puta imaco prilike da se
divim pejsaku, prepustio sam mu sedifie i wvukao se
medu priljag kako bih malo zadremao.« Sleteli su u Pz
u ltaliji. snabdeli se gorivom i odleteli u Centodelo. U
Pizi Lorens se preselio i odleteo dalje hendli-peidzom
kojim su upravljali piloti Prins (Prince) i Sprat (Spratt).
Kod sletanja u Centodelu dogodila se nesreca.

Lorens od Arabije je imao sreée

»U Francuskoj smo imali obicaj da na zemlju poloZimo
veliko belo platne u obliku slova »T« koje bi nas
izveitavalo o praveu vetra prilikom sletanja. tako da
kradi krak bude na Eelus, veli dalje Dikson, »a u Ialiji je
bilo upravo obrnuto. Sprat | Prins to nisu znali, podli su u
sletanje s pogreine strane, sa vetrom u ledima. Bili suzato
prekratki i wdarili su u krodnje drveta na rubu
aerodroma. Cela cskadrila je iz vazduba gledala 1o
sletanje. Videli smo kako se¢ avion, nakon 3to je polomio
grane, postavio na nos. Onda se uspravio i svalio na leda
kao ranjena piica. Otigledno je tresnuo veoma jako o
zemliu. Kada smo Martindejl i ja preleteli mesto udesa,
svuda se dizala prafina, Mekoliko ljudi na thy — ve-
rovatno su bili piloti pokazivalo nam je drugi pra-
vac, 1z cega smo zakljugili da treba da se spudtamo iz
drugog pravea. Dok smo se spustili, uz razbijen avion se
vee nalazilo mnogo italijanskih vegnika. Prins je poginuo
na licu mesta, a Sprat je umro u italijanskoj bolnici
Lorens je slomio kljulnu kost, i bilo je pravo éudo da je
prediveo nesreéu. Verovatno se nalazio u trupu medu
priljagom koji je ublazio udar ili ga je tamo ofbacio udar
kada je avion lupio o stabla.«

T. V. Lorens je svoje putovanje nastavio hendli-pejdfom
(/400 neke prevoene jedinice kada su 58. 1 obe druge
grupe ved bile odletele za Egipat. Karl Dikson je demo-
bilisan, ali je napravie dugu i uspednu karijeru u ame-
rickom civilnom vazduhoplovstvu, Medutim, nikada
nije zaboravio xvelike kopees, bombardere hendli-pejas
fh<iN}, kaji su joi dvadesetih godina koriséeni u RAF-u.
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KAMOV KLASICNI PRESRETAC

Dvokrilni hoker fjuri je zbog velike brzine penjanja
bio jedan od najboljih lovaca izmedu dva rata

Ma vazduhoplovno] izlozbi u palat Olimpija u Londonu
1929, preduzede Hoker je izloZilo tri atraktivna prototipa
aviona — hoker harf — bombarder, fomiii — trenadni
avion i divan mali jednosed presretaé former koji je
kasnije kao hoker fjuri postao poznat Sirom sveta. Sva tri
maodela bila su delo nadarenog i iskusnog Hokerovog
konstruktora Sidnija Kama (Svdney Camm). Mnogima
Je fiuri bio najatraktivoiji avion koji je ikada konstroisan
imao jé izuzetno &ste linije 1 skladne proporcije

Razvoj ovog aviona bio je prilitno slofen. Posle niza
raznih prototipova lovaca, koje je Kam proizveo medu
1925.1 1928, on s¢ uspeino javio na konkurs ministarsiva
viizduhoplovstva. Taj prototip je postizao brzinu od
325 km na &as, sa zvezdastim motorom bristol jupiter od
450 KS. Avgusta 1928, je izvriio svoj prvi let pod koman-
dem Hokerovog probnog pilota Balmena (Bulman).
Od samog poéetka stekao je glas aviona lakih komandi,
brzog penjanja i odliéne pokretljivosti.

Klasi¢an avion

L' to vreme Kam je radio na avionu dvosedu farr,
dvokrilnom bombarderu sa motorom kestrel — verzijom
rols rojsa F Xl I upravo je ta) molor tokom proba
marta 1928, pokazao svoju pravu vrednost. Stoga su
rukovodsivo fabrike | konstruktor odiuéili da sa tim
moatorom izgrade verziju lovea F 20/27. Kam je upotre-
bio ista krila, samo je sproveo minimalne izmene oko
kabine, stajnog trapa i repnih povedina. Hornet, kako je
nazvan prototip J 9682, je izazvao pravu senzaciju u
Olimpiji. a onda je krajem 1929, sa motorom sa kempre-
sorom rols rojs F-X1 5 od 450 K5 bio upuéen na
ispitivanje u MartleSam Hit. Vojni piloti su bili odugey-
ljeni novim lovaékim avionom.

Ministarstvo vazduhoplovstva je u septembru 1929,
prototip horneta zvaniéno preimenovalo u_furi, tako da
je sledeéeg marta nova specifikacija F 13/30 napravljena
prema njegovim moguénostima. Na nesreéu, Britanija je
u 1o vreme bila u najdubljoj privrednoj krizi, a RAF se
opredelio za standardni lovac presretad bristod buldog —
koji je bio onda upotrebljavan niz godina — podto je
predrafunska vrednost fiwrifa bila za gotovo 15 odsto
veda od one za uldega.

Bez obzira na sve to, svojom maksimalnom brzinom za
skoro 50 km na &as veéom nego kod buldoga, furi je i
dalje priviagio pilote i na kraju je odluéeno da se narudi
toliko tih aviona da se popuni jedna lovagka grupa. Take
¢ Hoker juna 1930. dobio porudZbinu za 24 fiurifa. a
iduéeg maja ih je 16 sporuéeno 43, lovatkoj grupi u
Tangsmeru, &yi je komandant bio major L. H. Slater
{Slatter). Ova grupa, poznati »borbeni petlovi« postigla
je veliki ugled svojim grupnim akrobacijama na acromi-
tinzima, gde je nastupala sa lovcima gloster gemikuk i
armsirong vitvert siskin [ff A, a odonda niz godina
blistala sa svojm fiwrifima,

Ma manevrima 1931, fiwri je bio do te mere nadmoéan da
Jje odmah narudeno aviona za jof dve lovatke grupe. Tih
48 aviona proizvedeno je podetkom 1932, a dati su 1.
lovatko] grupi, pod komandom majora Spakmena
(Spackman) v Tangmeru, 25. lovatkoj grupi u Haukin-
gu. pod komandom majora Brajanta (Bryvant). Tn
lovatke grupe RAF-a koje su imele aviome furi [,
smatrane su elitnim jedinicama.

Fiuri I imao je motor rols rojs kestrel 11 5 od 525 KS sa

Levo: 35, grupa fjurifa I}
feni w ramaj formacifi pre-
dvodena avionom svoga ko-
mandanta, Ova gripa fe
1936, dobila prve ffurife I,

Dale levo: Lanimanfe Da-
faca za mornarickag lovea

Je ohrabriln Hokera da iz

[iurifa razvije avion mimrod
=a mosade aviong., Danci su
otkeupili ficenen.

Dole desno: Hoker fjuri u
leru iznad Engleske,




vutom od dvokrake drvene elise marke vats | postizao je
najvecu brzinu od 333 km na ¢as, na visini od 4.270 m
Imao je dolet do 490 km 1 postizac najvedu visinu od
5.300 m., Penjao je na visinu od 3.000m za 4 minute i 25
sekundi. NaoruZan je bio sa dva mitraljeza vikers mark
111 kalibra 7,7 mm. sa po 600 metaka.

Uspefan izvoz

Podto nije postojao pravi prototip furifa, tri prva
izgradena primerka je zadrialo ratno vazduhoplovsivo
4 pvaniéna ispitivanja u eskadrilama, a prvobitni formet
prepudten je fabrici. Na ovom avionu je pilot Balmen
1931, krenuo na let po Evropi i Bliskom istoku, éime je
obezbedio nekoliko narud?bina. Prva je horrete narudila
Jugostavija i to Sest aviona (po jugoslovenskim podacima
samo tri), a jedan od njih je bio opremljen motorom
hispano suiza 12 MB od 300 K5, Ali ova verzija ffurija je
razotarala tako da je izraden samo jedan primerak. U
julu 1932, jedan od jugoslovenskih ffurija, sa motorom
kestrel, kojim je pilotirao kapetan Zlatko Sintié¢ pobedio
je na medunarodnim alpskim trkama, u Cirthu. Postigao
je prosecénu brzinu od 323 km na &as, £to dotle jo3 nijedan
lovac nije bio postigac na trkama.

lednog jedinog fjurija sa zverdastim motorom armsirong
sideli panter kupila je Morvedka novembra 1932, | kasnije
ga opremila skijama umesto todkova. Godine 1933
Persija (sada Iran) je kupila 16 fjurijc sa amenckin
rvexdastim motorom prat vitni hormet 52 Bl G, koji je
pokretao trokraku elisu hamilton. Uprkos vetoj snaz,
ovi_ffurifi su postizali najvedi brzinu od svega 286 km na
&as, pa je sledeca grupa od Zest aviona za Persiju
opremljena motorima bristol merkuri VI od po 550 KS.
Ipak je njihova najveda brzina bila 341 km na éas. Tn
fiurifa I sa motorima kestrel prodata su Portugaliji 1934,
Kako su se lovel pa i avionski moton Sirom svela veoma
brzo razvijali uw periodu 193234, bilo je razumljivo
otekivanje da ée | Kam nastojati da svoj za 1o vreme vide
nego odlidan avion ufiniti jod boljim.

Upravo tada ministarstvo za vazduhoplovsivo je raspisa-
Io novu specifikaciju F 7/30 za lovaike aviona i Kam se
na to odazvao prototipom lovatkog aviona, na kome jo
radio po sopstveno) inicijativi, a poznat je u dokumenta-
ciji kao lovadki avion PV, 3. Specifikacija je zahtevala
koridéenje motora rols rojs gofavk sa vodenim hlade-
njem i sa Cetiri mitraljeza. Hokerov prototip izgraden
sa motorom golavk 11 postigao je maksimalnu brzinu
od 360km na &as, no zbog teikoda sa usavraavanjem
molora, to je dostignuto tek juna 1934, kada je spe-
cifikacija F 7/30 ved uveliko bila zastarela. Na konkur-
su je pobedio glosrer gladifaror, no on je izabran kao
priviemeno refenje, podto se uveliko pripremala serj-
ska proizvodnja farikena 1 spiitfafera.

lake je PF. 2 bio vitkiji i vedi od ffuriia, po konstrukcio-
nim elementima sasvim je odgovarao svome prethodni-
ku. a ujedno je prouwden i niz Zmena na uobidapnom
firrijn. 510 je dovelo do ru:-".'u_'i:a nove verzije, fiuri mark [

Fjuri velike briine

Godine 1932, Hoker je izgradio fiwri sa civilnom regisira-
cijom (-A B5E, poznat kao srednfi ffuri. Sa ovim avio-
nom su vrseni probni letovi sa specijalnim kestrel 1V §
motorom, koji je imao godavkov kompresor. Ma njemu
su ispitivali i acrodinamifne sgamade« ili spapudes za
{ockove, sudavana krila, ugradili uljne amortizere mesi-
jer za stajni trap i upornice »Va oblika. Rezuliati svih
ovih ispitivanja doveli su doizgradnje jod jednog prototi-
pa za vojnu registraciju K 3586, brainskog furiie nexva-
nitno nazvanog super fjuri, pod specifikacijom F 14/32.
Mjegoy prvi let 3. maja 1933, je izvriio Balmen, a onda su
ga i dalje stalno isprobavali i menjali. Bio je opremljen

nizom motora kestrel i gofavk pa i novinama isproba-
nim na G-ABSE. Jedan od najupecatljivijih dokaza o
kvalitetima ovog aviona izveo je Balmen na izlo#bi
britanskih konstruktora 1933, na super ffurifu. Sa moto-
rom kestrel VI 5 sa 680 KS avion je postigac najvecu
brzinu od 392 km na &as, na visini od 3.660 m. i tako
dokazao da je najbrdi od svih fiueiia

Mo, tada su se na vidiku veé naziral 1 novi jednoknilni
lovei sasvim novih letatkih sposobnosti koji su naja-
vijivali potpunu izmenu dotadainge taktike vazduinih
borbi. pa su poslednji dvokrilei u jedinice pristizali u
manjem broju: bili su to laki bombarderi Foker fajnd,
lowed gloster gauniler 1 eladifaror Kao 1 furi 11

Da 1935, kada je Hokerova proizvodnja usmerena na
Siveei {1, vzradeno je 144 furija §. Fiuri [T se razlikovao po
jacem motoru kestrel VI, sa 640KS, koji mu je omoguéa-
vao postizanje maksimalne brzine od 359 km na &as. na
visimi od 5.0300m

Prvo su proizvedena 23 aviona tog novog modela, za
popunu 25. grupe, kojom je tada komandovao major V.
F. Diksen, kasnije marial RAF-a (W. Dicksen). Medu-
tim, srazmerne mala Hokerova fabrika bila je tako

Na slededoj sirani: Forma-
cijir aviena hoker ffurd iz 1.
lovadke grupe, koia fe leiela
na o ovom NP aviena od
1932, do 1938, Bazirana u
Tangmreru ova grupa lovaca
presretada w pretiviazdu-
Inmof odbrani bila je fuvena
ro Vojir _frrrpirll.hu ik roha-
CINErr | J.'r;.'u'.'ul,ll.:h'rr _|:1." FIad
rterg i aeromnitinsimg Ko

KErce | o Iosiransivii.

Dole:  Savremenik  hoker

Jiurifa, Bio fe tremang avion

terrt it kafi fe svojim ele-
ganinim linifama nalikovao
fa poznaiog foveed.
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rauzeta proizvodnjom lakih bombardera hind da 1936,
nije mogla preweeti nove obaveze za izradu ffurija i tako
Je ) ugovor ustupila fabrica Difeneral Eckraft Lif u
Hamvortu gde su izgradena sledeéa 72 ffuria 11, koji su
dani 25, 41, 43, 73. i 87. lovatkoj grupi. Pred sam poletak
drugog svetskog rata, do tada tako favorizirani ffurf je
RAF proglasio zastarelim avionom i vedina jos upo-
trebljivih aviona poslata je jurnoafmckom varduho-
plovatvu koje 1h je sa uspehom konstilo za trenaku,
Interesovanje za fiurije u nostranstvu je medutim jos
postojalo i 1936, uprkos najavama novih lovackih jedno-
krilnih aviona. Jugoslavija je ujesen 1936, kupila deset
fiuriia serpe I sa motonma kestrel XV od po 745 K5,
koji su za razliku od engleskih furijo [ imali nepoduprie
noge stanog tpa, bolje oblikovan oklop hladnjaka. kao i
naoruzanje od éetiri mitraljeza. Ovi avioni su postizali
najveéu brzinu od 389 km na &s. Uz 1o Jugoslavija je
otkupila i licencu za fiurije 1 40 primeraka proizvedeno je
tokom 1936. 1 1937. u fabrikama ZFmaj i lkarus, u
Zemunu. Ovi avioni su se u sastava 5. lovacke grupe
borili u aprilskom ratu 1941 i do#ivijavali velike gubitke
odd mesersmira 8 109, ali su neke i oborili. T furijas je
narudila Spanija krajem 1935, 1 oni se nisu razlikovali od
Jugoslovenskih, ali su imali motore hispano suiza 12X
bes, a postizali 5u najveéu brzinu od 383 km na &as. Sva
tri aviona su koridéena u republikanskom ratnom vazdu-
hoplovstva za vreme Spanskog gradanskog rata, a posle-
dnji je leteo sve do pred kray 1938

Lovel za mornaricu

lako je dosia mala fabrika Hoker bila potpuno zaureta
protzvodnjom dvokrilnih bombardera harr § lovaca finri.
konstrukior Kam je ipak veé podu?e vremena razmizljao
o projektu lovea za momaricu

Godine 1926, Kam je radio na zameni aviona fajrei
Medutim,

flajkader, no od toga se kasnije odustalo
odmah se zainteresovao za zahtev Danaca koji su el
da heker denkok upotrebe kao mornaricki lovac, 5o ga je
navelo da tim zahtevima jednostavno prilagodi prototip
hornera i take je nastao donekle novi avion norn, nazvan
po jedno) skandinavsko) bogingi,

Potetkom tridesetih godina, Kamovo ubedenje da se i
na momanckl lovac mode montirati motor kestrel,
dovelo je do rezultata | mornarica je raspisala specifikaci-
ju 16/30. Hoker je odmah predloZio morn. Avion je
pribvaden i preimenovan u mimrod. Po konstruke iji om je
o wglavnom dosia slifan ffuriin, iako sa vife alumini-
Jumskih delova trupa, pnliéno produfenih izduvnih cevi
uz bokove trupa, a imao je i nepropustne plovke ugra-
dene na nosadu gornjeg krila 1 zadnjem delu trupa, kako
avion prilikom prinudnog sletanja na more barem neko
vreme ne bi potonuo,

Hoker je dobio narud?binu za proizvednju 35 mimrods, |
prvim je leteo probni pilot Geri Sajer (Gary Sayer) 14

oktobra 1921, Ovi lovei su koriséeni u 800. i 801, grupina
nosatu aviona Korejd¥ius i 802, grupi na nosadu Furiu

Sledecih 19 aviona izradeno je 1933, a neki su leteli u 702,
grupi na nosatu aviena Gloriins

Prva proba sletanja na palube nosaéa aviona izvriena su
na nosacu fgl | ona su pokazala da je neophodna kuka za
hvatanje | zaustavijanje aviona. Sa tom kukom i Sirom
upotrebom nerdajuteg celika, tofkovima koji su se mogli
zameniti ploveima i krilima koja se se mogla sklapati,
Bilo ih je

novi mimroli dobili su ornaku mimrod [
izgradeno 27 tokom 1934

MNekoliko primeraka je prodato i u inostransivu— po
jedan su kupili Japan i Portugal, dok su dva bila pro-
data Danskoj kao uzorci za proizvodnju po licenci

I —

Motor
Raols kestrel Il 5 od 550 K5

Performansa
Maksimalna brzina 333 km
fa visini od 4.300 m.
Platon B.500 m

Dolet 490 km

Naorutanje

Dwa mitraljeza kalibra 7,7 mm vikers

Hoker fjuri | I.grupa RAF-a

na Las

Dimenzije
Raspon krila 9,14m
DuZina trupa 812 m
Visinag 3,08 m
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ZVAO SE ORKAN

Hokerov hariken, iako potpuno zastareo, borio se
do samog kraja drugog svetskog rata

Godine 1933, britanska lovaéka odbrana je bila snabde-
Vena avionima razvijenim u prvom svelskom ratu., koji
su kasnije prepravijeni | poboljiani. Od trinaest lovackih
grupa, osam je bilo naoruzano aviomima bristef buldog,
irl avionima foker ffuri | dve fioker demmomima. Svi ovi
avioni bili su naoruZani sa po dva fiksna mitraljeza vikers
puttanog kalibra. Podto je tradicionalni vikers bio
zstaren, za nove avione RAF-a je traken odgovarajuéi
mitraljez koji bi bio na dohvatu pilotu, jer samo je tako
bilo mogude otkloniti prekide u paljbi.

Specifikacija F7/30 koja je raspisana 1930, oznadila je
veliki napredak jer je zahtevala brzinu od 402 km na casi
Cetiri mitraljeza. Ipak, tokom narednih godina bombar-
deri su se tako naglo razvijali da wveé 1933, tradene
performanse nisu bile dovoljne.

Fjuri jednokrilac

K.onstruktorska ekipa vazduhoplovne kompanije Hoker
pod rukovodstvom Sidnija Kama (Sydney Camm) odlu-
tila je zbog toga da stvori jednokrilni avion. Uz 1o, za 1aj
avion je bio predviden novi moter rols rojs PV 12 koji je
maogao da razvija &0 odsto vecu snagu od motora kestrel
V koji se dotle koristio.

D2 maja 1934, godine, prajekat novog lovea bio je grubo
izraden ali je prilitno odstupao od originalnog aviona
fiuri. U konstrukcionom birou bio je poznat kao fner-
jednokrilni lovac presretad
Pocetkom 1934, projekianti su morali da donesu jok
jednu bitnu odluku. Dotle su kori%éena svega Setiri
mitraljeza. a sada je odlufeno da se umesto vikersa
odaberu ameriéki mitraljezi kolt koji bi se proizvodili po
lieenc, kao braumnz kalibra 7,7 mm,

sepiar rr|.:1r|a.ll.'lf.:.'r|

56

Druga vazna &injenica bila je odluka ministarstva da se
Hokerov projekat intersepior monoplang odbije uz za-
htev da mu se ugradi 3est do osam brauninga

Prema toj noveoj specifikaciji — F 36/34 — do januara
1935, 1zgradena je maketa novog aviona koju je ministar-
stvo prihvatilo 1 narudilo prototip. Do avgusta avion je
ved bio napravljen i to sa prvim motorom PV 12 koji je
nazvan merlin C. Oktobra meseca je avion drumom
dovezen do Bruklendsa i 6. novembra je D¥or? Balmen
(Georges Bulman) prvi put poleteo tim jednokrilnim
avionom, koji jod nije imao ugradene mitraljese.

Probe i proizvodnja

Kako je motor merlin C pravie neke weikoée, adlufeno
le da se koristi poboljsani merlin G (mark 11), a ujedno
s¢ krenulo w pregovore za serijsku proizvodnju novog
loveca, Hokerovi direkton misu &ckali konaénu odluku
i krenulo se u izradu proizvodnih criefa i pripremu alata
i materijala za 100 aviona. Trefeg juna 1936, naruéeno
je prvih 600 aviona, a ministarstve vazduhoplovsiva je
odabralo | zvaniéno ime novog aviona — hariken.

U meduvemenu izvriene su neke mebitne izmene na
prototipu koji se temeljito isprobavao u Marlespejmu i
konatno, avgusia meseca, ugradeno je i osam mitraljeza
brauning. Movi motor merlin jo3 uvek nije stizao, a sa
starim se postizala najveca brzina od 512 km na &is na
visini od 4.725m. Kada je, konatno, pofetkom 1937
stigao novi motor merlin 1 pokazalo se da je neminov-
no da se nosni deo aviona proment, 5to je donekle uspo-
rilo serijsku proizvodnju. Ipak, prvi spravie hariken
(L 1574) sa Filipom Lukasom (Philip Lucas) za ko-
mandama, poleteo je 12 oktobra 1937

Leva: Protetip haker -
kera ma proberom letu. Prvi
maderan lovae feduokrilo
RAF-a, hariken fe podies
glavni ferel vazdusnil borid
u prvej goding drggog svel-
skog rala.

Dole: Piloti iz 87. grupe u
Francuskof fitafu ka svojim
harikeninma na dan  znak
uzhune. Harikeni su se veo-
ma dobro pokazali fokom
hitke za Francusku.




Jadanje Lovadke komande

Prema planovima iz 1936, Lovatka komanda je trebalo
da ima S0 krrikera | 00 spitfafera do marta 1939, Ti su
¢ planovi mokda | mogh ostvariti barem &to se tide
harikerma da nije bilo teikoéa oko merling C. Prvi
avioni su tek polako pristizali w jedinice i prva koja je
pofela da se privikava na moderne harikere bila je 111,
lovatka grupa u Mortoltu, ped kemandom majora
L¥ona Cnlana (lohn Gillan). Do januara 1938, Gilan je
sve svoje dvoknine gauwritler avione zamenio harikening i
vee 10, fabruara 1938, pokarao je koje su moguénosti
novog aviona. Od Tornhauza kod Edinburga do Nortol-
ta, stigao je za 48 minuta prevalivii put od 562 km — &to
madl brzmom od 635 km na &as. U euforiénim repor-
terskim napisima u Sampi o postizanju ovog odliénog
rezultata nije pak bilo ni reéi o vetru kaji mu je za vreme
leta duvao u leda brzinom od skoro 100 km na éas
Sledeéa lovacka grupa koja je dobila harikene, bila je 3
grupa u Kenleju, Kako se vise pilota #alilo da je avion
prilitno teiko zvudh iz kovita, harikens je povecano
kormilo pravea sa fiksnim dodatkom ispod zadnjeg dela
trupa. Ova moedifikacija je bila uvedena nakon pedesetak
proazvedenih harikena.

U vreme minhenske krize septembra 1938, i treéa jedinica
je snabdevena farikenima, i 1o 56, lovatka grupa u Nort
Veldu, a proizvodnja u Bruklendu dostigla je osam

aviona nedeljno. Uprkoes hitnom prenaorufavanju Lo-
vatke komande, Hoker j¢ uspeo da dobije dozvolu od
viade da harikene izvoei, pasu isporuke vriene za Belgiju,
Poljsku, Jugoslaviju, Rumuniju i Tursku. Prvi su ih
dobili Jugosloveni, 12 aviena veé krajem 1938, a 1940 jo3
12, Jugoslavija je kupila i licencu za proizvodnju u
fabrikama Zmaj | RogoZarski. Mo potraknja harikena je
zbog neizbelnog rata sa Nemadkom stalno rasla. Kako
Hoker vise nije mogao da udovolji narasloj potranii,
ukljutila se i fabrika Gloster u Haklekatu koja je ved pred
kraj 1939, izradila 2.750 harikena. Proizvodnja po licenci

Dale: 111, grupaje bifa prva

fedinica RAF-a koja fe na-

orrama harikenima | bila je
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bila je ugovorena i sa kanadskom korporacijom Harend
Foundri, koja je trebalo da proizvodi avione pre svega za
potrebe kanadskog vazduhoplovsiva (RCAF).

Hoker je u to vreme otvorio novu fabriku u Lengliju, a
probni piloti Balmen (Bulman), Lukas {Lucas), Hind-
mart (Hindmarch) i Set-Smit (Seth-Smith) testirali su
Citay niz poboliianih kartkena. Prvo je motor merlin 11
zamenjen merlinom 111, gde je mogla da se koristi bilo
rotalova bilo havilendova univerzalna elisa sa promenlji-
vim kracima. Avioni iz pofetne proizvodnje bili su naime
opremljeni tradicionalnim drvenim dvokrakim elisama
vals, Vet pred kraj 1938, pojavile su se prve trokrake
clise, sa dva poloZaja za postavijanje kraka elise, da bi
uskaro usledila elisa sa promenljivim uglovima kraka u
vazduhu. Kam se ubrzo odludio i za krila sa metalnom
ablogom — dotle su bila prekrivena platnom. Prvi
hariken sa metalnim krilima poleteo je veé 28. aprila
1938, no zamene na tekudim trakama izvedene su priliéno
kasnije. Samostalne izduvne cevi postepeno su zamenji-
vane sa po tri trostruke sa svake strane motora. Jod pre
rata leteli su i prvi harikeni sa dva topa erlikon kalibra 20
mm, kao i primerci sa prorezom na krilima, u prednjem
rubu, i s raznim vrstama motora merlin. Kada je izhio
rat, Lovadka komanda je imala 18 grupa lovaca hariken.

Harikeni idu u rat

Kada je podeo rat u britanskim lovaékim grupama bilo je
vide harikena no svih ostalib lovaca. 1 u vazduhoplovnim
jedinicama britanskih ekspedicionih snaga u Francu-
skaj, nalazile su se Getiri grupe harikena: 1, 73, 85.187. Na
dan 30, oktobra 1939, njilovi mitraljezi oborili su prvog
neprijatelia: potporuénik Muld (Mould) iz 1. grupe
oborio je jedan nemacki dormife Do-17 blizu Tula.

A inade, harikeni su u Francuskoj proveli priligno mirmo
prvih osam meseci rata. U meduvremenu, 12 ih je
upuéeno finskom vazduhoplovstvu tokom junskog rata i
L su avioni bili stalno u akeiji tokom Sest poslednjib
nedelja toga rata.

Za to vreme u Velikoj Britaniji harikenima | spitfajerimea
su prenaorudane i one grupe koje su jod imale zastarele
dvokrilne avione. U drugoj polovini bitke za Morveiku,
maja 1940, 46, grupa, pod kemandom majora Krosa
(Cross) ukrcana je na nosaé aviona i prebadena u Narvik,
na aerodrom Bardufos. Mjenih 18 harikena je obavilo
svega oko 200 borbenih letova uz oborenih desetinu
neprijateljskih aviona.

Od 3. juna, kada je naredena evakuacija britanskih snaga
iz Morveske, do 7. juna harikeni su 3titili ukreavanje
britanskih jedinica, a onda su piloti sleteli na nosad
aviona Glorius iako tako nedto nikada nisu uvezbavali,
Ipak toih nije spasilo, jer veé 12 sati kasnije nosad aviona
su potopili nemacki ratni brodovi Sarmhorst i Grajzenau.
MNakon vise Casova provedenih u arktitkom moru predi-
vela su svega dva pilota 46. grupe, Gros (Gross) i kapetan
Dééejmzon (Jameson).

U meduvremenu, nemadka armija je kreaula u svaj veliki
napad ka zapadu i RAF je u Francusku poslao joi 1, 3,
79, 504. 1 501. grupu harikera, a tim avionima su prena-
oruZane i 607.1 615, grupa, koje su dotle letele sa loveima
gladijator. Sve e jedinice su udestvovale u Zestokim
borbama, pretrpevdi velike gubitke, pre nego 3to su
prediveli konalno povadeni preko Lamansa u Britaniju.
Tokom bitke za Francusku pokazalo se koliko je hariken
dobar u akciji, pogotove tokom borbi sa svojim glavnim
protivoikom meserdmitom Bf-109 E koji su nemadki
piloti veoma hvalili dok su harikene smatrali drugoraz-
rednim avionima. Cinjenica je, da je hariken u mnogode-
mu bio slabiji od BCI09 E koji je bio i bri za 50 km na
Las, Spitfajeri su jedini bili dorasli meserdmirima, no oni
su tek u manjem broju udestvovali u bitkama za Fran-
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cusku i kod Denkerka, Harikeni su pak bili u stalnim
akecijama u toku 37 dana, njihovi piloti su unistili vise od
220 neprijateljskih meserdoiia i skoro isto wliko bom-
bardera. Kasnija istraZivanja su pokazala da su ove broj-
ke bile preuvelitane, ali Lovaéka komanda je tada izgu-
bila pribliZno tred¢inu farikems i petinu pilota. £a britan-
ske lovee je bilo vaino i to da su u Francuskoj stekli is-
kustvo 1 tako barem donekle stighi Nemce koji su vec ima-
li Spaniju i Poljsku iza sebe. Britanski piloti se vise nisu
tako kruto pridriavali predratnib takti¢kih formacija
koje su zahtevale isuvife paZnje tokom borbi. Mo, tokom
tih borbi pokazale su se.i dobre strane harikena. Bio je
bolje naorwkan i pokretliiviji. Najvaznije je bilo to da je
hariken bio jako izdr¥jiv avion koji je uspevao da se vra-
ti u bazu i sa oftedenjima koje ni meserionit ni spitfajer ne
bi mogli da prefive.

Fada je bitka za Francusku okonéana, marial Dauding
je raspolagao sa 30 grupa harikena, #naci sa oko 500 avi-
ona medu kojima je veéina imala metalnu oblogu na kri-
lima. Novoizgradeni avioni su bili opremljeni moderni-
jim elisama rotal stalnog broja obrtaja, a na stare su ih
postepeno ugradivale specijalne radne jedinice koje je
fabrika jednostavno poslala na matiéne aerodrome
grupa. kako bi taj vrlo vakan posao bio Sto pre obavljen.

Bitka #a Britaniju 2

U vreme bitke za Britaniju hariken je bio najbrojniji
britangki lovac i Stavide oborio je vite neprjateljskih
aviona no svi drugl lovei zajedno. lako su njegovi
nedostaci u odnosu na 8= 109 £ bili poznati, pokazala se
joi jedna njegova dobra osobina. Naime, njegova klasid-
na konstrukeija bila je mnogo jednostavnija od spigfife-
rove | monteri RAF-a su mogli na samim aerodromima
da poprave mnoge avione, a njegov i stajni trap
omoguéavao mi je da slefe na vedi broj asrodroma no
spitfajer sa uskim stajnim trapom. Ove dve karakteristike
harikena bile su razlog Sto su komandanti pukova felde
selili jedinice harikena sa aerodroma na aerodrom.

Ved na podetku bitke za Britaniju pokazala se prednost
grupa sa iskustvom iz Francuske, nad jedinmicama ko-
Je su se tek privikavale na borbe, &esto i ne hajeéi za
iskustva drugih. Pogotovu je opasna bila takiika 32. i
111, grupe koje su se specijalizovale za feone napade
protiv neprijateljskih bombarderskih formacija.

Teiko bi mogle da se izdvoje neke odredene borbe u
kojima su se harikeni posebno iskazali, jer su na zadatke
mahom poletali zajedno sa spitfajerima. Mokda se moke
izdvojiti  odgovor 111, grupe na duveni napad
meserimita 210, eksperimentalne grupe na Krojdon 15.
avgusta 1940, kada su harikeni unidtili gotove Gitavu
Stapsku eskadrilu meserdmita Bf-110.

Tokom mnogih napada fruka Su-87 na englesku jufnu
obalu, piloti harikena su postigli najvide uspeha u
obaranju neprijateljskih aviona. Jedini Vikiorijin krst
stecen u bitki pripac je pilotu farikena DEemsu Brindliju
Mikolsonu (James Brindley Micolson), koji je 16
avgusta, iako je njegov avion buknuo u pofaru ostao u
avionu, napao neprijatelja i tek onda  iskedio
padobranom iznad Sautemplona.

Uprkos svim svojim uspesima u bici Britaniju.
harikeni su tedko stradali u njenoj knticnoj fazi koja je
trajala tokom avgusia i podetkom septembra. kada je
Luftvafe slala velike formaciye meserimiia nad jufne
predele Engleske. tempirane tako da uhvate engleske
lovee pri povratku u svaje bare kada su bili na kraju sa
gorivom | municijom. £a svega jedanaest dana unidteno
i 140 harikema — ekvivalent od oko osam eskadrila — a
vite od 80 odsto rafalima neprijateljskih lovaca.
Ubrzavane proizvodnje lovackih aviona u toku ovih
groznicavih dama bitke odnosilo se pre svega na harikene,

Gore desmo; Major Stan-

Sford Tak | Tuck) predvadi

odeljenje 237, grupe harike-
na Mk I u borbu protiv Ne-
maca, fanuara 1941,

Dode desno: Pilor 87, grupe
harikena priprema se za rat-
ni zederak.

Gore desno: Porudnik Clo-
ves ( Clowes) iz 1. grupe sa
svefim harikenom na aero-
dromu Vitering, 1940,

Desya: Odelfenje harikena
prifikom  poletanja  tokom
hitke za Britaniju.
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: Hariken iz 81, grupe

i Vaengi, blizu Mursan-
ska, kraje . Zafedino
1 L34, grupom ova jedin
* rarik e !

whru, pasie
nedelfa operarivmog et

Desno: Harik

mfa. Tzradena su dva aviona
ME V., sa matoram merlin
odd 1600 K5, Prvi |

i sa@ dva profivie

fopa Kalibra 40 mm

Dole: Priprevma harik
d':'_|' IV

Mark V

erno jednostavne konstrukcije, a | mreza
opravke tih aviona bila ZELMO raz

na. U njima su tokom |‘* 0. popravijena 973 harikena.

iloti ba se na I brée no na spilfafe-

atajno, jeru k fim trenucima

tatak pilota noaviona. Tako da

su sve jedinice formirane u to vreme dobile harikene,

medu njima i nebritanske grupe: 302. 1 303, poljska, zatm

3100 1 312, Gehoslovagka i 1. (kasnije 401) kanadska

grupa. Pri kraju bitke za Britaniju nastala jei 71. grupa.
pamenékl oraos,

Pojatano naorufanje

Brojni struénjaci smatraju da je hariken dofiveo
#latno doba u bici za Britaniju, kada je bio najbrojniji
istupljpen a lovackih grupa sa tim lipom aviona
o, Einjenica je i to da je i u ono vreme ved
» da zastareva i d podeo da se seli na ratidta

Cajna.

ogranitavala razvojne
MOgUENost, 2a i
debelog krila ps oga trupa. Jadi motori nisu deneli
M nje, pa je razvoj usmeren na
prenaoruFavanje, tako da je hariken, tokom godina, od

Filip Lukas (Philip Lucas) poleteo je sa prototipom

harikena Mk H sa motorom merlin XX s | 185 I'-..'i Sa

rolalovom m stalnog broja obr
na od 3037 kg ova v

aviona je
postizala najvedu brzinu od 560 km na &as ito je bila







najveta brzina koju je ikada postigao hariken. Ipak,
pokazalo se da su neophodne neke izmene | kada je to
sprovedeno brzina je opet opala. Senjska proizvodnja je
uprkos tome krenula i vet 4. septembra 19940, prve
lovatke grupe podele su da dobijaju harikene If
Komplikovan polodaj saveznika u Sredozemlju zahlevao
je harikene ali i modernije lovee. Harikeni su imali
premali dolet za traZene operacije, pa j¢ tako hariken I
ved tokom leta opremlien dodatmim rezervoarima za
gorivo ispod krila, Sto je trafilo | neke manje izmene na
krilima 1 blago produfenje prednjeg dela trupa gde je
trebalo smestiti povetan rezervoar sredstava za hladenje.
Pa i na taj nadin poboljfani farikeni I A bili su tek
privremeno reienje, jer su jod uvek bili naorufani sa
podetnih osam mitraljeza, 1ako ih je bilo planirano
dvanaest. Prvi hariken naoruZan sa 12 brauninga, hari-
ken If B, pofeo je da se testira tek januara 1941, Ta verzi-
ja aviona je sve prikljutke za dodatne rezervoare goriva
imala smedtene ispod krila, ispod kojih su, maja 1941, po
prvi put okadene dve bombe od po 113kg. Novi lovac-
-hombarder pofeo je da se testira na poligonu u Bos-
komb Daunu. Kada je Lovatka komanda podela da
preuzima nove avione, odmah ih je prozvala faribonher-
derima i podela da ih falje u Francusku.

Treda i najvainija verzija harikena [ bio je pak hariken
ME 1] C, naorudan sa Eetiri topa. Prva iskustva su stedena
tokom bitke za Britaniju, kada su u borbama iskuiana
dva harikena sa dva ili Eetiri erliken topa v pojatanim
krilima. Maja 1941. u Glosterovoj fabrici, koja je isto
proizvodila harikeme, pobela je serijska izrada takvih
krila i juna meseca veé su prvi primerci harikena f1 C
podeli da pristitu u lovagke grupe.
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U ofanzivi

Kada su nemalki napadi na Englesku sredinom 1941,
postali manje intenzivni, grupe harikera podele su da
iznad zapadne Evrope preuzimaju tri osnovna zadatka:
dnevne napade duf obale Lamania, noéne napade na
nemadke aerodrome u okupirano] Francuskoj i noéno
presretange iznad Brtamje. Uvodenje topovskog naoru-
ranja aviona tokom 1941, uveliko je povecalo elikasnost
njihovih napada ali u noénoj odbrani harikeni s¢ nisu
tako dobro pokazali, Joi izvesno vreme odlazili su na
zadatke wdrukeni sa dvomotormm daglas favocima koji
su bili opremljeni jakim reflekionma kopma su trakhlh
nemadke avione, a harikeni je trebalo da ih obaraju. No,
ova taktika nije dala neke posebne rezultate.

Uprkos svojim donekle skromnim moguénostima, fuari-
kem se zadriao sve do kraja 1943, na ratiStu u severoza-
padno] Evropi, iako su Nemei na front slali svoje naj-
modernije avione. Marta 1943, proizvodnja harikena
j¢ dostigla svoj] vrhunac | samo iz Hokerove fabrke
svakog dana izlazilo je osam novih aviona, Proizvodili su
ih inade v fabrici Gloster, a 194]. 300 primeraka je
izgradeno v fabrici automobila Ostin u LongbridZu.
Hariken je, osim tokom bitke za Britaniju, najvise
priznanja stekao u borbama u Sredozemlju. No, kako su
Memcei okupirali skoro celu Evropu, na to ratiste harikeni
su stizali veoma Komplikovanim rutama. U sanducima
su ih brodovima prevozili de Takoreda na Zlatne) obali
(danainja Gana), gde bi ih sastavili, a onda bi odleteli
preko Migerije, Francuske Ekvatorijalne Afrike § Suda-
na u Egipat. To putovanje iznad Afrike trajalo je nedelju
dana. U severnoj Alrici se pak ubrzo pokazale da su
najvedl harikenovi neprijatelji pradina i1 pesak koji su




Hoker si hariken MkIIC
87.grupa RAF-a

Dimenzije

Raspon krila 12,19 m
Dudina trupa 9,82 m
Visina 3.99 m

Motor:

Rols rojs merlin XX od 1.260 KS
Performanse:

Maksimalna brzina 540 km na &as
na visini od 6.700 m

Dioler 740 km

Operativini plafon 8800 metara,

MNaoruanje:

Catiri topa kalibra 20 mm hispana
Maksimalni tovar bombi 450 kg

ili osam rakeunih projektila od po 27 kg.

Levo: Hariken Mk IT C iz 3. grupe koja je od 1941, do
podcetka 1943, keristila ovu verzifu za nedni lov i u napa-
dima iz niskog leta iznod okupirane Francuske,

Desna: Major Smolved { Smaliwoed) | komandare 87, ery-
pe it svom harikenu ME I C.

Fuzetne brzo kvarili motore, pa su ih morali opremiti
specijalmim filterima. Kada su [talijani pofetkom 1940,
podeli da prodiru preko granice u Egipat. Britanci su
tamo raspolagali svega jednim horikenom, a onda se
polodaj popravio, inko su ti avioni slati | kao pojadanje na
griko-italijanski front. Novembra 1941, na Bliskom
istoku nalazio se 581 hariken, to se ilckako osetilo na
egipatsko-libijskom ratiftu i1 oni su bili glavna britanska
lovacka zadtita, Tek kada su nowvi meserdmind BF-109F
poceli usuvite velikom broju da ih obaraju, pristiglhi suim
u pomoé u akcijama prema nemackim lovcima spir-
faferi, a harikeni su uCestvovali u borbama na zemlji.

Protivienkovski lovac

Krajem 1940, ministarstvo vazduhoplovstva se zaintene-
sovalo za moguinost da se ispod harikemovih krila
montiraju dva protivienkovsk topa. Kam je ostvario avu
ramisao i ved 18, septembra 1941. poletea je prvi hariken
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MK IT I sa dva vikers topa kalibra 40 mm u gondolama
ispod krila. Zadrfzina su samo dva mitraljeza za vizuelno
trasiranje putanje zrna ka cilju. Hariken M IT D je bio
tedak 3.564 kg sa najveéom brzinom od 496 km na &as na
visini od oko 3000 m,

U Velikoj Britaniji je samo 184, grupa naoruZana tim
avionom, a svi drugi su upuéivani grupama 8o su se
borile u severnoj Africi ili u Burmi. Svoje vatreno kritenje
harikeni Mk I D doziveli su za vreme bitke kod Bir
Hakajma gde su unidtili ili odtetili preko 60 nemackih
oklopnih vozila, 2 uz o su bacali kontejnere za snabdeva-
nje opkoljenim francuskim braniocima.

Makon pobede nad silama Osovine u severnoj Africi
svega je 15 lovadkih grupa RAF-a naoruZanih raznim
versjama harikena ostalo u Evropi.

Avgusta 1941, nosalem aviona Argus otpremlieno je za
Murmansk 39 harikena gde su pripali pilotima 151,
puka RAF-A. Ma potetku zime oni su svoje avione
predali T2, vazduhoplovnom puku sovjetskog mornarié-
kog vazduhoplovstva, pod komandom kapetana Safo-
nova. Po zakonu o zajmu i najmu Britanci su isporudili
ukupno 2.931 harikena svih verzija Sovjetskom Savezu.
Kada su Japanci krenuli u ofanzive na Dalekom istoku,
u tom delu sveta nije bilo nijednog harikena, a najhlizi su
s¢ nalazih na vite od B000 kilometara. Prvi su stigh u
Singapur 3. januara i veé nakon 14 dana ulestvovali suu
borbama tokom kojih nisu hili dorasli japanskim
reroima. Preostali iz ove prve grupe harikena, | nove
grupe pristighe kasnije, ufestvovali su u borbama iznad
Jave, da bi se na kraju britanski. australijski i holandski
piloti morali povudéi u Australiju,

Kada je Singapur pao, nove podiljke harikena preusmera-
vane su u Burmu, gde su prvo branili Rangun, a onda sve
vide udestvovali u borbama na tlu. Medutim, japansko
silovito prodiranje nije moglo da se zaustavi. Tokom tik
borbi unifteno je 38 britanskih lovaca koji su, pak,
oborili ili na stajanci unidtili 233 japanska aviona. Svoj
najvect uspeh tih dana farikeni su postigli iznad Cejlona
{danas Sri Lanka) koji su Japanci, pripremajuéi invaziju
tog ostrva, vise puta napali avionima sa svojih nosaca
aviona. Petog aprila je oko 1350 japanskih aviona napalo
brodove i luku u Kelombu, a presrelo ih je 36 harikena i
Sest dvosedih falmara, Oborili su 18 napadaca izgubiv-
8 13 harikena i &etiri fafmara. Cetiri dana kasnije je 17
harikena opet presrelo Japance i oborilo 15 njihovih
aviona, izgubivii osam svojih. Uspeh se nije toliko
sastojac u Einjenici da su harikeni sprecili iskrcavanje
Japanaca, koliko u tome da su Japanci morali tri od pet
nosaca aviona predvidenih za napad na ostrvo vratiti
kuci po nove avione, pa tako oni sretom za saveznike
nisu mogli da wlestvuju v velikoj bici na Koralnom
moru. U borbama koje su tokom slededée godine besnele
u Burmi, broj britanskih lovatkih grupa naorufanih
harikenima narastao je na 21, a uz to je 200 harikems
pripalo i tek oformljenom indijskom vazduhoplovsiva,
Sve te grupe bile su naorukane harikemnima Mk I BT C,
kaoji su nosili po 450 kilograma bombi, a uz to i sa 150
protivienkovskih MK I D. Indijski harikeni su se
narodito istakli tokom jednog noénog napada prilikom
odbrane grada Impale gde su Japanci 1944. pokrenuli
veliku ofanzive kojom su Zeleli da prodro u Indiju.
Tokom tog napada indijski piloti naterali su u bekstvo
Japanski bataljon gadajuéi ga bombama i topovima.
Medutim. pred kraj rata, harikene su sve vile potiskivali
MAOES Modermil avionl fenderiali.

Poslednja verzija

Februara 1942, pofela su isprobavanja lovatko-bom-
barderske verzije harikena Mk II kome je ispod krila
priévrideno Zest raketa i uskoro su tako nacrufani

fd

Hoker si hariken Mk Il C

pozicions svatlo desno krilce

izduvne cevi moton

desni todak

avioni koji su s¢ pokazali vrlo uspeinim podeli serijski
da se proizvode. Broj raketa je uskoro poveéan na osam
imale su po 27 kilograma svaka — i farikeni su ubrzo
ufestvovali u borbama u severnoj Francuskoj, na Sre-
dozemlju i u Indij.
U Africi 1 Sredozemlju harikeni su kom3éeni | kao
meteorolodki aviom skinuli bi mu naorukanje i
opremili ga psihrometrom za merenje viage. Na visini
od preko 9000 metara oni bi sakupljalh meteorolotke
podatke za savernike.
U Kanadisu pofeli da izraduju i hariken ME X1 ME XTsa
pakardovim motorom merlin zradenom po licenct. A 14,
marta 1943, probmi pilot Lias (Lueas) prvi put je poleteo
na prototipu nove 1 posledne verzije harikena, harikenom
Mk [V na koji je moglo da se montira bilo koje od
postojecih tipova naoruianja, a imao je motor merlin 24§
27. lzradeno je 520 primeraka te verzije.
Pored navedenih, nastajali su i drugi tipovi tog u borba-
ma sa uspehom isprobanog aviona, ali om misu dosii-
gli serijsku proizvodnju. takav je bio, npr. hariken Mk V

Eaeono zaititno
vatrobransko stak)

MEFER Odir
tednosti za hladenje

rezervodarn
Za gonvo

usisnik za dovodenje
wvazduha u karburator

cev topa hispano

lewi todak



rElronfL BT

—pilotsko sedibie

lewi reflektor za sletanje

antena

oslonac anteng

radio stanica

S — pogonski todak trimera dubine

POZICIonNG svatlo

sa vrlo snaZnim motorom merlin 32 i &etvorokrakom
elisom ili hariken u neobitnoj verziji hidroaviona koji je
pofeo da se planira kada su Nemci upali u Norveiku,

Mo3da je najneobiéniji od svih radataka %o su ih
izvriavali farikeni bio zadatak harikena na trgovackim
brodovima koji su 1940, trpeli ogromne gubitke na
Atlantskom okeanu od nemackih velikih fetvoromoto-
raca foke vulf 200 kondor. Da bi konvoje branili od tih
napada, na nekoliko trgovackih brodova montiran je, na
sam pramac, katapult na koji je postavijen hariken. Cim
bi se na horizontu pojavio neprijateljski foke vulf, hariken
bi sa svojim pilotom bio poslat u vazduh. Makon borbe
trebalo je da odleti do kopna, ako bi bio devoljnoe blizu,
ili da se spusti na more medu brodove u nadi da &ée neki
ol mjih uspeti da ga pokupi.

Kasnije su farikeni na moru koriséeni na manje samoubi-
laéki nadin. Preradeni su kako bi mogli da s¢ ukrcaju na
manje prateée nosadte aviona tipa MAC. Prvo je 25
harikena Mk {1 A opréemljeno kukom za sletanje, a kra-
jem 1941, jok 190 si harikera Mk I B, naorufanih sa osam

stabilizator pravea

dubinsko kormilo

levo krilce

karmilo
pranvca

stabilizator dubine

neuviadad rapni todak

Dimanzije

Raspon krila 10,5 m
Dudina trupa 10,19 m
Vigina 3.35 m

Maotor
Rols rojs merdin 63, 1.650 KS

Parformanse

MNajveta brzina 656 km na éas
na visini od 7.620 m

Dolet 1.060 km

Plafon 13.100m

Naorutanja:

Cetini topa kalibra 20 mm hispano
Maksimalni tovar bombs 450 kq

Ii osam raketnib progektila od po 27 kg

mitraljeza, i Mk [ C, sa Getiri topa. | jedni i drugi pole-
tali su sa nosafa aviona Argus, fgl, Formideib!, Aven-
der i Fikrorijus, a mara 1942, podeli su da im se pridru-
fuu 1 prvi od 200 za tw svrhu preradenih harikend
Mk 1T C koji su zatim nazvani si hariken Mk I C.
Tokom rata s¢ na 15 britanskih nosaa aviona nalazilo
preko 600 si harikena, ali od 1944, koriiéeni su jedino za
uvetbavanje pilota. Harikeni su u RAF-u slufili od po-
éetka do kraja rata, a nakon toga jof uvek su ih kupovali
Irci, Iranci, Francuz i Portugalci.

Na kraju da pomenemo i jugoslovenske harikene. Pre
rata kupljeno ih je 24, a dvadesetak primeraka je po
licenei izradeno u fabrici Zmaj. Oko 40 ih je bez nekog
narofitog uspeha uvéestvovalo v aprilskom rate. Od
ckiobra 1944, lovci-bombarderi harikeni sa nasim pilo-
tima su opet leteli iznad Jugoslavije u sklopu 351, grupe
RAF-a (naza Druga eskadrila NOY) koja je sa svojim ja-
ko naorufanim harikenima ME [V postigla znatajne
uspche prilikom napada na nemadke 1 ustaike jedinice
pre svega u Dalmaciji | Bosni | Hercegovini.
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SPITFAJER

Ovaj klasiéni britanski lovac je medu najpoznatijim
ratnim avionima od samih potetaka vazduhoplovstva

Stvarajuéi avione na plovcima, pobednike Snajderovog
kupa, glavni konstruktor fabrike Yikers Supermarin R.
DE Migel (R. J. Mitchell) kao da je znao da time daje
osnovu za acrodinamitka refénja lovadkih aviona bu-
ducnosti. Ipak, put do takvog lovea nije bio osloboden
svih prepreka.

Specifikacija F 7/30 iz 1930. je trafila avion naorufan sa
Cetiri mitraljeza za dnevni | noénmi lov 1@ Midel joj se
odazvao jednoknlnim supermarinom tip 224, nasuprot
uobitajenim dvokrlcima drugih konstruktora, Medu-
lim, u tom nezgrapnom avionu sa fiksnim stajnim
trapom sa sgamainama« nisu mogle ni da se naziru
Jjednostavne linije njegovih trkadkih aviona, a uz to je i
motor rols rojs goiavk stvarao teikode. Tako su rip 224
nadmasili i dvokrilni avioni sa upornicama i ficama me-
du krilima i pobedio je dvokrilac gloster meteor.

lako je tip 224 nazvan spiffafer, jod ni izdaleka nije do-
stigao savriene oblike kasnijeg poznatog imenjaka, a
najveéa brzina koju bi postizao bila je 383 km na Cas.

Poreklo merling

Du¥e veeme pre nego ito je fip 224 bio priveden kraju
1933, godine, konstruktor iz eksperimentalnog odseka
Rols Rojsa radili su na novom motoru sa 12 cilindara,
P¥-12, koji je imao konvencionalno hladenje na vodu.
Prve probe novog motora izvriene su 15. oktobra 1933,
no odmah je otkriven izvestan broj nedostataka ukljuéu-
juti grefku kod smanjenja broja obrtaja i prskanje
kofuljica cilindara. Medutim, PV-12 je ipak profao test
od 100 &asova rada i 1935, je ugraden u avion hoker hars
kako bi ga isprobali i u vazdubu. Voda za hladenje je

ramenjena eénodéu za hladenje etilenglikolom, &ija je
tacka kljufanja dopuftala visoke radne temperature i
zahtevala manju povriinu hladnjaka.

Podto je motor PV-12 trebalo da daje 1.000 KS (za
razliku od motora gofavk sa 660 K5), Midel je prepravio
1ip 224 i od rufnog padeta u naredne dve godine, u ne-
koliko etapa, nastao je najleps avion drugog svetskog
rata. Ma specifikaciju F 5/34 iz 1934. Miel je odgovorio
modelom 224 A koji je uz skoro isti trup imao nova
jednostavna krila u koja su se tokom leta uvladili todkovi,
A onda se pojavila specifikacija F 10/35, gde se tra¥ilo
osam milraljeza v krilima, svaki mitraljez sa po 300
metaka, 5o je joi za godinu dana produfilo Migelov rad
na novom avionu. Za to veeme on je do kraja usavriio
svoj prototip sa krilom elipticnog oblika, koje je kombi-
novale aerodinamitnu efikasnost sa tetivom u korénu
krila koja je bila neophodna za smestay hladnjaka, zatim
hladnjaka za ulje i staynog trapa. U srednjim delovima
krila smedteno je i svih osam mitraljeza. Tanak trup
presvuden metalnom oplatom preko konstrukeije oval-
nog preseka po sekeijama, ravriavao s¢ integralnim za-
vrietkom sa kormilima koja su bila presvedena impreg-
niramim platnom. Horzontalni stabilizator bio je takode
elipticnog oblika i imao je visinsko kormilo presvudeno
impregniranim platnom. U pofetku su bile montirane
upornice na répu ispod horizontalnog stabilizatora.

Uspetna ispitivanja u praksi

Krajem 1935, pofela je izgradnja novog aviona, pozna-
tog kao fip 300, u Supermarinovim fabrikama, a pred
kraj godine stigao e | motor rols rojs merlin C — PV-12,

Dale: 19, grupa u Daksfor-
du bifa je prva jedinica kofa
je primila spitfafere ME 1.
avgusta 1938, godine.




-

kako je sada bio nazvan. Prototip lovea, sa registarskim
brojem K 3034, bio je kompletiran krajem februara 1936,
a prvi let je izvrdio, 5. marta sa aerodroma blizu Istlija,
pilot Mat Samers (xMutts Summers), probni pilot fabri-
ke Vikers. Probni let je protekao bez teikoéa i program
ispitivanja je nastavljen,

lako su prvi motori merlin stvarali prilitne problema,
prototip je podvrgnut i podetnim vojnim ispitivanjima, a
pofetkom maja zvaniéno je nazvan spitfajer. Nakon toga
je predstavijen na izlo¥hi RAF-a u Hendonu, zajedno sa
prvim harikenom.

Motor merlin C je uskoro zamenjen merlinom F koji je
davao 1.045 K5, a ufao je u serijsku proizvednju kao
merlin [ u julu 1936, godine. S5a ovim motorom, koji je
pokretac drvenu dvokraku elisu, spigfajer je postizao
brzinu od 562 km na &as. Tokom druge polovine 1936.
izvriena su manja poboljianja na prototipu aviona,
ukljutujuéi dodavanje repnog todka umesto drijade, dok
je pofetkom sledede godine bilo montirano osam mitra-
licza u krilima, za testiranje aviona sa mnaoruZanjem.
Otprilike u to vreme. konstrukior Mifel je umro i
odgovernost za spitfafer predla je na njegovog saradnika
Diozefa Smita (Joseph Smith). Problemi sa merlinom su
s¢ nastavili, tako da je odluéeno da se prekine proizvo-
dnja merlina . Uvedena je nova verzija, merlin G sa
1.030 K8, poznata kao merlin 1I. On je bio izabran za
spitfajera u serijskoj proizvodnii, koja je zapodeta 3. juna
1936. kada je ministarsivo vazduhoplovstva naruéilo 600
primeraka harikena i 310 spitfajera. Posetkom 1938, prvi
spitfaferi proizvedeni su u Vulstanovoj fabrici. Kako je ta
fabrika inate bila potpuno nepodesna za masovou
proizvodnju take kompleksnih aviona, kao 3to je bio
spitfajer, ona je ved za vreme priprema za serijsku pro-
irvodnju sklopila dogovore sa koproducentima koji su
izradivali pojedine delove, Zavrina montada spitfajera
radena je u dva hangara na aerodromu Estli.

Prvi spitfafer Mark 1(K 9787) je poleteo 14. maja 1938, i
potom je prebaten u Martlesham na ispitivanje borbe-
nih osobina. Slededi avion je predat fabrici Rols Rojs za
razvoj motora. Prva jedinica RAF-a koja je dobila nove
avione avgusta 1938, bila je 19, lovacka grupa u Daks-
fordu. Sledeéa ih je dobila 66. grupa 31. oktobra, a 30.
decembra jod i 41. grupa u Kateriku.

Proizvodnja raste

Proizvodnja spitfajera rasla je sporije od planirane, jer je
nafin gradnje za mnoge fabrike aviona jo bio isuvide
nov. Tako s¢ dogodilo da je prvih 350 narudenih
primeraka spitfajera isporueno tek avgusta, umesto
aprila 1939, Prilikom izbijanja rata, njima je bilo naoru-
2ano devet lovagkih grupa, a potpuno uveZbanih ek pet,
pa i to za nodni lov. U Daksfordu su se nalazile 19, 66. i
6ll. grupa, u Materiku 41, u Hornderéu 54, 65.1 74, u
Ceré Fentonu 72. Dve pomoéne lovatke grupe rezerv-
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nog vazduhoplovstva, 603, u Tardhauzu i 609. u Jidonu,
upravo su dobijale svoje prve spitfajere.

I uvodenje spitfajera u lovadke jedinice nije teklo bez
problema. Ma velikim visinama mitraljezi bi se, zbog
nedovoljnog zagrevanja, zakodili usred pucanja, a tokom
spuitanja su se stakla kabine zamagljivala $to je dovelo
do vise udesa. Ma podetku rata spitfajer jof nije smatran
pogodnim za borbu, no tokom srazmerno mirnih pryvih
osam meseci rala na zapadnom ratidtu ti su nedostaci
mahom odstranjeni i spiifajer je pofeo da ispoljava svoje
dubre osobine. Do kraja 1939, njima su opremljene jo&
152, 610. i 613. grupa. lako spitfajeri nisu ulestvovali u
borbama iznad Francuske zbog pomenutih tedkoéa, ipak
je jedan od njih dofiveo svoje vatreno kritenje iznad
mornaritke baze u Fert of Fortu u Skotskoj, kada je pilot
iz 603, grupe oborio u more prvi hafnkel He 111, a nedelju
dana kasnije spitfajeri iz 602. 1 603. grupe oborili su jos
jedan He /11 — prvi neprijateljski avion 5to je u drugom
svetskom ratu pao na britansko tlo.

U to vreme je vedina spitfafera u borbenim jedinicama
bila opremljena trokrakim elisama de hevilend, sa pro-
menljivim korakom, koje su zamenile postojece drvene
elise rotal sa fiksnim korakom.

U toku prvih 3est meseci 1940, spitfajerima je popunjeno
jos Sest lovadkih grupa, no sve su one ostale u Velikoj
Britaniji, a u Francuskoj je od 5. novembra 1939,
dejstvovalo samo jedno manje odeljenje spitfajera PR
Mk [ bez mitraljeza ali sa fotografskim kamerama.
Poletali su sa acrodroma Seklin, blizu belgijske granice, i
odlazili su priliéno duboko u nemacku teritoriju, narodi-
to ako bi th pratila 16 spigfafera PR Mark [ B sa
dopunskim rezervoarima za gorivo od 132 litra. Kako su
ovi izvidatki avioni bili priliéno brii od obitnih spitfaje-
ra. aileteli su priliéno visoko, njihovi su gubici bili veoma
mali. Jedan je izgubljen u akeiji 22, marta 1940, u blizini
holandske granice, a drugi je oboren tznad Bavarske.
Vide dana pre 10. maja 1940, ovi su spitfajeri napravili
mnoge snimke koji su svedodili o tome da Memci na
zapadu spremaju veliku ofanzivu, ali saveznicki Staboviu
to misu hteli da veruju!

Ma nebu iznad Denkerka, spiffafers su se pojavili tek kra-
jem maja. Dauding je konatno dozvolio da se upotre-
be lovaéke grupe, namenjene zastiti Britanije, za pokriva-
nje evakuacije iz Denkerka. Tada su se prvi put sukobili
spitfajeri | meserimiri Bf 190 E. Ali zbog zastarele
britanzke taktike gubici RAF-a su bili veoma visoki — u
deset nedelja izgublieno je 48 spitfajera. a deveinaes
pilota je poginulo ili palo u ratno zarobljenidivo.

Bitka za Britaniju

Krajem juna 1940. 19. grupa dobila je nekoliko spitfajera
I B, naoruzanih sa dva 1opa, kako bi ih ispitala, ali ovi
avioni nisu dali ofekivane rexultate. Topovi bi zatajili ved
nakon nekoliko rafala, a piloti bi se nagli bez orufja pred

Gore, levo: Spitfajer Mk II
je podeo da stife u lovadke
grupe avgusta 1940, a ved
krajem godine Lovacka ko-
nnanda fe pofela da ga koris-
ti za ofanzivne napade iznad
okupirane Francuske.
Gore, desmo: Prva verzifa
spitfajera Mk V koja je bila
opremijena za lovadko bom-
barderske zadarke.
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neprijateljem. Zato su se septembra meseca rado vratili
na uobilajene spitfafere naorufane mitraljezima.

Kada se zatidje posle bitke za Francusku zavriilo, a
nemadke vazduine snage se premestile na acrodrome dud
LamanZa, Lovatka komanda je raspolagala sa 19 grupa
naorudanih spitfaferima.

Makon Denkerka, piloti su usvajali novu, moderniju
taktiku i napustili su krute formacije od po Sest aviona,
iako joi nisu prihvatili odeljenja od Setiri aviona koji su
bili osnovna lovadka celina kod Lufivafe. Piloti Malan iz
74. eskadrile i Dir (Deere) iz 54, eskadrile, demonstrirali
su komandantu 11. divizije Keit Parku (Keith Park) da
su odeljenja od tri aviona mnogo ekonomiénija, naroéito
za patroliranje iznad obalnih ciljeva, i ubedili ga. Uz to
odludeno je i da se spitfajeri bore pre svega protiv
meserimita Bf 109 E, koji su za hartkene bili suviie
opasni, a da se harikeni Zalju protiv bombardera.
Bilo je naravno izuzetaka od ovog pravila, Lovei iz 152,
602. grupe, na primer, desetkovali su, 18 avgusta 1940,
Junkerse Ju-87 koii su napadali ciljeve na jufnoj engleskoj
obali, a vife puta su uspefno napali hajnkele He-111,
Pri kraju bitke za Britaniju iz nove fabrike su pofeli da
stifu spitfajeri ME [1 A. Prvi su stigh u 611. grupu u
avgustu. Ova verzija aviona je job imala osam mitraljeza,
ali jati motor od 1,175 KS merlin XI1. Sredinom 1941,
Pojavila se verzija spitfajer If B, naoruZan sa dva topa
kalibra 20mm i éetiri mitraljeza kalibra 7,7mm; tada su
i odstranjene ranije tefkode sa prvim topovima,

Potinje ofanziva

Donekle iznenaduje Zinjenica da broj lovagkih grupa
naoruanih spitfajerima nije povedan u drugoj polovini
1940, dok se broj grupa harikena poveéao za oko 40
odsto. Glavni razlog je mo2da u tome §1o su Memei zbog

velikih gubitaka v dnevnim napadima predli na nofne
operacije, a harikeni su bili bolje opremljeni za noéno
letenje nego spitfajer.. Medutim, kada je Lovatka ko-
manda zapofela ofanzivne letove protiv Memaca u
Francuskaoj, naglo je poleo da se povedava broj grupa sa
spitfaferima koji su jedini bili sposobni da se mere sa
mieserdmitira Bj- /09 baziranim na priobalnim aerodro-
mima okupirane Francuske.

Ova ofanzivna dejstva potetkom 1941, trebalo je pre
svega da privuku nemadke lovee u vazduh, u nadi da ée
neprijatelj biti manje brojan. Cesto su spitfajerii harikeni
sami napadali ciljeve na protivaitkoj obali, a u drugim
prilikama pratili su manje formacije bombardera Alen-
hajm. Dovitljivom taktikom i stalnim usavriavanjem, ovi
napadi su postali model za sve operacije britanskih
lovaca preko Lamanga tokom sledeée tri godine,
Marta 1941, isporufena je prva kolifina nenaoruZanih
spitfajera PR Mark IV, izvedenih iz fotografskog PR
Mark I. Movi avion je imao motor merlin 46 2a 1.000 KS i
tokom 1941. i 1942, godine obavio je za RAF sve
fotoizvidatke zadatke. Izgradeno je ukupno 229 iih
aviona, a u jednom od prvih 14, aprila 1941, narednik V.
Morgan je pokazao koje su moguénosti tog aviona.
Poleteo je sa acrodroma Benson, kod Oksforda i odleteo
nad Penove i La Speciju gde je tadno snimio baze
italijanske ratne mornarice, a nakon 7 &asova i 10 minuta
leta sleteo u Engleskoj.

Stalno u borbama

Marta 1941. novi lovei spitfajer Mark V stigh su u 92,
grupu u Bigin Hilu. Imali su jafi motor merlin od 1440
KS i izgradeni su u veéem broju no ostale verzije
spitfajera — 6.479 pnmeraka, a stariji modeli Mark 14/
su prepravijani prema novim standardima. Mark Vimao

Dole: Formacifa spitfafera
Mk V Ciz 417, grupe, opre-
miljeni filterima protiv pe-
ska, u letu iznad Tialije. &




je tri osnovne karakteristike: osam mitraljeza kalibra 7,7
mm, zatim ¥ B dva topa kalibra 20 mm i éetiri mitraljeza,
1 ¥ Cwuniverzalno krilos koje je moglo da primi ma koje
od ovih naorudanja ili éak Getiri topa kalibra 20 mm.
Spirfajer Mk V¥ je mogao da nosi i dopunski rezervoar za
gorive, a I C je imao bombe teZine 225 kg ispod trupa, ili
dve bombe od po 112 kg ispod krila.

MNovi spitfajer u britanskim lovadkim grupama zapodeo
¢ borbu za lovadéku premod u zapadnoj Evropi, jer je bio
nolji od nemadkog Bf-109 E, a po naoruanju nadmagi-
vao je i novi B-109 F, koji je Luftvafe uvela podetkom
1941, Mnogi piloti iz Lovatke komande su smatrali da je
Wark V najpogodniji za letenje od svih spitfajera. Do
novembra 1943, Lovadka komanda je imala 43 grupe
naoruiane spitfajerima Mk V. Osim fotoizvidatkih spir-
fafera — koji su po potrebi leteli sve do Sredozemlja—
svi su koriséeni pre svega u Velikoj Britaniji i za napade
na Francusku. Lovaika komanda je raspolagala i sa pet
grupa spitfajera Mk II C koji su slufili za spasavanje
brodolomnika i pilota Sto su sleteli na more, a dve 1akve
grupe postejale su i kod Obalne komande.

Sledeéi model spitfajera koji se pojavio 1941. bio je Mark
VI, visinski lovac sa kabinom pod pritiskom, sa raspo-
nom krila od 12,2 m sa motorom merlin 47 ili 49 od 1.415
k5. Ova verzija, &iji je prototip bio modifikovani Mark
¥, izvrila je svoj prvi let u junu 1941, a nastala je da bi
spredila akeije nemadkih bombardera i izvida&a koji su
leteli ma velikim visinama. Ali zbog nekih tefkoda kod
odriavanja potrebnog pritiska u kabim nije stigla do
jedinica sve do 1942, kada je devel grupa popunjeno
VO VErZijom aviona.

L' toku prvih devet meseci 194]1. Lovatka komanda
RAF-a je bila nadmoéna iznad obale Laman3a, poseb-
nog zbox povlatenja prilitnog broja nemadkih lovatkih

grupa na druga ratna poprifta podetkom te godine. Tako
su duf Lamania ostali jedino meserdmirt Bf-109 iz lovad-
kih grupa JG 21 JG 26. Krajem letnjeg perioda, medu-
tim, prvi foke vidfi Fiv- T90 A su se pojavili na francuskom
nebu, i sve vite spitfajera je postajalo ZFrtvom izvrsnog
novog nemackog lovea.

U to vreme Supermarin je radio na spitfajern Mark VI
sa novim dvobrzinskim, dvostepenim kompresorom i sa
motorom od 1.660 KS merlin 61, koji je pokretao
Eetvorokraku elisu. Medutim, ova nova verzija je bila jod
daleko od serijske proizvodnje, pa je nastao Mark LY sa
motorom merlin 61, kao pokufaj da se suprotstavi Fiw-
-190. Na kraju je Mark IX postao drugi najrasprostranje-
niji tip spitfajera. Prvo je stigao, vet juna 1942, u 64,
grupu, a do kraja godine jod u 11 grupa.

Sa povetanom brzinom do 658 km na &as na visini od
7.620 m, Mark IX je dostigao Fw-190 A. Ovaj avion je
izlazio iz fabrike u dve verzije: za borbe na velikim
visinama i za borbe na malim visinama, iznad zemlje. U
drugom sluéaju spitfajern 1X su skradena krila tako da
su imala raspon 9,8 m. Naorufan je pre svega bio sa dva
topa i detiri mitraljeza, a postojali su i primerci sa Setir
topa. Aprila 1942, pojavio se i visinski lovac, spitfajer M
VI sa motorom merlin 61, Imao je produdena krila i
namenjen je bio borbama na najveéim visinama — iznad
12.000 metara. Koristilo ga je 3est lovalkih grupa.

Spitfajeri na prekomorskim ratistima

U prvim ratnim mesecima, pa i godinama, spitfajere su
Britanci ljubomorno éuvali za odbranu svoga ostrva.
Prvi spitfajeri koji 5u marta 1942, odleteli preko mora,
bili su namenjeni Malti, koju su sve viSe ugrokavali
nemadki bombarderi.sa Sicilije. Kasnije su braniocima
Malte stigle | dodamne podilike ovih aviona, a 1943. i novi

Dole: Spitfajer LE Mk V B
sa skradenim krilima fto je
mnaine povedavalo nfegovu
pokretifivest na manfim vi-
sinama. Prikazan fe avion iz
polizke 316, gripe.

Sasvim dofe: Meharicari is-
pred hangara rade na moto-
ru merlin, oruZfu | kabini
spitfafera Mark [X.




fajeri IX koji su koridéeni za napade na Siciliju

Iskustva stedena sa farikenima u severnoj Africi, pokaza-
je neophodno avione zastiti filterima za pradinu i

pesak, pa su ih tako imali svi harikeni i spitfajeri koji su

od 1941. stizali na ratifta Bliskog i Dalekog istoka. Ovi
lik na nekakve velike : !
vek motora merlin

smanjivali brzinu ovil avi

Makon Malte spitfajeri su podeli da stifu i grupama u

Zapadnoj pustinji — prva ih je primila 45. grupa koja je

imta Mk ¥V B. Do zaveietka te godine u Egiptu je
bilo veé Sest grupa tih aviona i oni su bili sasvim dorasli
meserimitinng 8f-/09 F kojima je na ratiftu raspolagala
Lufivafe. Movembra 1942. iz Velike Britanije je
severnu Afmku odletelo sedam grupa spitfajera V
je trebalo da podre iskreavanje u Al¥iru i Maroku
grupe 1z Gibraltara odletele na aerodrome u o

nije su poslali iri grupe spitfafera koje su od juna 1942,
nadalpe sdedurale« u Ricmondu i | om Juknom Yelsu,




Leve: Spitfajeri Mk V na
siajarci w frami fekafu da il
preusmu sovietski pilo,

Dofe: Major Jan Zumbah
levo) kaji je komandovao
313, poliskom grupom fo-
Lom 1942, ispred svog spif-
fajera Mk V B,

Desne: Dva aviona sifajer
Wk [ C — iz prve izgrade-
ne serije — lete u formacifi
sajedne sa hoker si harike-
mom [ sreding) .

Glavni razlog 5to se spitfajer Mk VI kasno pojavio na
ratiftu, prepustivii tako znatno veéu ulogu improvizova-
nom Mk LY, le¥ao je u tome Sto je ME FIN bio planiran
kao univerzalni avien koji bi mogao da se bez vecih
izmena koristi i u evropskim i u tropskim uslovima. Tako
Je ova verzija spiffajera vet u prototipu imala ugraden
tropski filter — bez onog »podbratka« koji je smanjivao
brzinu. Kako se onda pokazalo da i »devetkas sasvim
odgovara prilikama u Sredozemlju, ME VI je izgradi-
YN U MNogo manjim serijama no 5o se 1o u poletku
mislilo, sve ukupno napravljeno je 1.658 aviona. U verziji
visinskog lovea sa produdenim knlima | novim motorom
merlin 70z 1.710 KS, novi spitfajer je na visini od 8.370
metara postizao najveéu brzinu od 669 km na &as. U ME
Vi moglo se i bez ikakvih dorada ugraditi poboljtane
motore merlin razhiéith senja.

Prvi spitfajeri Mk VI su se pojavili na italijanskom
ratistu avgusta 1943, a decembra iste godine i u Burmi.
Te iste godine Mk IY je u potpunosti zavladao rausnma
zapadne Evrope. wOsmicas je na kraju koriSéena u osam
grupa u Sredozemlju, a postepeno se odomadila i Sirom
Dalekog istoka.

Fotoizvidacki spitfajeri

lzvanredan uspeh postignut sa izvidalkim spitfajerom
Mk TV uticao je na njegov dalji razvo], pa su tako nastale
verzije aviona PR Mark [X, PR Mark Xi PR Mark X1, a
ujedno se povecao broj grupa koje su koristile ove avione
— bila ih je 14. Ti su se avioni jedva razlikovali od uobi-
cajenih spitfajera — imali su nedto slabije aerodinamiki
oblikovan nos zbog povetanog rezervoara za ulje —
a bili su namenjeni za zadatke na vedim visinama. Po-
cetkom 1943, pojavio se i spitfafer PR Mk X1, nao-
ruan sa Cetin mitraljeza brauning i 5a motorom merlin
32, za zadatke na malim visinama.

Od stranih vezduhoplovstava prve spitfajere su dobili
Amerkanci koji su usvo] 4. puk ukljuéili tr grupe koje su
dotle bile u sastavu RAF-a. Kasnije se broj ameriCkih
jedinica sa spitfajferima povedao joi za tn puka koji su
delovali pre svega u Sredozemlju. Ukupno, Britanci su
Amerikancima prepustili 600 spitfajera.

Spitfajeri su koriiéeni i u sovjetskom ratnom vazduho-
plovstvu 1 1o u job vedem broju. YWed 1941, avgusia
meseca, jedan sovjetski probni pilot isprobao je spitfaicr
ME I u Daksfordu, a wduée godine nekoliko spitfafera

PR IV je sletelo u Sovjeiskom Savezu, dok su tragali za
nemadkim snagama koje su ugrofavale konvoje na putu
za Murmansk. Prva podiljka od 143 spiffajera za Sovjet-
ski Savez stigla je u Basru u Persijskom zalivu tek marta
1943, gde ih je preuzela posebna sovjetska misija. Britan-
¢l su u Sovjetski Saver poslali ukupno 1.331 avion,
mahom Mk IX.

Portugalija je dobila 48 spitfajera Mk VB u oktobru
1943, a kasnije su isporudeni i Egiptu. Razume se,
spitfajere su uveliko koristli 1 piloti 1z savezniékih
zemalja u okviru RAF-a — Cesi, Poljaci, Belgijanci,
MorveZani, Francuzi pa i Jugosloveni., MWafa Prva eska-
drila NOV] (352. grupa balkanskog vazduhoplovsiva
RAF-a) pofela je avgusta 1944, da napada nemacka
uporidta i jedinice u Dalmaciji i u unutradnjosti Jugosla-
vije. Cesto su u tim prilikama dali znatnu podriku
operacijama NOV. Preostali spitfajeri Mk V' C su joi
nekoliko godina nakon rata slufli v naem ratnom
vazduhoplovstvu, Medu njima je bilo i nekoliko Mk 1Y

Cerifon umesto merlina

lzvrsni spirfajeri Mark VT 1 TX su ostali u RAF-u do
kraja rata i posle toga. Pojavio se i spitfajer Mk X'/, koji
ie uglavnom odgovarac Mk IX a imao je motor merlin
266 sa 1T20KS izradivan kod Pakarda u SAD. Taj e
motor odgovarac britanskom merlinu 66, Verzija Mk
XV/izradena je u 1.054 primeraka, sa skraenim krilima,
a u svakom krilu umesto mitraljeza kalibra 7,7 mm, bio
je top i mitraljez. Poklopac kabine je bio kapliastog
oblika. Spitfajer ME XVT pojavio se u drugoj polovim
1944, a krajem rata u Evropi nalazio se vec u 13 grupa.
No, od samog pofetka rata, razvo] spitfajera je tekao i u
sasvim drugom pravew. Kod Rols Rojsa je veé 1940,
izraden motor grifon, koji je bio poveéani merlin sa svega
neito vedim presckom, ali mnoge vedom snagom no
merlin iz prvih ratnih godina. Konstrukiori su odmah
izradili projekal spirfajera sa novim motorom i oznadili
ga kao spitfajer 1V a onda je ovu oznaku dobila izvidad-
ko-fotografska verzija, u koju je kasnije pokudano mon-
tiranje &est topova.

Prvi poizvedeni prototip je prilifno dugo koridéen za
razne probe. a tek krajem 1942, bio je adaptiran za borbu
protiv miskoletecih foke vl Fu-1%0 iznad juine engle-
ske obale. Tako je fzradeno 100 aviona pod nazivom
Mark X sa motorom grifon od 1.735 K5, Mk X1/ je
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Supermarin spitfajer Mk IX iz 132. grupe RAF-a
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duvne cevi matora

MERenAOar I8 QOonva [
od 164 litra
usisnik za dovodenje vazduha u motor

Dimenzija

cev topa hispang Raspon 9,92 m
DuZina B,85 m
Visina 2.5 m

Meotor
Rols rojs merlin 62, 1.650 KS

Parformanse

Majveta brzina 640 km na &as
Plafon 12.000 m

Domet 547 km

MaoruZanje
Dwva topa hispano kalibra 20 mm
Cetiri mitraljeza brauning kalibra 7,7 mm
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postizao maksimalnu brzinu od 632 km na ¢as 1 u dve
grupe su koriséeni sa priliéno uspeha, iako su se iskazah
poneki nedostaci na motorima koji su u vedini borbenih
akcija konstanino leteli na punom gasu i na maloj visini,
5o Je i spredilo njihovu Sire upotrebu

Najuspeliji spitfajer sa motorom grifon, bio je, kao
nekada ME LY, improvizacija umesto ssuper spitfajeras
Mark XVIT koj je sa tekute trake sizao prekasno da
ufestvuje u borbama. Bio je to spitfajer Mk XTIV xoji je
nastao tako 3o je u Mark VI ugraden motor grifon od
2,050 KS koji je pokretao petokraku elisu rotal. Mark
XTF je o veoma efikasan lovac iznad visine od 9.1 50 m,
ali j¢ pred pilota stavljpo mnogo vefe zahteve
delimitno zbog produtenog nosnog dela, Sio je opel
udinilo neophodmim povecane stabilizatore 1| povriine
kormila. Kasniji avioni su bili karakueristiéni po zasede-
nom zadnjem delu trupa, koji je omoguéavao ubacivanje
poklopea kabine kapljastog oblika, opremljeni fotograf-
skim kamerama kao kod fotoizvidada, a mnogi od njih su
konstili skratena krila. Naorukanje je variralo zavisno
od zadataka, fefée sa dva topa i Setiri mitraljeza kalibra
7,7 mmiili dva topa 1 dva mitraljeza kalibra 12,7 mm, pai
do 450 kg bombi. Kasniji avioni su imali pogon od 2,340
E.S sa motorom grifon 67.

Ukupno je izradeno 957 aviona spitfajer XTV, a prve
lovatke grupe su ih dobile u januaru 1944, kada su
Memal podeli sa napadima leteéih bombi Fau-J u junu
1944, godine, spitfajeri Mk X1V su zajedno sa hoker
tempestima i tanberboltima odmah stupili v akeiju.

LI Burmi su se prvi spitfajeri Mk X1V pojavili maja 1945,




Levo: Spitfajer LFE ME X VI
E koji fe slutio w centralnof
ikoli za gadanfe RAF-a po-
ile drugog sveiskog rara.

Dale: Spitfajer Mk VIIT iz
417, grupe konadskog rof-
nog vazduhoplovsiva, u fia-
ifi, krafem 1944,

Desno: Uspeh prvog spitfa-
era sa motarom grifon, Mk
VI, podstakao fe admirali-
rei da porwdi mornaricki
ekvivalenat, iz fega je pro-
izasao sifajer MEkXV. Sifa-
rer ME XV (na fotografi-
il bie jie pobolfgani Mk XVi
hio fe u sluXbi mornarickog
vazachoplovsiva u toku ko-
rejskog rata. Primerak na
fotoerafiji izlofen je uw bri-
fanskor ruzefu mornarid-
bog vazduhoplovsiva,
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Levo: Spitfajer, dvosed za
fremaiu, mestao prosle rara iz
Mk VIH (koji je prikazan
na forografifi) § Mk 1X.

Dafe: Pr Mk XIX kao i
mekoliko od vedine uspedsnth
verzifa spitfajera, bio je hi-

- brid, koji je koristio kon-

strukclfe  zmaja  aviena
Mark XTIV i krilo za prefa-
manfe od PR ME V, sa
FEZEr vMIrom Za ERF II'I-'IJ W=
padnaj ivici krila, sa poveda-
nim doletam lera.




G Vrhunae razvoja
o ik Krajem rata u RAF-u je bilo 68 grupa spitfafera u raznim
verzijama — i to 16 grupa na Dalekom istoku, a ostale u
Evropi. Odmah nakon rata izradeno je jo& 300 aviona
- : spitfafer ME X VI koji se mogu smatrati poslednjom
- Tl il ; lovackom verzijom osnovnog modela. Ovaj se avion
R odlikovao pre svega po vecoj kolitini goriva — 120litrau
- i X krilima i 300 litara iza pilotskog sedifta i u trupu. Kao
B & lovadko-izvidatka verzija Mk XVIII je imao i jednu
: vertikalnu i dve boéne kamere, Mjegova najveéa brzina
bila je 710 kilometara na éas. Pred kraj rata izradena je
jod jedna izvidadka verzija — Pr Mk XTX koja je bila
wmesanace izmedu Mk X7V i starog Pr Mk IV, Imala je
maotor grifon 63 ili 66 | postizala je najveéu brzinu od 740
3 kilometara na &as, a mogla je da dostigne visinu od
13,100 metara. 5a dodatnim rezervoanma za gorivo Mk
. X1V mogao je da leu 2.500 kilometara daleko. Owa)
E spitfajer je koriSéen u Cetiri grupe u Evropi i u dve na
T Dalekom istoku, a kao meteorolofki avion slufio je jod i
1957, Ipak, konstruktorima se ulinilo da je moguée sa
radikalnim izmenama avion joi poboljfati, a da se pr
tom ne edbaci vefina madina za proizvodnju koje su se
dotle koristile u serijskoj izradi aviona. Vedina izmena
odnosila se na krilo, koje je izgubilo svoju eliptitnu osno-
vu, ali je zalo steklo aerodinamiéniji profil potreban za
- vede brzine naorufanje od Setiri topa kalibra 20 mm.
— Mujveca tedina na uzletanju bila je skoro dvostruko veéa
nego kod prvih spitfajera. pa se morao ojadati stajni trap.
Ministarstvo vazduhoplovsiva je nare@ilo 3.373 nova
aviona koji su oznafeni kao Mk XXI ali je uraden
svega 121, jer se u meduvremenu rat zavrdio. Svega jedna
lovatka grupa je 1945, ovim novim spitfajerom ufestvo-
vala u borbama iznad Memake, a tokom narednih
godina koristila ih je svega 5 grupa. Nekoliko primeraka
& opremljeno motorima grifon 83, umesto uobiajenim
grifonom &1,

Vet nakon rata proizvedeno je 280 spitfajera verzije MK
22 koja se od Mk XX T razlikovala jedino po izmenjenom
zadnjem delu trupa 1 po kapljasto oblikovanoj kabini.
Mjima je bilo opremljeno dvanaest grupa RAF-a, a nedto

ih je prodato u Jufnu Rodeziju, Egipat i Sirju.
Poslednia verzija spitfajera je nazvana Mk 241 od Mk 22
se razlikovala po manjim pobeljfanjima. Od 1948, do
1952, ove avione je koristila svega jedna grupa RAF-a, a
onda ih je morala zameniti, kao uostalom i sve spitfajere,
novim reaktivnim avionima. Mk 24 je poizvedeno svega

§0 primeraka.
& Tako je ovaj odlitan lovatki avion stigao do kraja svog
razvojnog puta, ali o njemu se jod mode govoriti, jer su se
% spitfaferi mogli prilagoditi i za rat na moru i dobro su se

iskazali i u mornarici.
Prilikom nemalkog napada na Norvedku, savernici su u
ovoj planinskoj zemlji osetili pre svega nedostatak aero-
droma za lovaCke avione, pa se pofelo razmiiljati o tome
da se spitfajer opremi plovcima. No, otpor u Norveskoj
je isuvite brzo slomljen da bi se moglo pristupiti ostvare-
nju te zamisli. Tegobni polofaj u ratu sa Japancima na
Dalekom istoku tokom 1942, je pak izvukao na povriing
staru zamisao Koja je onda ostvarena i tri spicfajera ME
wE B i jedan ME IXY opremljeni su plovcima: uprkos
- uspeinim probama, hidro spitfafer nikada nije uiao o
" serijsku proizvodnju.

Spitfajer postaje sifajer

Do serijske poizvodnje hidro spitfajers pre svega nije
dodlo zato jer je mornarica dala redenje koje nije trakilo
tako radikalne izmene postojeeg aviona.

Vet ispitivanje spiffafera Mk V 8 sa kukom za hvatanje
tokom 1941, na nosafu aviona Nasirifus, pokazalo je
celishodnost tog modela zasefenog zadnjeg dela trupa
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radi smedtaja kuke kojom je avion na sletanju hvatao
razapete konopee na palubi. Oko 166 ovako prepravije-
nih Mk I Bisporuéeno je mornarici koja ih je nazvala si
spitfajer (see spitfire — morski spitfajer) Juna 1942,
ukrcani su na nosal aviona Fiurius a veé novembra
ufestvovali su u vebem broju v operaciji »Torda —
savernickom iskreavanju u Alfiru i Maroku.

Prvi sifajer koji nije nasiao prepravkom veé posiojeéih
bio je sifafer Mark N C, koji je imao i kalem za
katapultiranje i raketu za startovanje sa obe strane trupa.
Owaj avion je jako koriséen tokom 1943, &irom Sredoze-
mlja, posebno za vreme invazije na Siciliju i laliju.
lako je sifafer ME IT C koristilo |5 momarilkih lovatkih
grupa na nosafima aviona, oni su stvarali velike tetkode
jer nisu mogli da prelamaju krila i tako su zauzimali
isuvite prostora. Taj medostaiak je oiklonjen ek kod
sifajera Mk 11, koji je imao krila na prelamanie.

To prelamanje krila predstavljalo je znatan konstrukcio-
ni problem, koji je jedva reSen jer je spitfajer imao veoma
tanka krila a bilo je neophodno da se odr¥ torziona
Evrsting. Krila su bila na 3arkama i ispravljala su se tako
da dodu u ravnoj liniji sa napadnom ivicom krila, &iji se
krajevi krila prelamaju ravno i napred kako bi se
smanjila visina aviona w hangarima. Sifaferi Mk JIfimali
su motor merlin 32 ili 35 sa Setvorokrakom elisom i
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poslednje dve ratne godine korideni su pre svega u bor-
bama protiv Japanaca na Dalekom istoku.

Kako su u meduvremenu spitfaferi uspeino proflh na
motore grifon i mornarica je zatrafila odgovarajuée
verzije sifgjera. Prvi takav sifgjer je ornaden kao Mark
XV supermarin 377), &ijih je Sest prototipova priprema-
no u skladu sa zahtevima u specifikaciji N 4/43. Seriju od
384 aviona izradile su fabrike Kanlegjf-Oven | Vestland.
Kod tog sifajera prelamange krila je izvedeno shiégno kao
kod Mk If], a pogonsku snagu davao je motor grifon VI
sa Cetvorokratkom elisom. Kuka za hvatanje i zausta-
vijanje aviona bila je smeftena u korenu kormila, a
maksimalna brzina ove verzije aviona iznosila je 630 km
na ¢as. Sifajer Mk X'V ipak nije mogao da ulestvuje u
rainim operacijama, jer su prve primerke tog aviona
nosadi aviona dobili tek maja 1945, lzvestan broj aviona
Mark X'V nakon rata je isporuden kanadskom momarié-
kom vazduhoplovsivu, a 20 ih je prodato burmanskom
vazduhoplovstvu,

Poslednji spitfujeri
Kraj rata nije oznadio i prekid razvoja ovih aviona i
uskoro je usledio sifajer Mark XV, 1ako 3to je Mk XV
aerodinamicki »oéitéenw, sniden mu je trup, dobio je novi
tip wkapljaste« kabine i duge noge siajnog trapa, o je

Crore: Spitfajer Mk XV bio
je izveden iz aviona Mk IX
ali adapiiran za molor mer-
lin 206 izgraden kod Pakar-
i u Amrerici. Owi mofori
nisu mogli da se zamenju
moforima Rols Rofsa zhog
drugadijih prikljufaka. Ova
verzifa fe korifdena w jedi-
icama RAF-a joi niz go-
ding nakon rald.

Desno: Poslednja fotogra-
Ssko-izvidacka verzija spit-
Sajera hila fe Mk XTX kaji je
korisden od sredine 1944, i
fi Dalekort istoku ostao je
u haarudanfu RAF-a sve do
1954, Da 1957, bio fe joi w
upatrehi kao mereoraloshs
AV,



olakiavalo sletanje sa povetanom teXinom aviona. Mo-
ror i elisa su ostali isti kao kod aviona Mk XV, lzradena
su 232 ovakva aviona, 4 naoruZani su bili sa &etind topa
kalibra 20 mm, a ispod krila mogl su da nose &etin
raketna projektila od po 27 kg. U verzije izvidatkih
aviona umesto rezervoara za gonvo u trupu ugradivane
su kamere. Prvi Mk XFII pojavili su se vet septembra
1945, i misu povedeni iz upotrebe sve do novembra 1954,
Sifajer 45 je bio ckvivalenat spitfajeru 21 Proizvedeno je
50 primeraka, mahom opremljenih motorom grifon 61
sa petokrakom elisom ili grifonom 85 koji je pokretao
sestokraku elisu v kontra smerovima i1 posiizag mak-
simalnu brzinu od 718km na Gas.

Sifufer ME 46 odgovarao je spitfajern Mk 221 izradeno je
svega 24 aviona. Oba tipa sifajera, Mk 451 Mk 46 nisu
imali krila na prelamange. jer su bili tek privremeno
refenje do zavrietka sifajera ME 47.

Ta konaéna verzija sifufera imala je knla na prelamanje 1
hila je poslednji avion iz mnogobrojnih serija spitfajera i
sifajera. Imao je brzinu od 726 km na &as i izradivan je sve
do marta 1949 poslednji MKk 47 pojavio se kao
izvidatki lovac, pofeo je da se koristi od februara 1948,
a udestvovao je u borbama iznad korejskih voda. Iduge
godine je povuien sa nosata aviona, ali je jo§ izvesno
vreme bio bariran na mornanékim asrodromima.

Daole:  Prepravifena  krilo
uvedens na spitfajern Mk
2, Mk 22§ 24. Ove 1ri
verzife samo su se po detalfi-
mia_medusobne razlikovale,
a ma slici je prikazana ver-
zifg Mk 22 sa povedanim
stabilizatorima i kormilom.

Uprkos obimnoj dokumentaciji, tefko je taéno utvrditi
broj izgradenih spitfafera i sifafera, jer je prilican broj
aviona nastao preradivanjem postojecih, kojom prilikom
bi se menjali i registarski brojevi. Najéedée se nailazi na
podatak da je izraden ukupno 20.351 spiffajer, 18.298 sa
motorima merlin, a preostali sa motorima grifon, i oko
2,050 sifajera — 789 sa grifonima, preostali sa merlinima.
Spitfajer je wokom 14 godina koriféen u 134 lovacke
grupe, u sedam grupa za spadavanje brodolomnikaiu 11
fotografsko-izvidalkih grupa. Bio je to najmnogobrajniji
britanski avion svih vremena, pa je i razumljivo da je
lesno povezan sa istorijom rata podio je skoro fest go-
dina ufesivovao u borbama i to na svim rati$tima.
Sifajer nije bio tako uspelan i o pre svega zbog toga o
ga je mornarica dobila priliéno kasno i 5o je njegovu
operalivou upotrebu onemoguéavalo dugotrajno refa-
vanje pitanja kako da se prelome njegova krila.

Spajtfal i sifang

Prica o spitfajeru zapodeta je prikazom njegovih prethod-
nika, pa s¢ mora i zavrsiti prikazom njegovog naslednika.
Kada su u fabrici Supermarin shvatili da i najradikalni-
jim izmenama spitfafer ne moze toliko da se promeni da
bi mogao i dalje da prati razvoj vazduhoplovne tehnike,
ved su 1943, odlugili da moraju da stvore njegovog nas-
lednika, u stvari potpune nov avion. MNa specifikaciju
ministarstva za vazduhoplovsivo F1/43 dat je odgovor
loveem spairfel kojim je probi pilot Déelri Kvil (JefTrey




Supermarin spitfajer Mk VIII
pukovnika Koldvela

Dimenzije
Raspon krila 11,23 m
Dufina trupa 9.54m

Motor
Rols rojs merlin 63 od 1,650 KS

Performanse

Maksimalna bezina 656 km na Eas
Domet 1.060 km

Plafon 13.100m

NaoruZanje

Dwa topa kalibra 20 mm hispano
Cetiri mitraljeza kalibra 7,7
Jedna bomba od 220kg ili dve od po 113kg

Quill} poleteo juna 1944, Spafifal se razlikovao od
spitfafera pre svega po svome krilu sa laminarnim
profilom &ji je srednji deo bio pravougaoni, a krajevi
trapezasti, po vedem trupu i Siroko postavijenom staj-
nom trapu koji je trebalo da olakia vodnju po zemlji (kod
spitfafera su neiskusni pilloti festo kntikovali uzak stajm
trap). Od marta 1945, do januara 1947, izradeno je 16
probnih spajtfala koji su bili izuzeino bra aviond, ali ih
piloti nisu voleli. U verzij ME /4 sa motorom grifon
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posiizali su najveéu brzinu od 764 km na &as, a kod Mk
It sa motorom grifon 101 Eitava 793, §to je bila najveca
brzina koju je u Britaniji ikada dostigao avion sa klipnim
motorom 1 elisom. Ali, ved su nastupile godine kada su
nebom pofeli da viadaju reaktivni avioni, pa se tako nije
potvrdila ni mornanéka verzija spajifala, nazvana sifang,
koja je izradena u 20 primeraka.

| tako se dogodilo 5to se redovno dogada veliki
spitfafer nmje dobio velikog nasledmika,




'~ ORAO LUFTVAFE

| Mesersmit Bf-109 je bio najbrojniji nemacki avion svih vremena

|

Od svih aviona koji su shefili u nematkoj Luftvafe u
drugom sveiskom ratu, lovac meeserimir Bf-109 kon-
struktora Vilija Meserdmita (Willy Messerschmitt), bio je
najpoznatiji i najdule je koriféen. Zanimljivo je da njegov
stvaralac nije imao skoro nikakvih iskustava u konstrui-
sanju i proizvodnji vojnih aviona, pa ipak je Bf-109 kada
je uizo u Luftvafe 1937, bio najmoderniji lovac na svetu.
Prvi spitfajeri su podeli da stiZu u eskadrile tek godinu
dana kasnije. Tokom rata BF/09 je kondfen u vide
lovackih grupa, na viSe ratifia i unistio je vite neprijatelj-
skih aviona no svi drugi nemaéki lovei zajedno. Razume
2¢, velika vedina vrhunskih lovadkih asova Luftvafe iz
drugog svetskog rata, letela je iskljutivo na Bf=109 ili
preteino njime.

~astanak Bf-109

Avion Bf~10%9 je bio uglavnom izuzetno jednostavne
konstrukeje, ¢ak i po standardima iz sredine tridesetih
godina. Ta jednostavnost ée podeti da mu smeta tek
kasnije. Dok su konstruktori hoker harikena i spitfajera u
Britaniji svoje avione ved planirali sa tefim naoruZanjem
od po osam mitraljeza, MeserSmil je svom avionu
namenio dva mitraljeza istog kalibra, $lo je krajem pryog
svetskog rata bilo i vobifajeno za lovatke avione. To je,
istina, pogodovalo njegovoj skladnosti | brzini, ali jeipak
predstavljalo nedostatak na frontu gde su piloti traZili
jalbe naorutanje, za koje pak na B~/09 jednostavno nije
bilo prostora.

Poleci B~ 1% nalaze se &ak u 1933, godini, kada je Vili
Meserimit bio direktor fabrike aviona Bajerise Mugooj-

gverke (Bayerische Flugzeugwerke AG) u Augsburgu i
bavio se konstrukcijom &etvoroseda Bf-109, elegantnog
sportskog jednokrilca, ujedno ugovarajuéi sa nekom
rumunskom kompanijom koprodukeijsku proizvodnju
putnickih aviona. Sve je to zbrisale traZenje nematkog
ministarstva varduhoplovsiva da sve veée fabrike svoju
proizvodnju treba da preusmere u izradu aviona za
Luftvafe u nastanku. Bavarska fabrika aviona (BFW) je
rado iskoristila priliku za proizvodnju mnogo veéih serija
no za civilno vazduhoplovsivo i odazvali su se na prvi
konkurs za jednokrilni lovac, u kome su uzele udeiéa i
fabrike Arado, Foke Vulli Hajnkel svojim Ar-80, Fie- 159
i He-i12. Meserimitov prototip B~ /0% (kasnije preime-
novan u Bf-109 Fi) izvriio je svoj prvi let u Augsburgu
krajem maja 1935, sa probnim pilotom kapetanom
Knetom (Kndtsch).

Lepih proporcija, Bf-109 je prilitno lidio na Bf-108. Bio je
niskokrilac, potpuno metalne monokok konstrukcije, sa
oblogom od aluminijumskog lima. dok su table lima
medusobno spajane zakivkama (nitnama). Imao je za-
tvorenu pilotsku kabinu, uvladed uzani stajni trap — i
britanski uvorni motor od 695 Ks rols rojs kestrel V., koji
je pokretao dvokraku drvenu elisu.

Uspeh u Cirihu

Proveravanje sva &tiri predloZena prototipa aviona
potelo je u Ravemindeu, u oktobru 1935 Ar-30 sa
fiksnim stajnim trapom odmah je otpac. Fw-159 je stalno
imao teikodéa sa uredajem za uvladenje stajnog trapa, a uz
ta je bio tada ved zastareli visokokrilac, Preostali su dakle

Dole: Meserimit Bf-109 je
bio jedini nemacki lovac
Jednosed w bitkama ra Fran-
cuiskw | Britaniju 1940, Ved
sredinom (941, sve se manje
karistio kao lovae, a od po-
detka 1942, korigden fe fedi-
no kaop lovac-bombarder,
Na slici je Bf-109 E-4/B iz
Il grupe, 1. borbenog puka
ma istedrom fromi.




Crore: Bf-109 B-2 iz 2. eska-
drife J 88 legije Kondor u
Spaniji. Taj preebimi me-
serfmitov lovac se prilicno
uspedmo borio sa republi-
kanskim pilotima ma lovel-
ma polikarpov, no bio fe
prilicno lake nooruian.

Dole: Meserdmit Bf-100 E
semile je do pofertka rata
poltismup sve starife Hipove
B-109 u Luftvafe. Na siici
je stafanka B-109 E-3 na
acrodromu 1 Nemadkoj,

Hajnkel i MeserZmit i svaki je dobio porudZbinu za deset
buduéih aviona za dalje probe. lako je hafnke! He-112
potencijalne prufao vile moguénosti za razvo] nego
Bf-109. na tom konkursu pobedio je mesersmit, femu je
sigurno pripomogla Einjenica da se Hajnkel veé uveliko
bavio svojim bombarderom He-117 koji je zauzen celo-
kupne njegove proizvodne kapacitete.

O prvom prototipu sa motorom kestrel nema pouzdanih
podataka no #na se da je dostigao najvecu brzinu od
470km na &s. Mnogo je temeljnije isproban drugi
prototip B~109 ¥ 2, sa junkersovim motorom jumao
210A od 680KS i treéi B-109 V 3 u osnovi slican 12, sa
dva mitraljeza MG-17 kalibra 7,7mm. Prvi prototip je
Javnosti prikazan na Olimpijskim igrama 1936, u Berli-
nu, kada je sasvim nisko preleteo stadion a da brojni
stranci na tribinama nisu ni shvatili da nad njima leti
jedan od simbola sve jade Luftvafe.

Ma osnovu drugog i tredeg prototipa stvorena je serija B
=109 A od koje se pak odustalo &éim je utvrdeno da dva
mitraljeza MG-17 ne edgovaraju veé vaZetim normama
u Velikoj Britaniji. Mije bilo mogude uiniti neito drugo,
pa su sledeca tri prototipa bila uzorak za seriju B koja je
trebalo da ima i treéi mitraljez. Jedan od nith montiran je
bio izmedu blokova cilindara kako bi tukao kroz glavé-
nu elise, i kasnije je trebalo da se eventualne zameni
Jjednim topom kalibra 20mm. No, to je uradeno tek éetiri
godine kasnije kod modela 8109 F. Godine 1937, izra-
dena su tri serijska aviona pod nazivom 8109 B-00.
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Usledila je wverzija Bf~1098-1 sa nefto poboljianim
motorom jumo 2100y, Prvi serijski meserinnii 8= 109 su
dostizali najvedu brzinu od 486 kilometara na éas. Skoro
u isto vreme pred kraj 1937 u Velikoj Britaniji
pojavili su se prvi farikeni, sa najvecom brzinom od 510
kilometara na &as i naoruZani sa osam mitraljeza.

U vreme kada su Sirom sveta preoviadivali dvokrilni
lovei izuretak je bio Sovjetski Savez sa svojim
avionima Polikarpov I-16 — meserdmiti Bf-109, koje su
Memei poslali na medunarodni acromiting w Cirihu, bili
su prava senzacija. Medu tih pet aviona bili su i deseti i
trinaesti prototip koji su imali nov i mnogo jadi motor
dajmier benc DB 600. Cinjenica je da je Udet uniftio V10
na ciritkom aerodromu, no infenjer Tranke (Trancke) je
pobedio sa 113, a medu pobednicima su bili 1 major
Lajdeman (Leidemann), kapetan Rejstemejer (Reste-
meyer), poruénik Trautloft (Trautloft), i porutnik Slajf
(Schleiff). Od serijskih Bf-109 u Cirihu se pejavila i
verzifa B-2 sa motorom jumo 210E i metalnom dvokra-
kom elisom hamilton izradenom po licenci.

U Spaniji

Sest meseci nakon podeika Spanskog gradanskog rata,
Nemadka je poslala avione B/ 109 V-4 u Spaniju, da bi
bili procenjeni u borbenim wslovima, 2 uskoro zatim i
verzije V-5 F-6. lako nisu mnogo koridéeni, ipak su bili
bolii od sovietskih polikarpova 16, kojima su leteli
republikanski piloti. Sredinom 1937, godine tako su 24
aviona Bj-~109 B-2 poslata iz Mematke u Spani.ju kako
ramenili zastarele | potpuno neuspeine dvokrilne fisin-
kefe He=31 u legin Kondor.

Spanija nije bila samo trenadni poligon za mnoge avione
Luftvafe veé i za nemadke pilote koji su sticali iskustva u
borbenoj taktici: Verner Melders (W. Malders) uveo je
par lovaca kao osnovnu borbenu jedinicu (na nemadkom
prodtes) umesto vedih krutih formacija koje su uporno
praktikovane u RAF-u i drugde. Tek kroz nekoliko
godina ova taktiku preuzele su i druge avijacije. Nemagki
piloti u Spaniji su ipak kritikovali 8/~ 10% zbog nedovolj-
nog naorufanja. Fato je u Augsburgu izgraden nowvi
prototip V-8, sa detiri mitraljeza, od kojih su dva bila
montirana u korenu krila. Medutim, zbog lake konstruk-
cije aviona prilikom-pucanja i nastalih trzaja dolazilo je
do prskanja spojeva na krilima, pa su krilca morala da se
izmene. Kada je to otklonjeno, u slededi prototip, V-9, su
ugradena dva topa Mg FF u korenu krila, tako da je ovaj
avion imao otprilike istu vatrenu moé kao hariken i
spitfajer sa po osam mitraljeza. Tako je nastao B-N9C,
medutin, u serijske avione ugradivani su mahom mitra-
ljezi, jer topova FF nije bilo dovoljno.

Verajama C-1 C-f, usledila je C-2 koja je imala dodatni
mitraljez $to je tukao kroz glavéinu elise. Verzije C-3i C-
-4 nisu izradene jer nije bilo dovolino topova ni elisa. Pr-
vil-lu Sjm niji stigh su u 3. eskadrilu J-88, a sve vide su
ih dobijale i lovadke grupe u Nemackoy.

MNajbolje performanse postignuie su verzijom F-J0 pre
nego 1o s¢ polomila, na kojoj je pilotirao Udet u Cirihu,
it je ohrabnlo Bavarsku fabriku aviona da nastav rad
na njegovom razvoju. Prototipovi V=10, F-01 1 F-13 su
usledili u toku jeseni 1937. opremljeni motorima od
960 K5 dajmler benc DB 600A. koji su omoguéavali da se
postigne najveca brzina od 520km na éas.

Tako je Bf-109 dostigao harikena, iako time lovac i1z
Augsburga ni izdaleka nije razvijao najveéu brzinu koju
Je omogucavala moderna aerodinamika ovog aviona.
Kada se prototip ¥-/3 nakon uspeha u Cirihu vratio u
labriku, opremlien je poscbno vnamotanims motorom
dajmler benc DB 601, koji je za kratko vreme mogao da
razvije Cak 1650KS. Probni pilot Herman Vurster (Her-
mann Wurster) je 11. novembra 1937, verzijom F-/2



Crore: Bi- 109 E-3 porudnika
Volfeanga Tumera iz [, gru-
pe 51, lovadkog puka kaji fe
prinudne sleree w Keniu ne-
venthra 1940, Avion je kas-
nije preuzeo Rols Rofs rad
Lspitivanfa performansi.

dostigao brzinu od 610,55km na &as, $to je bio svetski
rekord za kopnene avione,

Medutim motori DB 6001 601 jof nisu bili dovoljno dobri
za serijsku proizvodnju, pa je Meserfmit i dalje morao da
koristi motore jumo 210 uz manja tehnolodka poboljfa-
nja, 3o je pre svega trebalo da olak3a serijsku proieve-
dnju aviona. Tako je nastala verzija D-7 koja je serijski
pravljena u Augsburgu i Regensburgu, a po licenci i u
fabrici Erla u Lajpcigu. U verziji D, Bf-109 je postao
uobitajeni avion Luftvafe, 1938. U vreme minhenske
krize, bilo je ve¢ 583 primeraka BfS109 u lovalkim
grupama, mahom (471) varijanti D-1, a preostali su bili
Bf-109 Bili C. U to vreme prvi meserdmifi su i izvodeni
deset su th kupili ﬂx‘aj-:an:i, a tri Madar.

Zanimljivo je kako su Nemei planskom propagandom
zavaravali javnost o nekim osobinama toga svoga »fude-
snog« lovea, koji inale nisu knli od stranaca. Priikom
rekorda 3o ga je postigao F-13 sve nemadke agencije su
naveliko javljale da je svetski rekord postigao senijski B
=109, Prilikom zastoja zbog motora DB 600 u jednoj
struénoj reviji objavili su da serjja D ima nov motor
dajmler benc, iako je u stvari imala junkersov motor, U
fu meistine su jof vide godina nakon rata verovali i
istonéari vazduhoplovsiva, kao Englez Vilijem Grin
{(William Green), pa i svi oni koji su se pozivali fia npega.
MNajveta prevara je pak bila ona koju je propaganda
:i]'rm'.:u:l:l 1939, u vezi sa apsolutnim svetskim rekordom.
Vet 1936, kod Hajnkla | Meserimita podeli su da se bave
projekiovaniem aviona koji je trebalo da apsolutni
svetski rekord podigne 1znad granica 709 kilometara na
cas koju je 1934, postigao italijanski hidroavion maki
MC72 To je prvo uspelo Hajnklu koji se joi nije bio
pomirio sa Meserimitovom pobedom na konkursu za
novi avion. Njegov He-100 je 30. marta 1939, postigao
nov rekord 746,606 km na Cas. Mo, svega mesec dana
kasnije, 26. aprla. MeserSmitov Me-209 17 postigao je
755,138 kilometara na &as. A onda se umefala propagan-
da koja je preéutala podatak da je rekord postigao avion
specijaino izgraden za njegovo postizanje i koji nije imao
nikakve veze sa loveem Bf=109 (kako su mahom popular-
no zvali Me 109), Za ta) avion je dakle mislena ormaka

MWe- /i R | Stampa je bez imalo snebivanja tvrdila da je
fantasiian rekord postigao serijski lovac koji se u
velikom broju konstio u nematkom vazduhoplovstva

Pojavijuje se emil

Bavarska fabrika aviona AG bila je 11. jula 1938
preimenovana u MeserSmit AG, a skoro u isto vreme je
poleteo novi prototip Hf-10%, ved feirnaesti po redu.
Imao je motor dajmler bene DB 601 A sa 1100KS, dva
topa MGFF u krilima 1 dva mitraljeza u nosnom delu,
Makon toga je usledio V=15 sa slicnim pogonom i lopom
u glavéimi ehise. Motor DB 601 A s¢ od DB 600 razlikovao
jedino po jadem kompresoru i direktnim ubrizgavanjem
goriva. Bio je ved tako siguran da je serijski ugradivan u
Bi-109 1 tako je nastala nova verzija koju su piloti zvali
emil umesto B=-109 E, kao 3to su Bf-109 D zvali dora, Bf-
=109 C cezar, Bf-109 B berta, Bf-109 A antod. Te su nadi-
mke dobili | drugi tipovi u verzijjama £, D, C, 81 A.
Avioni iz predserije E-0 bili su naoruzani sa svega cetiri
mitraljeza i pofeli su da se ispituju decembra 1938, u 132
lovaikoj grupi u Diseldorfu. Sliéno naorukfanje invali su i
avioni E-/ koji su uili u Luftvafe poletkom sledete
godine i poslani su u Spaniju gde su ispitivani kao love-
-bombarderi sa cetiri bombe od 50 kg ili jednom od 250
kg. Usledila je jako naorufana varijanta E-2, sa tri topa
MG FF i dva mitraljeza. Tek je verzija E-J potela serijski
da s¢ proizvodi. Njen prototip bio je F-17. koji je unisten
u jednom udesu tokom ispitivanja za jugoslovensko vaz-
duhoplovitvo, ali to nije znatnije odlodilo provodnju.
U septembru 1939, Luftvafe je imala 1060 meserdmita
Bf-109_ od kojih su vite od 800 bili verzije £, a verzija D
bila pe fetca u jedinicama takozvanih razarata, u ZG 26,
IJZG 521 1/ZG 76. 1 mormaritke jedinice obalnog vaz-
duhoplovstva podele su da dobijaju BF-109 Bi E. Oni su
bili pre svega podeljeni 1, 2, X, 26, 51, 52 i 53, lova-
tkom puku tokom poliske kampanje. Prvo su ith konstili
za lovaltke zadaike, a kada je otpor poljskih piloia osla-
bio, onda su podeli da pruZaju podriku jedinicama na ze-
miji. Proizvodnja Bf-109 E s¢ na poletku rata veoma pro-
Girila. Meserimitovim fabrikama u Augsburgu | Regen-
thurgu prldrui‘r.i.l.c su s¢ 1 fabrike Ago, Arado, Erla, Fi-
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#eler i fabrike u Beckom Novom Mestu. Do kraja 1939,
ukupna proizvodnja B~109 dostigla je 1540 primeraka.
Zbog stalnih teikoda sa topovima kod E-3, u Lufivafe je
bila omiljenija verzija E-/. Medutim, i topovi E-3 su se
desto dobro pokazali, kao, na primer kada su, 18. de-
cembra 1939, BJ0¢ E-3 presreli britanske bombardere
velimgton, koji su napadali brodove u Vilhelmshafenu.
Oborili su 12 bombardera uz gubitak od svega dva lovea.
Tokom ratovanja u Morveikoj Bf-109 se, zbog ogranife-
nog doleta, skoro nije koristio, pa je prvensivo dato 8-
=1, Medutim, emili su bili utoliko aktivaiji na zapad-
nom ratiftu u ofanzivi zapodetoj 10. maja 1940. U tim
bitkama je uéestvovalo 16 grupa Bf-109 i oni su potpuno
zavladali nebom iznad Francuske, Holandije i Belgije,
gde su im se suprotstavili priliéno zastareli lovei sa jod
zastarelijom taktikom. Jedini avioni priblifno istih mo-
gucnosti bili su britanski harikeni i francuski devoaring
D320, no bilo ih je suvide malo da bi mogli da utiéu na
krajnji ishod varduinog ratovanja tokom te ofanzive.
Tokom bitke za Francusku Memci su izeubili oko 80 8-
-109 od 583 koliko ih je letele u operacijama. Medutim,
skoro polovina oborenih pilota se spasila padobranima i
pala u zarobljeniftvo — da bi veé krajem juna opet bili
u svojim jedinicama nakon kapitulacije Francuske.

Gore: Bf-109 E-3 serijski broj Dg 200, ko_ﬂjtpdaumh :

[ Falt 'ﬁmm [ hakon rata réstaurivgn uz origiglie
oznake i boje I grupe 51. lovackog puka i postavijen u
muzef. JG 51. je bio ?emamfum w bici za .B:m'n-r.r{.ruu
i-ﬂ:u'km Iﬂ‘ﬂ'h...... =
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Bitka za Britaniju

Pred kraj bitke za Francusku, nova verzija emila je veé
podela da pristife u jedinice na frontu. E-4 je bio
naorudan sa dva topa MG FF u krilima i dva mitraljeza u
trupu. Prvi puk koji je dobio E-4 bio je JG 27.

U skoro isto vreme, u 210. oglednoj jedinici, poéeli su da
koriste, uz dvomotorne Bf=1 /0, i emile E-1/B1 E-4/ B kao
bombardere sa jednom bombom od 250kg, ispod trupa
ili dve od po 100kg ispod krila.

Sve dok su komandanti Luftvale u operacijama dopust-
ali da piloti samostalne deluju prilikom pradenja bomba-
rdera, meserimiti Bf-109 su se jako dobro pokazali u bo-
rhi protiv britanskih lovaca i zadali tefke gubitka Lovaé-
koj komandi. No, kada je Gering, zbog velikih gubitaka
nemadkih bombardera, naredio da s¢ lovei moraju
nalaziti neposredno uz bombardere, B-109 vide nije bio
efikasan i postalo je joi odiglednije da mu je mali dolet.
Ako bi poleteli sa Engleskoj najblifih acrodroma, mogli
su da stignu najdalje do Londona i to pod uslovom da za
sve 10 vreme ne nalete na britanske lovee, Tako se stalno
dogadalo da su B~ 109 ostajali bez goriva na povratku i
bili prinudeni da sleéu na francusku obalu, ako ki uopite
uspeli da stignu do obale.

Ll samim borbama B~I09 su bili boljl od harikena 1

Dimenzije:
Raspon krila 9,86m
Dudina trupa 8,73m
Visina 2.5 m

Motor
Daymiler benc
DB 601 A, a, 1. 150 KS
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Mesersmit Bf-109 E-4 1l grupe 3. lovatkog puka

Perfermanse
Maksimalna brzina 574 km na &as
Brzina krstarenja 480 km na tas

Daolet 663 km

Zvanitan plafon 11. 000 m /36. 000 ft/.

Maorufanje

Drva mitraljeza kalibra 7.9 mm

MG 17 u trupu

Dva topa kalibra 20 mm Mg FF u krilima.

jednaki spirfajerima Mk [1 Mk I, Prednost u borbama su
imali i zahvaljujuéi motoru DB koji je omoguéavao
munjevito pikiranje jer je pumpa za ubrizgavanje goriva
delovala i ispod negativnih ubrzanja, $to britanski avioni
nisu mogli da izvedu a da njihovi, inade bolji, motori
merlin ne prekidaju u radu i tako izgube nekoliko
kilometara dragocene brzine

Memci su izgubili 587 Bf~/09 E tokom borbi za Britaniju,
a to je bio veliki udarac za Lufivafe. Krajem tih borbi u
jedinice je podela da pristike verzija E-4/ N sa poboljfanim
motorom DB 601 N za koju je viadalo veliko interesova-
nje medu pilotima Luftvafe, ali dobijali su ga pre svega
oni koji su bili postigli barem pet vazduinih pobeda. U
nastojanju da se prevazide najveta meserfmitova slaba
strana, premali dolet, pojavila se verzija Bf-[09E-7
krajem avgusta, sa dodatnim rezervoarom Za gorvo na
odbacivanje pod trupom. Verzije E-§ i E-6 lovaca
izvidada, pojavile su s¢ u septembru, bez naoruZanja u
krilima i sa kamerom iza sedita pilota. E-5 je imao
motor DB 601 A, E-6 motor 601 M. Poslednja verzija, E-
-%, pojavila se u oktobru, kada je bitka za Britaniju ved
bila okonana i ona je opet imala svega Getin mitralpeza,
rezervoar pod trupom i nosade Setiri bombe od po 50kg,
na krilima ili nosaé ispod trupa za jednu bombu od
250 kg. U stvari, E-8 je objedinjavao mnoge od karak-
teristika prethodnih verzija i bio je prilino redak. Za
pogon je imao motor DB 601 E od 1200KS.

Lovac za nosafe aviona i Afriku

Tokom 1939, i 1940, nastala je jo jedna verzija emila Bf-
W T(T— kratica za nosaé aviona, Trdger), namenjena
za prvi nemadki nosa aviona Graf Cepelin. Godine 1939,

u fabrici Fizeler deset Bf-109 E-3 opremljeno je kukom za
zaustavljanje na palubi nosala aviona, vitlom za kata-
pultiranje, sa krilima na prelamanje po popreénom
rasponu i uredajem za pokretanje krila prilikom prela-
manja. Oni su isprobani kao serija T-0. a kasnije je
proizvedenco 60 aviona T-1 sa motorom DB 601 N. Neki
od ovih aviona su preradeni u verziju 7-2 bez kuke za
raustavijanje 1 vitla za katapultiranje.

Medutim, radovi na Grafu Cepelinu za sve vieme rata
nisu sprovedeni do kraja i nijedan B~109 T nikada nije
sleteo na njegovu palubu.

Godine 1941, nastalo je jod nekoliko verzija emifs, a
sasvim nova bila je E-9 izvidacka verzija sa tri kamere.
Makon neuspcha italijanskih snaga u severnoj Africi
tokom 1940, Luftvafe je poslala na Sicilijn stropskes
verzije meserfmira, kako ih pesak i pradina na tom ratiftu
ne b prebrzo unistili.

Mefto pre poéetka borbi iznad Britanije, Meserimit je
osetno preradio verzju Ei tako je nastao F, fric. Na dva
prototipa, F-23i F-24, isprobana su sva poboljianja i 8/~
- 109 se jako izmenio. Dobio je aerodinamiéniji oblik, sa
gotove kruZnom sckcijom kapotafa, tanja i produdena
krila sa znobljenim krajevima, repni tofak koji se uvlaio
i manja kormila. Otklonjene su teSkode sa topom, koji
je, uz dva mitraljeza MG-17, postao prili¢no pouzdan.
Kako je pak pucao prilitno sporo, u sledefejo verziji F-2
zamenjen je topom kalibra 15mm MG 151, ko je bio
br# i zbog toga mnogo efikasniji u vazduinim borbama.
| motor DB 601-N postao je fricov standardni motor.
Maja 1941, u 11 grupu 26. lovatkog puka na Lamaniu
stigli su prvi F-2 sa zadatkom da se suprotstavijuju novim
spitfajerima Mk ¥V kojima emili vite misu bili dorasli.
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nosia fe bowmbu od 250 kg na
nosaiu ispod trupa koji pe
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avione stavijan u samim ae-
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Tako opremijeni Bf-109 ¢
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za razne fakticke zadake, u
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ke avione,
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Mo, svi nemalki piloti nisu bili oduSevijeni novim
avionima jer su smatrali da je fric, u poredenju sa
spitfajercm nedovoljno naorufan; britanski lovac je tada
imao dva topa kalibra 20mm i &etiri mitraljeza kalibra
7.7mm. Verner Melders (W. Malders) koji je bio odliGan
strelac, zalagao se za jedan jedini top koji tude kroz
glavéinu elise, a Galand (Galland) je smatrao da bi za
neiskusnije pilote bilo bolje naorukanje sa dva topa u
krilima aviona. Major Valter Ezau (W. Oesau), odlitan
pilot-lovac, demonstrativno je nastavio da leti na svom
starom emilii 1| kada je celokupna mjegova jedinica JG 3
ietela fricima. Nerado se wpreselios na novi meserimit ek
kada je nestalo rezervnih delova za emila.

Tokom svih tih rasprava o vrstama naoruZanja, nastajale
su nove verzije aviona serije F. F-2/Z je imao uredaj GM
| radi povedanja snage motora ubacivanjem nitrooksida,
F-3 je imao motor DB 601E od 1300KS, koji je
omogucavao maksimalnu brzinu od 630km na &as, na
visini od 6000 metara i zvanidan plafon od 12.000
metara, F-4 je imao top kalibra 20mm marke MG 151,20
koji je tukao kroz glavéinu elise, dok je F-4/B bio lovac
bombarder; F-4/R [ je imao dodatni par topova MG
151/20 ispod krila. Tropske verzije F-2 i F-4 stigle su u
Sredozemlje krajem 1941, a F-5 je bio izvidaéki avion sa
smanjenim naorufanjem od dva MG-17, dok je F-6 imao
samo kamere bez ikakvog naorufanja.

L' Sovjetskom Saveru | Africi

LI &etir nemadke vazduine armije koje su 22, juna 1941,
krenule u napad na Sovjetski Savez bilo je sedam pukova
lovaca Bf-109, od fega tri puka sa tada veé i zastarelim
emilima, koji su pre svega kKoniéemi kao lovc-
-bombarder. Zbog postignutog iznenadenja i nepripre-
miljenosti kod protivnika, piloti meserdmire su postigli
brojne pobede. Deset dana nakon podetka operacije
Barbarosa, Meldersova 1G 51 je postigla svoju hiljaditu
pobedu u ratu — prva je stedena u Poljskoj prvog dana
rata 1939 — a uskoro su im se pridrugile § JG 53, 1G 54
JG 3 8viti pukovi su leteli frfcevimeg koji suu to veme bili
daleko najbolji avioni na istoénom frontu.

Skoro istovremeno Bf= 109 E postizali su jednake uspehe i
u severnog Africi, a krajem godine na ovom ratitu i na
aerodromima na Sicilii pojavili su s prvi specijalno za to
preradeni Bf-109 F-dirop, kojima iznad Zapadne pus-
tinje i Malte nije ravnopravno mogao da se suprotstavi
nijedan saverniéki avion.

U Francusko), avioni F-2 1 F-f su Festoko pruZali otpor
narastajuco) plimi britanskih vazduinih napada. a i sami
su preletali Lamans u napadima na britanzsku odbranu




Leve: Ostact Bf-109 oftede-
mifh u borbama lede pored
it Wizw Gambura w Libifi
maken odstupanja Romelo-
vihh smaga. Drugi avien u
mizu nosi oznaky [f grupe 3
pika, Prve meserSmite na
africkom ratifiu upotrebila
je I lovadka grupa JG 27 u
aprifu 1941, sa bazom u
Gazali. Jedinica je prena-
aruiana sa Bi-109 F od sep-
rermbra 1941, nadalfe.
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Mesersmit Bf-109 G 6. eskadrile 51. lovatkog puka.

Trirreir
oklopna ploca

krilce talno oklopno vetrobranska staklo
debljine 30 milimatara

mitraljez MG 17

kalibra 7.9 mm reflakani niden

revi 168

NoSac motlon

rezarvoar 2a ulje

prednji
dieo
topovske
cevi

hladnjak ulja

rEzErOar tstnosti
za hladenje elastiéna noga
stajnog trapa

dodatni rezervodarn 2a gorivo
kapaciteta 300 litara

1 T i —
elisa sa alektritnim zduvne cevi

automatskim regulatorom
stalnog broja obriaja

usisnik vazduha
sa tropskim filberom

lowi todak —J



dubinsko kormila kormilo pravca

stabilizator pravca

Stap za antanu

dubinski stabilizatos

neuviatad repni tolak

radio stanica Fug 25a

Dimenzije

Raspon krila 9,92 m

glavni rezorvoar za gonvo Dufina trupa 8.85 m
Vigina 2.5 m

kotur za prinudno izviatenje stajnog trapa Maotar

Dajmier benc DB 605 A-1 1.475 Ks

Performanse
zakrilca Maksimalna brzina 640 km na Cas,
Zvanican plafon 12.000 m
Dolat 547 km

MNaoruZanje
Top kalibra 20 mm MG 151 na motom
Dwva mitraljeza MG 17 kalibra 7.9 mm u nosu trupa

krilce

!{"_ trimmer

glavna ramenjaéa krila

pito cev

L poziciono sweilo
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Ll takvom jednom napadu komandant 1 grupe 26. puka,
kapetan Rolf Pingel je morao prinudno da sleti svojim
B-109 F-2 u Kentu. Bio je to prvi BRI09 E koji je
néodtecen stigao u ruke savernicima, MNakon 3o su ga
britanski piloti podrobno ispitali u Farnborou, morali su
da priznaju da je nemadcki lovac samo zanemerljivo slabiji
od spitfajera Mk V B.

Uszkoro zatim po jedna eskadrila 2. i 26. lovaékog puka
opremljens su lovadkim bombarderima F-/8 koji su
nosili bombu od 250 kg ispod trupa. Ti avioni su sa
acrodroma blizu Kana 1 Evroa napadali saveznitko
brodovije u Lamaniu § umi%tili 63.000 tona raznih
brodova u toku prvih osam meseci. Podeli su da se
pojavijuje i iznad gradova na juinoj obali Engleske
stvarajuél mnogo stete, 1 primoravi Lovacko komandu
da drii lovatke patrole u stalnoj pripravnosti

Lovac gustay

Razvijen neposredno iz lovea serije F, nastao je 8= 109G,
nazvan i gusiav. Izgradivan je u vedem broju od bilo koje
druge vamjante, sa motorom DB 605 A od 1475 KS.
Crustay se jedva razlikovao, po spoljainosti, od frica. no
celokupan avion je bio ojadan da moZe primiti tedi tovar,
a predvidena je hila i kabina pod pritiskom, 3o je
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omogucavalo udobnije letenje na vedim visinama, jer se
tada vet smatralo da ée sve vide borhi da se odvija na
rubu stratosfere. Dvanaest aviona iz predserije Bf-10%
G- zadriali su motore DB 601 E, 1 imali su prili¢no
skromno naoruzanje — top MG-15120 § dva MG-17.
Dalje su nastali Bf~109 G-1 1 G-1/trop sa motorom DB
605 A, Prvi G-=1 su leteli u 11. eskadrili 2. lovackog puka
u Francuskoj od juna 1942, a nakon toga je usledila
prava poplava verzija. U drugoj polovini 1942, pojavio se
-2, koji je bio bez kabine pod pritiskom i ti avioni su
ppudivani i u severnu Afriku. U takvom jednom avionu
je leteo kapetan Marsej, kada je poginuo kao najslavniji
afréki as Luftvafe zbog gredke na motoru.

Zamimljiva j& bila 1 podvamjanta G-2/R [, lovatk:
bombarder vedeg radijusa dejstva, sa dopunskim rezer-
voanma gonva, bombom od 500 kg ispod trupa. Imao je
i pomoéni tofak ispod zadnjeg dela trupa, koji bi nakon
uzletanja edbacio padobranom.

(7-3 je imao savremeniju radio opremu, a i inade je bio
sidan -7, a -4 je bio bez kabine pod pritiskom, razvijen
od (-3, G-5 je nastajao dude od Sest mesedi | imao je jadi
motor DB 605 D koji je sa brizgadem vode 1| metanola
razvijao talko 1800 KS. Bio je naorufan teikim 13-
-milimetarskim MG 131. Da bi se montiralo ovo novo

orufie morala su s¢ napraviti dva izrazita ispupdenja na
nosu trupa ispred kabine, 3o je meserdmin Bf-109 dalo
nadimak shajfes (guka) koji mu je ostao do kraja rata
MNajbrojniji medu gustavima i Bf~109 wopite bio je G-6.
Ma frontu se pojavio podetkom 1943 1 ostao je u wpotrebi
do Kraja rata. Bio e opremljen razhiéitim ' $€rijama
motora DB 605, éesto naorufan topom kalibra 30 mm
MEK 108 u trupu i dva topa kalibra 20 mm ili 30 mm
montirana ispod krila.

(= e u stvar bio prvi Bf-109 & namenjen pre svega za
napade na teike Setvoromotorne ameritke bombardere
koji su se sve feicée pojavijivali iznad Nemacke. No, teke
neoruanie G-6 je osetno povedalo njegovi lexnu i
smanjilo npegovu pokretljivost pa su Sesto postajah lak
plen za americke avione tanderboll | pasiang.

MNemci s5u ponekad nastojali da se bombarderima suprot-
stave | neobidnijim oruFem. Porutmik Hajne Knoke
{Heinz Knocke) je bacao tempirane bombe sa svoga
giistavg na americke bombarderske formacije, a jos vide
su koriséenm G-6/R 2 koji su imali dve cevi za raketne
projektile spod svakog krila, kojima su nastojali da
razbiju bombarderske formacije, kako bi ih ostali love
lak3e pojedinadno savladali. Proizvedeno je oko 300
ovako naorufanih gusiava.

Na suproimaj sirami, gore;
B-109 F-2/trop w franzitu

za severmi Afriku

Va fuprotnof sirani, u sredis
ni: Prvi aviomi serife O malo
sii ¢ razlikovali po spolfa-
friosti od aviona F serife. Na
slici: Bf-109 G-2,

Diadle: Mesersmiti ﬁ.’,f- 10 G-
-0 [(M. Irenafnog lovackog
puka, pripremaju se za pole-
tanfe. Godine 1944, novi pi-
lofi su stizali ma front nedo-
|.r.'.|'..|:Hr.- II'J|rJ:|':'n-"rJ'J.!',I'n:'FIJ'_ i mmogi
ad rl_,l'f.l'r HisH _|'I'.|‘|_-':'|'l.|:'|r.' swofu
prvu vazdisiu borbu.
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Desno: Aviomi Bf-0W (-6
T, trenainog Ir:'rr.i.'.'.' na leti
iznad  Nemadcke u aprilu
1944, Saveznicki vezdusni
mapadi su fako wgrofavali
rakve letove, JG M je wzela
wlesda i u Ir.lr.-:-:':u.l'ﬂr;u.' velikof
PR .f_ri_l'.".'.'.:.'.:' I. jeirtid-
ra TS, kajorn su Nemici
poruiali da zausiave save-

hidcku vasdusin ofaRzivi

Znak [ grupe 77, lovackog
ki

Anak 4, eskadrile 141, lo-
vadkog puka

Desno: B0 G sa ozna-
kom I grupe 53. lovackog
puka kojije shiZio u severnaf
Africi
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Potetak defanzive

Zima 1942/43. je Memcima — nakon Staljingrada i El
Alamejna — donela saznanje da Ge im ubuduée biti
potreban jos vedi broj lovalkih aviona, pa je njihova
proizvodnja ubrzana iako na rafun bombardera. |
nedostaci meserdmita — Bf-109 je bio ved sedam godina
star — postajali su sve izrazitiji i nemadki piloti su se
radije opredeljivali za modernije i bolje foke vulf Fi-190.
Ipak, Meserimit nije mogao da usiukne, jer bez preveli-
kog zastoja proizvodnje Bf-109 nije se moglo krenuti u
razvoj nekog modernijeg, novog aviona. Tako se Bf-109i
dalje nalazio i na tekuéim trakama i na frontovima.
Majuspetnije lovatke jedinice sa meserimitima bile su 1G
1 JG 52 na jufnom sektoru istetnog fronta, JG 5 na
severnom sektoru, JG 27, 1G 531 1G 77 u Sredozemlju i
1G 111G 54 na zapadnim prilazima Mematko]. Nedosta-
tke Bf-109 su do izvesnih granica otklanjali sami piloti
koji su za razliku od njihovih protivoika festo ved vise
od tri godine bili u stalnim borbama i imali su ogromno
iskustvo, a i poznavali su svoje avione do te mere da su
ih saveznitki piloti sa prilitno tedkoéa saviadavali,

Godine 1943, nemacki porazi su se nastavijali i gusiavi su
i dalje morali da podnose najte#i teret borbi u vazduhu.
Takva je situacija bila i nad Kurskom i nad Sicilijom gde
je okuplieno oko 200 lovaca meserfimita (i pribligne isto
toliko foke vulfova) koji ipak nisu mogli osetnije da
ugroze napredovanje saveznika i njihove bombarderske
napade. A i te oslabliene snage morali su Memci jod da
smanje, jer su napadi na Nematku postajali sve Zeidi.
Potreba za avionima je bila ved tolika da su B~109 morali
upotrebiti i za noéni lov, iako ovaj avion nikako nije bio
pogodan za noéne letove. Gustav sa tim zadatkom su bili
ukljueni u JG 300, puk keji je imao nadimak »divija
svinjas a njegov komandant je bio Hajo Herman (H.
Hermann). K asnije su uéestvovali i v operacijama sliénih
pukova JG 301 1 JG 302,

U drugoj polovini 1943, podele su da se pojavijuju nove
verzije gustava, G-8 je bio izvidacki lovac sa dve kamere
iza sedidta pilota. On je koriséen u Sovjetskom Savezu i
Francuskoj i kao glavni osmatralki avien prilikom
iskrcavanja saveznika u Mormandiji. Medutim, vazdu-
ina premoé saveznika iznad tog ratidta bila je tolika da je

malo koji G-8 uspeo da se vrati na matiéni acrodrom.
Majbrl je bio G-10, kome je motor DB 605 G sa
ubrizgavanjem vode | metanola omoguéavao najveéu
brainu od 690 km na éas na visini od 7500 metara. Bio je
naorufan topom MK 108 koji je tukao kroz glaviinu
elise a imao je i dva mitraljeza MK 131 iznad nosa.
Miegove razme verzije imale su poveéane vertikalne
stabilizatore i kormilo, moderniju radio-opremu, dodat-
ni par topova MK 108 ispod krila ili pak veliki dodatni
rezervoar za gorivo ispod trupa. Brojni G-10 imali su i
nov, pojednostavljeni krov kabine koji je omogucavao
bolji pregled a ugraden je na Galandovo traZenje. 1
poklopac motora i trupa do kabine bia je lepie oblikovan
tako da su kod nekih verzija G-10 nestale sgukes iznad
mitraljeza na trupu.

Kada su 1944, u lovadke jedinice podeli da pristifu sve
neiskusniji apsolventi pilotskih lovatkih Zkola, ukazala
s¢ potreba za dvosedom verzijom gustava, o je trebalo
da smanji velike gubitke medu mladim pilotima za vreme
verbanja sa B~109 koji nije bio jednostavna letilica za
savladivanje. Tako je nastala verzija G-12 sa jo3 jednim
sediftem za instruktora iza wobifajenog sedifta, a opre-
mijena je bila i ispupéenim prozorima kako bi instruktor
barem donekle mogao da prati pokrete svoga Sticenika
na prvom sedidtu i po potrebi da reaguje svojim duplim
komandama. lzradeno je nekoliko stotina tih aviona i
oni su podeljeni u vedinu od 13 lovaékih Skola.

Gore: Bf-NW G-6/Rb na-
orufan topovima MG 151
kalibra 20 mm u gondolama
ispod krifa trebalo je da
uniitava bombardere. Ka-
snife su moniivant fopovi
MK 108 kalibrea 30 mm kofi
su zhog svaje tefine osetno
smanfili brzinu dizanja i po-
kretljivost ovih aviona,
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Kraj proizvodnje

Poslednji gustav koji je stigao u operativau jedinicu bio je
G-14, slifan G-6, ¢esto opremlien motorom DB 605 D, a
inage je dokivljavao sve one izmene sprovedene i kod G-6
u vidu priviemenih refenja w samim aerodromskim
radionicama. Postojuo je i G-16, koji je imao dodatni
zastitni oklop i bio je namenjen pre svega za napade na
ciljeve ma zemlji, ali on nikada nije stigao na ratifte.
Uporedo sa gusravem u konstrukeionom birou Meser-
Smita nastajala je i M serija, koja je trebalo da bude
verzija frica za velike visine. Avion BR109 H -] imao je
vedi raspon krila za dva metra i upornice na horizomal-
nom stabilizatoru na repu. lzradena je manja probna
serija H-0, pa i nekoliko primeraka M-/, sa motorom DB
601 E od 1300 KS i naorufanjem u vidu topa Mk 108 i
dva MG 17. Mekoliko tih aviona isprobano j& na
aerodromu Bernej u Francuskoj i tada su postigli visinu
od 13.500 m. Za vreme invazije pojavljivali su se iznad
mostobrana u Mormandiji, ali nije poznato da su bili
angazovani protiv saveznikih lovaca. Planirano je i
nekoliko verzija serije H: H 2, H 3i H 5, ali ih industrija
vise nije uspela izraditi. Poslednja proizvodna verzija
Bf-109 bila je serija K, bazirana na verzija G-10.
Predserijski K- nastali su iz preradenih aviona G-10 sa
motorom DB 605 D. Verzije K-2 i K-4 su imale motore
DB 605 A SCM i DCM koji su ubrizgavali vodu i
metanol i avion je tako mogao da razvije brzinu od 728
km na &as na visini od 6.000 m i bio je skoro jednak
najboljim saveznitkim lovcima, ameritkom P-5/ i bri-
tanskom hoker tempestu. K-21 K-4 su bili naoruZani sa po
jednim topom kalibra 30 mm i sa po dva mitraljeza
kalibra 15 mm. K-6 je imao tri topa MK 108 kalibra 30
mm i dva mitraljeza MG 151. Pred sam kraj rata, aprila
1945, pojavili su se prvi K-14 koji su imali motor DB 605
L, top MK 108 i dva mitralieza MG 151. Prema
raspolofivim podacima, dva K-I4 stigla su u $tapsku
eskadrilu 11 grupe 52, lovakog puka i bili su medu
poslednjim avionima koji su u danima potpunog raspada
rajha uopste stigli u jedinice na ratistu.

Tokom poslednjih meseci drugog svetskog rata u nemat-
kim lovackim pukovima bilo je oko 800 mesersmita Bf-
-109 G i Bf-109 K, vetinom u JG 3, 1G 4, 1G 6, 1GS51, 1G
52, 1G 53 i JG 77. Pored toga B109 je koristile i
nekoliko noénih lovaékih eskadrila,

Bf-109 u stranim vazduboplovstvima

Razumljive je da je uz toliki broj serija, verzija i razlicitih
protetipova osnovaih serija aviona, na crialkim stolovi-
ma konstrukeionih biroa bilo jos vile razvojnih planova
koji se nisu nikada ostvarili 5to zbog promenljive ratne
srece, nedostatka osnovnog materijala, neodgovarajuéih
motora, pa i nedovoljne konstruktorske maste. Neki od
tih projekata ipak su i ostvareni, kao npr. BI09 Z( 7 za
Zwilling — blizanac), kod kojeg su dva trupa objedinjena
posebnim delom krila i horizontalnog repa. Tako je
nastac dvotrupni avien koji je trebalo da bude lovac
(verzija £-1), sa pet topova MK 108 od 30 mm ili lovac-
-bombarder (verzija Z-2), a predviden je bio Etav niz
raznih verzija. Mo, izraden je jedan jedini prototip a i on
je unidten u saveznitkom bombardovanju.

Mnogo truda je uloZeno uw verziju L koja je bila
opremijena junkersovim motorom jumo 213 E od 1750
KS, a trebalo je da leti i do 763 km na &as. Medutim, ta
verzija nikada nije izgradena.

Zanimljivo je prougiti brojke o izgradenim Bf- 109 tokom
ratnih godina jer one svedode o upravo neverovatnom
povecanju proizvodnje u vreme kada je sudbina Nemaé-
ke bila veé sasvim otigledna. Godine 1940. proizvedeno
je ukupno 1868 emila, 1941, veé 2628 verzija E i F (od
Cega 683 u fabrici Erla, a 836 u Befkom Novom Mestu).
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Godine 1942. proizvodnja je neito poveéana — izradeno
Je 2664 F i G. Godine 1943, gustavi su podeli da se
izraduju i u Brafovu u Rumuniji i u Gjoriju i Budimpesti
u Madarskoj i ukupno je te godine proizvedeno 6418 B/
=109, Fabrike u Memaékoj i kod njenih saveznika tokom
1944. proizvele su 14.212 Bf-19 — skoro 40 svakoga
dana. U obe Meserdmitove fabrike u Regensburgu
oktobra je zavrieno 755 Bi-10Y. Pa Sak i u Setiri meseca
1945 kada je rajh nestajac kao sneg u prolede, izradeno je
2969 tih aviona. -

MNemei su B-109 poleli da izvoze jod pre rata. Prodato je
304 aviona E-osamdeser Svajcarskoj, 73 Jugoslaviji, 69
Rumuniji, 40 Madarskoj, 19 Bugarskoj, 16 Slovagkoj, 5
Sovietskom Savezu i 2 Japanu. Tokom 1943, i 1944,
nastavili su da prodaju gustave — 145 Bugarskaoj, po 70
Finskoj i Rumuniji, 59 Madarskoj, 25 Spaniji, 15 Slovag-
koj i 2 Japanu. U Spaniji je tokom ratnih godina trebalo
da zapocne njihova proizvodnja po licenci sa motorom
hispano-suiza HS-12 Z-17, no do toga je dedlo tek nakon
rata, 1951, kada je izradeno 200 aviona mahom sa
motorima rols-rojs merlin, 1 u &hoslovatkoj fabrici
Avija u Cakovicama nakon rata je nastavljena zapodeta
proizvodnja aviona B-109 — nedto ih je opremljeno
motorima DB, ali kako th nije bilo dovolino, vetina
ehoslovackih meserémita je opremljena motorima jumo
koje je za vreme rata izradivala éehoslovacka industrija.
Mekoliko tih aviona je prodate Izraelu u danima kada je
nastajala ova nova zemlja na Bliskom istoku i tu su
stodeverke poslednji put 1 ulestvovale u borbama —
mahom u sukobima sa spitfajerima arapskih zemalja.
lako o poslerainoj proizvodnji nema pouzdanih podata-
ka, smatra se da je celokupan broj svih meserdmita Bf- 109
dostigao | preko 33,000,

Pored meserimita Bf-109 E kojima su se jugoslovenski
piloti borili u aprilskom ratu 1941, meserdmini Bf-109 G
raznih verzija pojavijuju se od okigbra 1944, i u sastavy
novog jugoslovenskog ratnog vazduhoplovstva. Jedan
broj je zaplenjen na zauzetim acrodromima u Banatu,
Slavoniji i oko Zagreba, a nekoliko je pilota iz sastava
NDH preletelo na oslobodenu teritoriju. Neki od ovih
sedamnaest lovaca brzo su ukljufeni u borbu protiv
Memaca, fetnika i ustaia. Po zavrietku rata ovi trofejni
gustavi su manje koriséeni dok tokom 1947, i 1948, iz
Bugarske nije nabavljeno jod 59 BCI09 G-2, G-101 G-12,
ito je omogudilo da se formiraju dva puka naoruZana
gustavima, u kojim su ovi poznati lovel koriiéeni sve do
1952. godine, kada su zamenjeni P47 D randerboltima.

Dale: Zaplenjeni BF-109 G
i aerodrom blizu Gerbini-
Ja na Sicilifi,




KRVOZEDNA PTICA

Neprijatno iznenadenje za lovce RAF-a

e

T'okom relativno kratkog perioda u istoriji vazduhoplov-
stva smatralo se da avionski motor na wefno hladenje
omoguéava loveima bolje performanse no zverdasti
motor hladen vazduhom. Cinjenica je da je bilo pokusaja
i ranije sa aerodinamiéki prikladnijim, vitkim motorom
»ut linijie, no prvi lovatki avioni sa takvim motorom
serijski su podeli da se proizvode oko 1930, i odmah su
istisnuli dotadasnje zverdaste motore, tako da je pred
sam rat preostalo malo lovaca sa motorom na vazdusno
hladenje. Ofgledno su meserdmit B-109, hariken i
spitfajer Jasno oznadili oblik lovadkih aviona koji ée biti
na snaz u naredmm godinama. No, 1941, uskoro nakon
ito je spitfafer ME Fizborio premod nad meserdmitom B
109, uborbama iznad Francuske podeo je da se pojavijuje
nemacki lovae sa zvezdastim motorom velike snage, koji
je bez tedkoca saviadivao spitfafer. V. Bio je to foke vulf
Fiw-190 nazvan virger (svraka) i koji je postao jedan od
najboljih lovaca drugog svetskog rata.

Meuobitajena odluka

Septembra 1937, u vreme kada se B-109 ved serijski
proizvedio, ministarstvo vazduhoplovsiva je kod Foke
Vulfa naruéilo lovalki avion naredne generacije. Foke
Vull je izradio dva projekta — jedan sa motorom dajmler
benc DB 601 na tefno hladenje, a drugi sa motorom
BMW 139, sa 18 cilindara u zvezdi, na vazduino
hladenje. Ministarstvo je, zafudo, izabralo zvezdasti
motor i jula 1938, ekipa konstruktora kojom je rukovo-
die glavni inkenjer Blaser zapofela je rad. Prvi prototip
Fe- 190 Vi D-OPJE|) poleteo je sa fabrickog pokusnog
acrodroma 1. juna 1939, sa probnim pilolom Hansom
Seanderom (H. Siander).

Ovaj prvi avion je imao motor BMW 138 od 1550 K8 koji
je pokretao trokraku elisu VIIM sa Zirokim krakovima,
s pomocnim ventilatorom za hladenje motora. Seander
J& bio oduzevljen performansama novog lovea, ali se Zalio
na pregrevanje motora. Drugi prototip, Fe-190 F 2

Od 1943, pa madalfe, po-
driku trupa na zemlii na is-
tocfnom frontu, preuzeli su
avioni foke vulf Fwa-190,
Fw-1000G serifa bili su iz-
gradent w m svehu, | oni su
zamenili  junkerse  Ju-57
situkes ma rfomn ralidu.




vhra 1939, ali sa medifikovanim
kaji je bio blize motoru, po modelu
n elisom. Maksimalna brzina oba
km na fas u horizontalnom letu.
otipa ¥-3 i V-4 — ali u isto

sti motor BMW B0 sa 1660

y. Mo, bio je ted pa jepilotsko

¢ pomeri unazad. Kada je aprila 1940,

avanje Fw-19 F-5 pokazalo'se da zbog

vedeg opleretenja po kvadratnom metru avion vide nije

tako ugodan za leti uvedeno je tzv. veliko krilo a prototip

j zvan Fw [0 -5 g, dok je prethodni bio Fw 190 F-5

malo krilo, a g {gross — veliko krilo). Malo

krilo je bilo ugradeno na prvih deset aviona iz predserije

A-0, a ostalih 21 je dobilo vedu verziju knla. Ti su avioni

izgradeni ujesen 1940, a do kraja te godine i prva serija A-
! od DO aviona.

Zvanitno testiranje u opitnom centru u Rehlinu je

proteklo bez zastoja, 1 najbolji nemacki probai piloti
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izvestavali su sa odudevijenjem o izvrsnim performansa-
ma novog lovea. Foke valf Fw- 190 je bio relativmo mali
avion, miskokrilac, slobodno nosece konstrukcije, sa
velikim motorom u Zveadi, koji je bio lepo uklopljen u
vitki trup. Kabina je imala veliki providni poklopac koji
se poviatio unazad i omognéavao je pilotu odliénu
preglednost. Siroki stajni trap bio je prijatna promena
nakon uzanog stajnog trapa meserimita B 109, koji je
stalno popuitao. Repni toéak se napola uvladio. Jedino
razodarenje na A-/ bilo je njegove nacrufanje sa svega
cetiri mitraljeza MG-17 kalibra 7.9 mm, koji su tukli kroz
obrino polje elise, ali su hili ispod normi vadedih 1940, 5a
motorom BMW 801 C od 1600 K8 dostizao je 624 km na
fas, & lefina aviona iznosila je 3.200 kg Probe su
pokazale da e pilot u nevolji imati teSkoéa da otvori
veliki poklopac kabine, Sto je otklonjeno montiranjem
dve ¢ahure sa barutom od 20 mm na samom kraju
poklopea koje su ga bex problema odbacile dovoljng
daleko od aviona u slufaju potrebe.

“astup na zapadnom ratifto

Do kraja proleca 1941, Fu-J90 A-1 bio je isporuden i
prvim jedinicama Luftvafe, ali tu stvari ved nisu tekle
tako glatko kao u Tahlinu. Pokazalo e da moton imaju
veoma kratak vek trajanja, da se jako pregrejavaju i da
imaju mnodtvo mana. Avion je u stvari spasilo zalaganje
mehanifara i pilota. Majvise zasluga za to imala je 6.
eskadrila 26. lovatkog puka »Slageter« pod komandom
porucnika Karla Borisa (K. Borris) i ona je u avgustu, sa
acrodroma La Burie podela da polede novim avionima
U meduvremenu Foke Vulf je radio na otklanjanju
zamerki o nedovolinom naorufanju i veé sledeca verzija
A-2 imala je umesto mitraljeza, dva topa MG FF kalibra

20 mm. | prvi Fu=190 A-2 su bili testirani na aerodromu
Le Burke juna 1941. A-2je imao maksimalnu brzinu od
614 km na ¢as, nefto vecu, dakle no spitfajer .

Prvi dokumentovani izvedtaj o borbi izmedu Fie-190 |
lovaca RAF-a iznad obale Lamana datiran je 27.
septembra 1941, ali po zvaniénim dokumentima britan-
skih lovackih gropa iz toga vremena vec je pre toga doilo
do tri sukoba sa »nepoznatim neprjateljskim avionimas,
tokom kojih je izgubljeno Sest spitfajera.

Odmah se pokazalo za engleske pilole veoma neprijatno
dejstvo, da novi nemadk avion ima znatnu prednost nad
spitfajerom, jedino j¢ nedto malo zacstajac za mogud-
nostima britanskog lovea u borbenim zaokretima.

Bri u obruzavanju 1 okretanju oko urduwine ose, Fi=1910
Je zahvaljujuéi vedo) brzini uvek mogao da izade iz borbe
i da se povude ako bi naifao na veleg asa. Samo je
nedoveljino naoru2anje davalo razloga za brigu pilotima

Gore: Fa-190V-3K sa pr-
vabitmim malim krilima bio
Je prvi profofip 5 movim
mofarom BMW 301, Zbog
povecane fefine kasnife je
marae da debije veda krila.

Dofe: Fw-100 A-0) za vreme
restiranfa  sredinem  194)
Avion u prednfem plame je
fedan od proih dever A-0) |
ima mala krifa, a sledeca
dva aviona ved imaju pove-
cama Krifa.




loveima jer su topovi MG FF i dalje veoma sporo tukli.
Ipak, pri kraju leta 1941, oko Fi-190 nastala je prava
legenda koja je do kraja rata uznemiravala britanske
pilote. Tako je Lovadka komanda izgubila tefko stetenu
taktitku prednost — koja je delimifno vradena tek
Pojavom novog spitfajera IX,

Prilifno je neobiéna dinjenica da Lufifafe u Sovjetskom
Savezu tokom vile meseci nije koristila Fa- 190,
Prilikom poznatog jurisa kroz Laman$ nemadkih ratnib
brodova Sarmhorst, Gnafzenau i Prine Eugen, 2. februara
1942, RAF je dofiveo svoj prvi vedi sudar sa lovadkim
formacijama Fw-/%0. Oko trideset novih lovaca bilo je
konstantno u akeiji i britanskim bombarderima onemo-
gudavalo da uspeino napadnu velike nemaéke brodove.

Pobeda iznad Dijepa

U meduvremenu, proizvodnja Fa-790 veé je bila oseino
narasla, Kempletiranje lovaca obavljalo se u Bremenu. a
delovi su dolazili iz Foke Vulfovih fabrika u Kotbusu,
Marijenburgu, Nojbrandenburgu, Sverinu | Meklenbur-
gu. Proizvodnja je krenula i u fabrikama aviona Arado u
Brandenburgu i Varnemindew, u fabrici AGO u O%ersle-
benu i Fizelerovim pogonima u Kaselu. Od pofetka
1942, godine, proizvodnja je usmerena na novu, verziju,
A-3, sa jadim motorom BMW 801 D od 1.700 KS i nao-
ruzanjem sa dva brzometna topa MG 151,20 montira-
nim u krilima i dva mitraligza MG-17 na poklopeu
motora. | ovu verziju je prvi dobio 26. puk, 2 nakon toga
i 2. puk kojim je komandovao pukovaik Valter Ezau
{(Oesau). Sredinom leta 1942, u severnoj  Francuskoj
nalazilo se oko 200 foke wdfa Fw-190 koji su opasno
ugroZavali upade aviona RAF-a preko Lamania. Upra-
vo zbog delotvernih nemackih lovaca planeri aperacije
kod Dijepa imali su velikih telkoéa. Kada su se savez-
nici 19. avgusia 1942, konafno iskrcali kod Dijepa,
pokazalo se da su novi britanski loved, koji je trebalo da
ukrote Fi-190, zbog slabe organizacije potpuno zaka-
zali. Britanski tajfimi su koriSéeni za razne beznalajne
diverzione napade, a pilotima spitfajera 1X se dogadalo
da zabunom napadnu svoje rajfune koji su zaista donekle
li¢ili na nematke foke vuife. Me samo da su Joke vulfi
postigli vise pobeda nad spitfajerima V¥, ve¢ su napadali
i britanske brodove u femu jedva da su naidli na oipor.
Situacija se nije mnogo izmenila ni nakon o je poruénik
Armim Faber iz JG 2 sa svojim Fu-f%) 4-3 zabunom
sleten na aerodrom kod Pembreja 23, juna, zbog gubitka
orijentacije, #to je Britancima omoguéilo da detaljino
proude neoiteben avion.

Juna 1942, podela je proizvodnja verzije Fie- 190 A-4, Koji
je dodeljen i jedinicama odbrane Memacke | onim u
Morvesko). Fabnke su dotle wzradile veé toliko foke
vlfove da su podeli da se koriste | na drugim zadacima.
Tako je verzija Fu-190 A-3/U [ nosila bombe, a Fu- /90
A-3/U4 1ri fotografske kamere.

Ujesen iste godine izradeni su i prvi od T2 Fw-190 A-7 za
tada neutralnu Tursku koja je Nemalku snabdevala
nekim neophodnim sirovinama. Krajem 1942, prvi Fa-
-1 90 su se pojavili iznad istoénog fronta, a novembra su
Memei zbog pogoriane situacije u severnoj Africi poslali
delove 26. i 2. lovatkog puka sa prvim foke fuffima na
Sicilijuiu Tunis. Svi avioni koji sutada, pa i kasnije stigli
na to ratite bili su opremljeni preko potrebnim poseb-
nim filterima proty prasne | peska.

Udari | beXi

Godine 1942. Nemci su podeli da koriste novu taktiku u
napadima na ciljeve u juino] Englesko). Bombama
natovareni foke valfovi 26. 1 2, puka festo su u manjim
formacijama stizali iznad gradova na juinoj engleskoj
obali, Da ih Englezi ne bi jo& za vreme preletanja
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kanala isuvie brzo otkrili radarima i objavili vazdugnu
uzbunu, leteli su $to je mogube nike wnad samog mora,
stigli do cilja, odmah odbacili bombe i brzo pobegli
nazad preko Lamania. Posebno je bio festok napad 31
oktobra 1942, kada je skoro trideset Fw-190 A-3/U |,
s3 bombama od po 300 kilograma bombardovalo Ken-
terberi u Kentu,

Ma kraju te godine ove zadatke je preuzela nova jedinica:
10. grupa bombardera (SK.G 10) opremljena avionima
Fia-190 A-4/U 8. Ovaj tip aviona bio je naoruZan sa dva
topa MG 151720 kalibra 20 mm, nosio je 500 kg bombi i
dva dopunska rezervoara goriva od po 300 litara, 1o im
Je omogudéavalo 1| dude letove u unutrainjost Engleske.
Godine 1942, bilo je isporudeno vise od 1.900 Fu-190 4-3
i A-4 lovaca u poredenju sa nedto vite od 300 britanskih
spitfajera IX 1 oko 200 raffina. U 1943, uvedena je i nova
verzija — Fu-I9 A-5 koja je dobila revidirani motor
pomeren 15 cm unapred kako bi se postigla uravnoteZe-
nost sve ke apremc U l".lr.l'l_].

Upravo ta verzija je dofivela najvise serijskih i probnih
varijanti, jer se nalazila u proizvednji upravo u yreme
kada je Mematka ne samo, na frontovima veé i u
vazduinim borbama iznad rajha dodivljavala prve vede
poraze. Memacke fabrike podele su groznifavo da trake
redenja koja bi bila dorasla sve vedoj snan saveznika.
Memoguée bi bilo nabrojati sve zamisli, pa s¢ mogu
pomenutl samo one najzanimljivije. Protiv velikih for-
macija americkih cetvoromotoraca iznad Nemaéke po-
feli su da mastupaju Fw-I9% A/R-6 sa dve rakete
kalibra 21 cm ispod krila.

A-5/U1 2 imao je ispod krila Getiri dodatna topa MG 151,
A-3/U I pak dva 30 milimetarska topa. Fie-/90 A-5/0
141 Fw-190 A-3/U 15 isprobani su &ak kao torpedni
avioni kojima su produfili trap tofka v repu, kako
torpedo ne bi klizio po zemlji. A-5/0 12§ A-5/1 13 bili su
noéni lovei koriséeni u eskadrilama »Divije svinjes.
Sledeca verzija A-6 pojavila se u prolede 1943, kao
razaral namenjen za borbe na istofnom frontu. Ona je
imala krile reducirane teZine i Setiri topa MG 1512001l
fak MK 108,

Posebno je bio zamimljiv A-6/ R4 sa motorom BMW 801
Mo taj turbokompresor je podeo da se koristi tek godinu
dana kasnije, kada je krenula u proizvodnju serija A-8.
Dokumentacija proizvodnje pokazuje da je do kraja
1943, bilo izradeno 569 aviona verzije A-6. znadi ukupno
3223 lovacka aviena, a uz to jos 1 1300 Fu-W Fi Faw-
-190) G, lovaca-bombardera o kojima ée biti redi kasnije.
Verzija A-7 se od prethodne razlikovala po opremi, a iz-
radeno je manje od 200 primeraka. Usledila je verzija A-8
sa priliéno izmenjenim trupom ispred kabine, jer su u nje-
ga montirana, umesto dva mitraljeza MG 17 kalibra 7.9
mm, dva tefka MG 131 kalibra 13 mm. lza sedidta se
nalazio nov rezervoar za gorivo od 115 litara koji je
povremens zamenjivan rezervoarom GM 1 za nitrooksid.
£hog te dodatne tedine moralo se preseliti i priliéno druge
opreme irom trupa kake bi tedifte ostalo isto i ne bi
stradala siabilnost aviona. Izradena su 1334 primerka
takvih aviona i to u Foke Vulfovim fabrikama, Ago,
Fizeler i Dornije, a proizvodnja se odvijala sve do kraja
rata. Zanimljive j pomenuti da su Nemci u vreme
okupacije Francuske odluéili da ée Fw-190 izradivati i u
podzemno] fabrici SNCA, ali su morali da se povuku
pred napredovanjem saveznika pre nego $to je poleteo
francuski Fw-19%0. Nakon kapitulacije Nemadke u toj
fabrici je proizvedeno 64 Fu- 190 koji su posle rata sluZili
u francuskom varduhoplovsivu pod cznakom NC W0,
Razume seida je 4-8 izradivan u mnogim varijantama sa
najrazlifitijim kombinacijama opreme i naoruZanja. Me-
du njima je modda najzanimljiviji Fu-194-8/R 7 koji je
bio posebno oklopljen kako bi iz neposredne blizine
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Foke vulf Fw-190 A-§

desno krilce

nmer

refleksni nidan revi 168

- ‘v
pilotska palica
. izduvne cevi

lewi mitraljez MG 131
kalibra 13 mm sa redenikom

cev topa MG 151

elisa VDM sa stalnim
brojem obrtaja

vantilator za hladenje motora

cev unutrainjeg
sinhronizovanog topa MG 151

dodatni razervoar za gonva
od 300 litara

top MG 151 kalibra 20 mm

FL

I Tl J‘
Dimenzija

Raspon krila 10,5 m

Du¥ina trupa 8.8 m
Visina 4 m /13 fi/

Motor
Motor BMW 801 D-2 ad 1.700 KS uvlagedi levi stajni trap
sa 14 cilindra u zvezdi na vazduino hladenje

Teiina

TeZina praznog aviona 3.175 km
Tekina opteretenog 4.420 kg
Maksimalna tedina 4.900 kg
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oslomac anteana

z |1l grupe 54. lovatkog puka

stabilizator dubine

glabilizator pravca

sadtitna oklopna ploda kormila pravea

piloisko sediste

trimer

karmilo dubine

uvladedi repni todak

pogon komila dubing

podtrupna antena FuG 25a
oslonac prostora za radio

podtrupna antena FuG 16ZY

. ! Parformanse
uviateca stepenica za pilota Maksimalna brzina 657 km na &as na visini od 5,500 m

Maksimalna brzina na nivou mora 571 km na &as
Krstarada brzina 480 km na fas

Dolet 800 km /500 milja/

Potetna brzina vertikainog penjanja 716 m u minutu
Zvaniéan plafon 11.400 m

nmeés

levo krilca

———— glastitna noga levog stajnog trapa

MNaoruZanje
Dwva mitraljeza kalibra 13 mm marke MG 131,

&atiri topa kalibra 20 mm marke MG 151.

poziciong svetlo
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mogao da napada sve brojnije ameriéke Setvoromotorce
B-17 i B-24 iznad Memadke. Ovim avionima koje su
nazvali »ratni ovans opremljene su posebne jurine
eskadrile. Piloti tih eskadrila. kojima je komandovao
major Dl (Dahl), trebalo je da se probiju neposredno do
ameritkih bombardera i da ih, ako ne bi uzmogli da ih
unifte uz dejsivo svog oruZja, obore sudarivii se sa njima.
Lzradeno je i prilitne probnib verzija koje je trebalo da
postignu sve veéu visinu na kojoj su leteli saveanicki
avioni ili koje su bile opremljenc za letove po rdavom
vremenu. Medu najzanimijivije avione nesumnjivo spada
A-8 na kome su isprobana tri iza kabine skoro vertikalno
postavljena topa MK 103 kalibra 30 mm. U svakom od
topova nalazila se jedna granata i »magifno okos,
fotoelekiricna éelija, koja bi osetila senku iznad aviona i
sama pokrenula orufje. Ma A-# isprobana je i cev od 21
cm za raketu, isped trupa, kao i blok sedam cevi topa
MK 108 ispod krila i velika leteéa bomba BV 246
hagelkorn (grad). Medutim, zbog kraja rata ovo orufje
nikada nije isprobano i na ratistu,

Godine 1943, Luftvale je polela da oseéa sve vedi
nedostatak lovackih aviona na svim frontovima. a pre
svega lovaca-bombardera keji su postajali sve vakniji
faktor u borbama na zemlji, borbama koje su te godine
Memeima donosile pre svega poraze. Jedini avien koji je
pe svajim performansama bio prikladan za 1aj zadatak
bie je Fu- 190 i tako su nastale specijalizovane serije Fi-
=190 Fi Fw-19%0 G za podriku borbama na zemlji. Svi
enatajni delovi Fw-190 F bili su okloplieni i trebalo je
pre svega da se koriste na samom ratidiu, a serija @, kao
pravi lovac-bombarder, trebalo je da u pozadini fronta
napada pre svega protivnicke komunikacije. Zato kod
serije G oklop nije bio tako nuan, no avioni su morali da
imaju nedto vedi dolet, kako bi stigli preko linije fronta, U
tom smislu serija G je oblikovana da mode da ponese Sto
vedi teret (gorivo i bombe) i da s¢ pojada Evrstina nekih
delova aviona. Serija F je inate nastala iz uobifajenog A-
-4, ali se razvila prema poboljianoj verziji 4-5. Nakon
toga nastale su varijante F-12, F-2, F-3 i F-8. Slifno se
dogodilo sa serijom G koja se pojavljivala u verzijama G-
-1, G2, G-3 1G-8. Svi ovi juriini i lovei-bombarder imali
s univerzalne kuke ispod trupa i krila, na koje su se
mogle kaditi i najneobidnije bombe i njihove kombinacije
koje su tokom poslednjih godina rata nastajale u glava-
ma nematkih inenjera naorufanja pa i w brojnim
fabrikama orufja. Pogotovo se groznitavo tragalo sa
orufjem koje bi bilo savrieno pouzdanc za napad na
hiljade sovjetskih tenkova 3to su se pretedi blizili granica-
ma MNemalke no, takve orudje nije pronadeno.
Pokufano je sve mogude, pa je tako i foke vulf dobio neke
skoro smedne izradtaje, tajno orudje, koje je u ono vreme
histeriéno zackupljalo vode Treéeg Rajha.

Avioni Fw-1% F i Fw-190 G s¢ po spoljaSnosti nisu
razlikovali od &sta lovazkih aviona serije 4. ali su bilites
i samim tim sporiji | manje pokretljivi, &ak i onda kada bi
odbacili bombe ili dodatne rezervoare za benzin. Imali su
stoga velikih tedkoéa u sukobu sa saveznidkim loveima.
A jod veéi problem bila je &njenica da su ih mahom
pilotirali piloti koji su neposredno pre toga leteli Ju-87 ili
cak dvomotornim Ju 85, | na brzinu su prefkolovani za
brii Fw-190 sa kojim nisu umeli da se bore i snalaze kao
njikiovi vrinjaci $to su ved imali dugogodiinje iskustvo iz
lovackih jedinica. Tako je legenda koja je obavijala Fir-
- 190 podela da bledi, iako nije nestala sve do kraja rata.
Kada se uvidelo na kakve teikode nailaze piloti u
Juriinim eskadrilama poéeli su temeljitije da ih #koluju za
te zadaike i u tu svrhu 1944, oko deset lovaca serije Fiv-
-1%0 A preradeno je u dvosede, kako bi iza pilota bilo i
sedifte za instruktora. Ta je verzija nazvana Fuw-190 S,
Tokem poslednjih ratnih meseci na nebu se pojavijivac i
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Fw-190 A-9, poslednja varijanta serije A, o kojoj se osim
finjenice da je imala motor BMW 801 TS opremljen

turbokompresorom ne zna mnogo podataka.

Nastupa dora devet

Probe koje je trebalo iz lovea Fu-190) A da stvore visinski
lovac nisu bile tako jednostavne kao razvoj serija Fi G.
Motor BMW 801 je u teoriji trebalo da daje najvedu
snagu na visini od 7000 metara, ali u praksi se to
dogadalo nife, take da se Fw-/90 iznad 6000 metera
pokazao prilitno nepoveljnije no 5o je ofekivano. Taj je
problem na kraju refen turbokompresorom | motorom
GM 1, medutim, obe sprave nisu radile sasvim zadovo-
ljavajude, a pre svega su izuzetno skradivale vek motora
ito je bilo nedopustivo u prilikama kada je nematka
industrija avionskih motora bila izuzetno preopieredena.
Zato su konstrukiori pogeli da razmatraju druge motore
koji su na visinama mogli da razviju veéu snagu bez
dopunskih agregata. Tako su nastali prototipovi serije
Fw-19} C 5a motorom dajmler benc i serije Fie-190 D sa
motorom jumo. lako je DB bio bolji od juma, ministar-
stve za vazduhoplovstive Foke Vulfu nije odobrilo
njihovu upotrebu, jer je skoro celokupna proizvodnja
bila potrebna za meserimitove lovee, dok je motora jumao
bilo dovolino,

Prvi prototip 5a motorom jumo 213 je kod uzletanja
razvijao 1776 K8, a na visini od 6000 metara jod uvek
1600 KS; bio je to Fu-]19 V 19 koji je pofeo da se
isprobava u drugoj polovini 1943, Taj je prototip odmah
pokazao velike razvojne moguénosti serije D, lako je
juma bio motor u nizu sa tekuéim hladenjem, bio je zbog
feonog hladnjaka ipak slian verzijama sa zvezdastim
motorom. Imao je nefto dufi nos, tako da je nazvan
sedugonosi=. Piloti koji su isprobavali prototipove serije D
su brzo utvrdili da je avion bolji od svih verzija serija A i
to ne samo po najvedo]j brzini u vodoravnom letu, vedipo
brzini kajom s¢ avion penjao i obruSavao. Avgusta 1944,
Luftvafe je podela da dobija prve primerke Fiv- 190 D-9, §
prve sdora-devers opel je preuzeo 26, lovacki puk.

I saveznici su wskoro utvrdili da Nemci imaju nov i
opasniji Fw sdugeg nosas — u stvar je imao produkeni
trup i pozadi — koji je bio dorastao spifajeru X1V,
tempesty, tanderbolin | mastangu. Da li su Nemci u
poslednjem trenutku uspeli da stvore avion koji bi bio u
stanju da ugrozi savezrnitku premoé u vazduhu? Odgover
1e ipak negativan, jer u osnovi »dugonosis je bio slabije
naorutan no -8, Imao je svega dva mitraljeza MG 131
dvatopa Mg 151, dok je A-8 imao barem &etiri topa. Ovu
manu Nemci su Feleli na brzinu da otklone ugradivanjem
dodatnih topova u spoljadnjem delu krila, 3to je ipak
smanjile brzinu te verzije, pogotovu ito sve do januara
19435, nisu imali dovolino sprava MW 50 (ubrizgavanje
metanola i vode u motor), take da su samo retki avioni
bili u potpuncsti opremlieni. Fw-/9 D-9 je razvijao
najvetu brzinu 686 km na ¢as na vising od 6600 metara. a
na tu bi visinu stizao za osam minuta. Nemei su, po svom
obifaju, izradili niz verzija D-9, koje su se medusobno
razlikovale po opremi i naoruZanju. Ovaj avion je na dan
Move godine ufestvovao u velikom napadu Luftvafe na
savernitke aerodrome u Belgiji, Francuskoj 1 Holandiji.
U poslednjim mesecima rata uz njih su polele da se
pajavljuju i sledeée verzije serije . Prva je bila Fu-]90 [-
-1! — juriZnik sa motorom jumo 213 E (F) i dva topa
kalibra 30 mm MK 108 uspoljainjem delu krila. Usledila
je verzija Fiwv- 190 D-12 sa 30 milimetarskim topom u osi
motora jumo 213 F koja je izgradena u vide varijanti. Sve
ostale verzije ostale su jedino u vidu prototipova, jer za
serije vide nije bilo vremena. Medu njima je zanimljiv pre
svega Fw- 190 D-15 za koji je ministarsivo vazduhoplov-
stva krajem 1944, ipak dalo dozvolu da sme da se

Foke valf Fw-190 D-9 imao
Jjie motor junkers jumo 213
A. Zbog prsienastog hlad-
nfaka montiraneg iza elise
serije D nalikovae fe na omnaf
xi :.'I-'E":{tﬂ'.ﬂl‘ﬂ! TR RO,



Dimenzije
Raspon krila 10,5 m
DuZina trupa 10,19m Vising 3.35m

Motor Junkers jumo 213 A-1 1.770KS

Parformanse
Maksimalna brzing B85 km na as na visini od 6.600 m
Plafon 10.000 m, dolet 837 km

MNaoru®anje
Dva topa kalibra 20 mm marke MG 151/20
Crva mitraljpeza kalibra 13 mm marke MG 131

Foke vulf Fw-190 D-9




Gore: Fw-1W0 G-3 iz [T gri-
pe 1. juriinog puka u jesen
1943, Verzija G bila je u
stvari lovadko hombarder-
ska verzija serijskog lovea A
serife. Najveda homba koju
Je nosio ovaf avion imala fe
1.8 ke, kajom su Fie-190
G-I pokuiali di srude mosi
preko Rajme kod Remagena.

Desno, gore: Fw190 G-1 sa
dopunskim rezervoarimd za
gorive na odbacivanfe, ka-
pecitera 300 litara svaki na
Rosacing spod krila,

Do, dole: Fiv- 190 G-3 ap-
remilfen meserimitovim no-

sacima Za rakele,
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upaotrebi motor DB 803, nad kojim je Meserimit tokom
celog rata ljubomorno drfao monopol. Makon dva
uspeina prototipa koji su postizal brzinu 700 kilometara
na &as i bili su poznati kao sHasplovi lovcis (po
konstruktoru Hasplu) u Ehterdingenu zapoleta je
proizvodnja serije od 15 aviona, ali je prvi dovrien
upravo onda kada su u grad uili ameritki tenkovi,

Fw postaje Ta

Medutim, prita o najburmijem razvojnom putu medu
svim avionima drugog svetskog rata time jo nije okonéa-
na: Tek nastupaju najbolii avioni medu stodevedeseri-
e, iako vise nisu imali svoje odredeno ime. Jer, razvoj
koji je upravo opisan bio je u sivan kompromis izmedu
postojecih moguénosti poboljifanja | vremena koje se na
to smelo upotrebiti. Konstrukton su avion uvek smeli da
izmene samo u onoj meri u kojoj time nisu ugrozili
proizvodnju i nesmetani rad fabrickih tekuéih traka. Te
su Cinjenice bili svesni i u ministarstvu za vazduhoplov-
stvo, pa su 1942, kod Meserimita i Foke Vulfa — usivari
kod infenjera dr Kurta Tanka koji je bio tehni®ki
direktor Foke Vulfa — raspisali konkurs za projekat
s#Hochleistungsjagers (lovac velikih performansi). avion
koji je trebalo da se dite mnogo vite no 10,000 metara
i da na toj visini dostife S0 vele brzine. ObaveStajei
su name izveitavali o ameriékim super bombarderima
B-24 i njihovim performansama. Konstruktorima je
dozvoljeno da u svojim projektima koriste sva najnovija
saznanja iz acrodinamike i Evrstine aviona, da upoirebe
sve motore koje je proizvodila nemacka industrija za

naredne godine i jasno, da predvide $to jade naoruEanje.
Kurt Tank nije imao mnogo teikoéa oko pripremanja
tog projekia, jer se u prethodne dve godine veé bavio
razmisljanjima o takvom avionu i na papiru stvorio niz
projekata sa motonima BMW 801, BMW 802, BMW
803, kaoi DB 609, DB 614, DB 623§ DB 624 jumo 222,
Vieding ovih projekata bila je zasnovana na trupu Fw- 190
kaji je bio, u ono vreme, skoro idealno koncipiran i
mogao je da podnese montiranje prilitno veéih i te?ih
motora. Prilifno drugadije je pak zamislio krilo, jer je
trebale da mu osetno poveda raspon i povrlinu radi
postizanja veée visine. Zadrfao je provereni stajni trap
Fiv-190 | njegove repne povriine, tako da je novi avion
uprkos svemu prilicno lifio na svog prethodnika. Godine
1943. tehmiéki biro pri ministarstvu je prihvatio Tankov
projekal, a uz to konstrukiorima dozvolio da u isio
vreme izgrade niz protolipova H: prvi medu njima je
poleteo 12, jula 1944, i ved sledeceg dana se razhio.
Uprkos tome, rad na drugim prototipovima se nastavio
nesmanjenim empom. Medusobno oni su se razlikovali
po gradi krila, oprémi pa | motoru. Oktobra meseca bili
su dovrieni prvi predserijski avioni { H-0) koji su odmah
ukljudeni u posebno probno odeljenje odbrane Nemadcke.
Proizvodnja je onda koncentrisana na Ta /52 H-1 i
ukupno ih je izradeno 150 primeraka koje je koristio i
301, lovadki puk. M je bio izuzetan avion kaoji je postizao
visinu od 14,800 metara i na 9.000 metara imao je brzinu
od 748 kilometara na ¢as, a na visini od 12,500 metara
Eitavih 760 kilometara na &as, tako da je bio mnogo bolji
od Fu-/9. Mjegovi piloti su tvedili da je leteti njime



Foke vulf Fw-190 G-3

ugodno kao da leti jedrilicom. Medutim, kako je Nema-
tka tada ved bila na pragu svoga sloma, i ovako odliéni
avioni, koji su bili bolji 1 od shiénih savezniékih aviona,
vide nisu mogli da utiéu ni na odvijanje rata u vazduhu, a
kamoli rata vopste.

Razvoj Ta 152 nastavio s¢ sa serijom C u koju s¢ odmah
krenulo — kao u ved pomenute prve Fw-/9%0 Du15
nakon odluke ministarstva za vasduhoplovsivo da i
Foke Wulfovi lovei mogu da kKoriste motore dajmler
bene. Zbog toga e nakon uspeino obavijenog posla na
Ta 152 H nisu vratili zapoéetim prototipovima serije B,
vt su e avione radije opremili motonma DB 603 LA 5
DB 603 EM. Ova serija Ta /52 hila je namenjena
postizanju manjih visina no Ta 152 i bilo je predvideno
da tokom 1945 i 1946, postepeno zameni sve lovee Fu-
-1%14 i D. Prototipovi su postizali najvetu brzinu od
preko 700 kilometara na &as, bili su jako naorukam
(pedan 30-milimetarski top MK 108 i &etiri 20 milimetar-
ska 151) 1 opremljeni za bet po svim vremenskim uslovi-
ma, 5to u ono vreme nije bio slucaj sa vedinom nemadckih
lovaca. Aprita 1945, je trebalo da u fabrikama Sibal i
ATG krene serijska proizvodnja tih najboljih nematkih
lovaca sa elisom, no tekude trake su stale, a projekat je
Fank nazvac po svome imenu — Ta 152, Razolarenje je
protuzrokovala éinjenica da nije bilo nikakve nade da ée u
bliskaj buduénosti ma koji od motora predvidenih za taj
avion prema Tankovim projektima, uspeti da stigne do
serijske proizvodnje. Nemacka induestrija motora je
ionako celo vreme zaosiajala za Feljama konstruktora
aviona i to je bila jedna od slabih karika u lancu
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(rore: Ta 152 bio je zemi-
Hien kae lovac visokih per-
Formansi i Jovac-bomiar-
der za operacije na srednjim
visinama, @ uw verzifi Ta
152H kao visinski lovac,
Niegova operativna slufba
hita je kratkog veka.

Dale: Foke vulf Fw- 190 kafi
fe postao Sriva masianga P-
=31 iz Devere americke vaz-
dudne arnife.

celokupne ratne industrije Memacke. Zato je Tank
morao da se odluéi za motor jumo 213 i dajmier benc DB
603, 1ako se na kraju pokazalo da i za Ta 152 nede hiti
moguée dobiti motor DB, pa su zato dobile prednost
verzije sa motorom jumo 213,

Prvi prototipovi za seriju Ta 1524-1 0 Ta [324-2 trebalo
je da budu najledi lovei za srednje visine, s tim 3to se
oznaka najiefi odnosila na njihovo naoruzanje. Imali su
naime 30-milimetarski top MK 103 na nosu trupa, dva
20-milimetarska topa MG 151 u trupu. dva topa MG
151 u korenu krila i jo& dva MG 151 (ili tak MK 108) u
spolinim krilima, $to ukupnoe iznosi sedam topova. Jo#
pre nego 5o su prototipovi bili izgradeni, odustalo se od
serije 4 i krenulo v seriju B. Trup aviona zerije B bio je
shiénii ve¢ oprobanom Fw-/91 0, a knla su u sredini
imala nov umetak, tako da je raspon povedan na 11
metara. [pak, i ovaj prototip nije ugledao svetlost dana.,

jer u meduvremenu od Tanka je zatrakeno da o pre
1zradi visinski prateci lovac Ta 152 H. Taj zahtev je bio
prilitno neofekivan, pogotovu o je trebalo da u bor-
bama taj lovac poma¥e slavnim Meserimitovim reakti-
vnim avionima Me 262, na koje su se mogli obrufavati,
sa vele visine, ameriéki i britanski lovei i sebi obezbediti
za borbu tako vainu veéu brzinu. Bilo je zato potrebno
da Me 262 Ztite specijalni visinski lovei, a to je trebalo
da budu Ta 152 H. Da bi novi avion postizao potrebnu
visinu, Tank je povedao krila serije B na 14,44 metara,
montirao & motor jumo 213 E i naoru#ao ga topom MK
108 1 joi dva topa MG 151 u korenu krila, $to bi bilo
sasvim dovoljno za borbu u stratosferi, Medutim, Ta
152 je zanemarljive ulestvovao u ratnim operacijama,
jer je pre toga nastupio kraj rata. Ako se sagleda celo-
kupna proizvodnja aviona Fu-/90, mo2e se utvrditi da
je izradeno vite od 19,000 primeraka (od toga oko 700
wdugonosihe aviona, a wvelika vedina sa motorima
BMW). Ali, skoro neverovatno zvudi podatak da je Luft-
vafie samo tokom 1944, iz fabrika dobila 11,411 Fie-190,
skoro fetiri puta viSe no 1943, Medutim, i to vise nije
moglo da pomogne Luftvafe, jer je upravo 1944, tako-
redi podela da nestaje sa neba. Nedostatak pilota i ben-
zina bio je oéigledno vedi problem no novi avioni.
Uprkos svojim nedostacima meserdmis Bi-109 ipak je
tokom L‘-:|1'rg rata ostao osnoval avion u veéini lovaékih
pukova | grupa (osnovna taktitka jedinica bila je grupa
sa pnibliing 40 aviona, a puk su Einile tri ili Setiri grope),
tako da je Fw- 1% mnogo tefe sticao naklonost ljudi koji
su odlugivali o naoruZanju pojedinih lovagkih grupa. To
je utoliko tede razumljivo, So je B~ 109 nadmativao Fue-
- 191 jedino po brzini penjanja i brzini u plafonu, §to je na
bajistu, gde su se borbe odvijale na srednjim visinama u
stvan bilo manje vakno. Foke vulf je nesumnjive bio
izdr2ljiviji avion | mogao je da podnese mnogo vide od
krhkog meserfmita. Sve u svemu, foke vaalf je tek u drugoj
polovini rata postas brojniji na ratiftima. Prema podaci-
ma Lufivale iz januara 1945, Fw-J90 s¢ nalazio u 40
grupa (u 13 borbenih i u 27 lovagkih pukova) i u 16
Stapskih eskadrila
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Majpoznatiji bombarder za obrugavanje Luftvafe
uéestvovao je u podjarmljivanju veéeg dela Evrope

Gaore: Amblem 77, puka ftu-
ka sa baronom Minhauze-
nom koristio se do sredine
1941, godine,

Dole: Junkersi Ju-878 2,
prka wimelmans kaoji je bio
prva jedinica naorufana tim
avionima ( S1G 162), a rek-
niku bombardovanfa iz ob-
rikavanja ispitala je u Spa-
nifi. Podetkom rata Ju-87 B
Jje bip glavaa verzifa ftuka.

Preveda junkersa Ju-87 bio je funkers K-47 koji je izgraden
u Svedskoj 1928, Ju-87 je nastao 1933, na traZenje jos
uvek tajne Luftvafe kao avion za podriku jedinici na
zemlji. Sto je na kraju postao bombarder za obruavanje
zasluga je uticajnog Ernsta Udeta, koji je bio impresioni-
ran ameritkim kertisom SBC heldajver tokom svoje po-
sete SAD. Takav natin bombardovanja u obrufavanju u
Evropi jod nije bio poznat. Tako je Ju-37 bio uneku ruku
artiljerija velikog dometa koja je trebalo da pomogne
nastupajuéem Vermahtu da unidti ciljeve na ratiftu i u
neposredno) pozadini,. Kao konkurenti uskoro su se
pojavila Setiri aviona arado Ar-81, blom i fos H-137,
hajnkel He-118 i funkers Ju-87. Prototipovi ovih aviona
su bili testirani u Luftvafinom centru u Rehlinu, marta
1935, a veé krajem 1935, obavljene su fabritke probe sa
Ju-87 V1, sa duplim stabilizatorom. Ovaj dvorepi avion
imao je engleski motor rols rojs kestrel V od 640KS, ali je
uniften prilikom udesa zbog repnog kormila. Potom se
ubrzano radilo na modelu V-2, sa jednim repom i
motorom junkersjumo 210A od 610KS. Tokom ispitiva-
nja prototipovi He-137 i Ar-81 bili su ubrzo elimisani, a

He-118 je bio odbaten nakon 3to je Udet razbio jedan od

prototipova ovog aviona,

Junkers Ju-87 je odreden za serijsku proizvodnju 1936, i
deset A-0 aviona iz predserijske proizvednje bili su
zavrieni do kraja te godine. Nakon toga uskoro su
usledili avioni serija A-1i 4-2, a ovi poslednji su imali jaéi
motor jumo 210 Da od 680 KS. Avioni A serije su se od
kasnijih razlikovali po svojim &irekim »nogavicamas,
acrodinamiékim pokloprima stajnog trapa. Povijena

krila oblika razvufenog »Wa bila su sa karakteristitnim
Jfunkersovim krilcima koja su se nalazila du? celog
razmaha i koja su obavijala zadatke i flapova i elerone.
Ispod krila nalazile su s¢ vazdufne kolnice za stabilizaci-
ju brzine prilikom pikiranja. Prilikom napada iz obrufa-
vanja, avion se postavijao u priblifno vertikalni ugao
pikiranja, i ove vazduine koénice je trebalo da smanje
njegovu brzinu. Bomba isped trupa je nodena na rotacio-
nim viljulkama i take je bila sigurno odbacivana van
obrtnog polja elise, pre nego 5to bi: avion izlazio iz
obruiavanja.

Vatreno kritenje

Prve freeke koje su letele na borbenim zadacima bile su tri
Ju-87 A-1 1 grupe 162. puka vImelman« koje su decembra
1937, poslate u legiju Kondor u Spaniji. Kako na delu
ratifta na koji su upudene u borbu nije bilo nikakvog
republikanskog otpora u vazdubu, ftuke je podela da
prati legenda o njihovej nepobedivosti 1 izuzetnoj tatno-
sti njihovog bombardovanja.

Izradeno je oko 400 aviona serija 4 Ju-87, a podetkom
1938. podele su probe sa jednim od tih aviona opremlje-
nim motorom jume 211 A od 1.000KS. Ovom prototipu
V-6, usledio je veoma preraden V-7, sa izmenjenim
poklopcem kabine, oblofenim todkovima stajnog trapa
umesio velikih »nogavica« i sa povetanim vertikalnim
stabilizatorom. V-7 je postao prototip Ju-87 Bi veé u leto
1938. prvih deset predserijskih aviona Ju-§7 B-0 bilo je
dovrieno. Pre zavrietka te godine, proizvodnja serije B-1
je polela da izlazi iz fabrike i pet aviona od ovog modela
je odmah poslato u Spaniju. Cetiri podvarijante B-1 bile
su U-1 i U-2 za razlifitom radio opremom, U-3 ga
posebnim naorufanjem za zadtitu i U-4 sa skijama
umesio siajnog trapa. Postojale su i verzije sa opremom
za ratovanje u pustinji i tropskim predelima.

Sredinom 1939, Ju-§7 B-2 je zamenio stariji model. Imao
je jali motor jumo 211 Da od 1.200K5 koji je mogao da
ponese do 1000kg bombi, najeite bombu od 500kg
ispod trupa i Eetiri od 50 kg ispod krila ili jednu od 1000 kg.
Sliéno kao i kod B-1i ta serija postojala je u vide verzija.
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Desno: Ju-87 se podite na-
kon bombardovania u ofvu-
favanju poliskil kommnika-
cifa u pozadini, kojime su
dtuke wnosile neopisivie zbre
ku medu branioce, Stuke su
postale glasnici munjevitog
ri,

Ju=87 C bio je prilagodena verzija za potrebe mornanéke
avijacije, koja je trebalo da slufi na nemaékom nosadu
aviona Gral Cepelin, medutim taj brod nikada nije
dovrien. lzgraden je stoga manji broj tih aviona koji su
imali stajni trap za odbacivanje, kalem za katapultiranje,
kuku za zaustavijanje i krila koja su se preklapala,

Do leta 1939, Lufivale je imala devet grupa freka, koje su
smatrane za kljuéno orufje u ofanzivioj taktici munjevi-
tog rata. Posade Ju-87 su prodle kroz strogu obuku toga
leta i vom prilikom je I grupa 76. puka 15. avgusta na
poligonu u Mojhameru zbog prekasnog izviafenja iz
obrufavanja izgubila 13 Hanova posade i 14 fnuka.
Sve jedinice Sruka, sa ukupno 366 funkersa Ju-87, ule-
stvovale su u ratu protiv Poljske — Cetiri grupe na severu,
a pet na jugy. Ponovila se situacija iz ﬂp,'miy: 1 Jinke su
stalno napadale poljske snage dok su se poviadile. Kada
je hrabro polisko r..i:a-duhnplm‘ﬁtrn bilo nadvladano, za
fiuke vide nije bilo prepreka. Neometano su se spustale
nad protiviika., uz zavijanje svojih sirena koje’ su zvali
wienhonske trube«, 1 za 26 dana 1zvrdile su 6.000 letova,
uz gubitak od 33 aviona. Medu njihovim ¥rivama bili su i
poliski ratm brodovi Griffl Vif $to je potvrdilo delotvor-
nost Sieka u borbi protiv brodova.

Stuke povecanog doleta

Mana Ju-87 B bila je pre svega u tome 310 je imao mali
dolet. Zato je, u pripremama za invaziju na Norvesku,
brzo izgraden Ju-87 R sa profirenim knlima, povecanim
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rezervoarom za gonvo u trupu i sa dodatnim rezervoari-
ma ispod krila, Cime je dobijen avion koji je mogao da se
koristi | u pozadini protivmika. Prva grupa 1. puka fruka
je sa svojim Ju-87 K zapolela norveiku kampanju napa-
dima iz obruiavanja nma wivrdenja kod Akershusa i
Oskarborga, a kasnije su njeni junkersi uspeino napadali
britanske ratne brodove u norveikim vodama,

Dole: Ju-87 B u borbama na
Balkanu u prolede 1941, ka-
da su njthave operacife bile
veomna uspesne, fer je bila
slabea fovadka odbramna,




Ipak, samo je relativno mali broj fruka upotrebljen u
Morvesko) Ostalih deset postojecih grupa, sa oko 300 fu-
-A781 38 Ju-B87R spremale su s¢ za glavnu nemadku
ofanzivu na zapadnom frontu, 10. maja 1940, Stuke su
bile grupisane u Osmi vazduhoplovni korpus, pod ko-
mandom general-feldmarala Vilframa fon Rihthofena
(W. von Richthofen) — nekadainjeg velikog protivnika
sruka, koji je kasnije postao njihov vatreni zagovornik. U
sadejstvu sa oklopnim jedinicama fruke su pre svega
vriile bombardovanje savezniékih acrodroma i koncen-
tracija jedinica na sémlji u Francuskoj, Belgiji i Holandi-
ji. Stuke su opet nancle mnoge gubitke i Stete sa relativno
lakim gubicima, pre svega zahvaljujuél razorenom pro-
tivnitkom vazduhoplovsivu i jako) zadtiti meserimita.
Tek kada su se fruke susrele sa britanskom odbranom
iznad Kalea i Denkerka, njihovi gubici su naglo porash
pod vatrom harikena, spitfajera i defijamara. Medutim,
Memci su i dalje zasleplieno verovali u mit o fruki i njenoj
nepobedivosti i tek nakon vise nedelja su priznali da su
one u stvari izuzetno ranjive i nemoéne ako se sukobe sa
Evrstom lovadkom formacijom.

Elitni korpus

Tokom nemadkih priprema planova za invaziju Britani-
je, éesto je bilo sugerisano da taj pohod preko Lamania u
suftini nije nifta drugo no forsiranje netto ire reke. Zato
je Luftvafe — i specijalnoe fruke — trebalo da bude
angaZovana kao dalekometna ariljerija za stvaranje
#estoke baraine vatre pre invazije. U stvari, uskoro s u
praksi pokazalo da Lufivafe nema dovolino aviona za
sprovodenje takvih operacija. Tako su ffuke u velem
broju tokom bitke za Britaniju angaovane tek 8. avgusta
1940, a veé deset dana kasnije morale su biti povudene
zbog teikih gubitaka.

Sruke su u Luftvale, a posebno u nacistickom rukovod-
stvu, smatrane elitnim korpusom, sliéno kao i jedinice
meserimita Bf-110. Piloti su mahom bili sinovi nemacke
gristokratije 1 Geringovih liénih prijateha. Jedan od
takvih bio je i kapetan Fridrih Karl fon Dalvigk cu
Lihtenfels (Friedrich-Karl von Dalwigk zu Lichtenfels)
komandant | grupe 77. puka fruka koji je oboren 9. jula
iznad Britanije. Gering ga je posmrino unapredio u in
majora i odlikovao vitetkim krstom. Stuke su svoj prvi
veli napad izvele na britanski brodski konvej Pivit u
Lamanfu. Medutim, 1ako su desetkovale konwva), fum-
kersi iz Setiri puka su se sukobili sa pet lovackih grupa
RAF-a, koje su unitile deset fruka, a odtetile jod sedam.,
Posle toga su usledili manji napadi fruka, sve do 13.
avgusia kada je Il grupa |. puka izvela neuspelan napad
na ciljeve u Kentu, a IV grupa 1. trenadnog puka sa 40 Ju-
-§7veoma uspelan na acrodrom kod Dethnga. Tom
prilikom su uniftena 22 britanska aviona. a ubijeno 67
osoba, uz velika ofteéenja na hangarima, pisti | brojnim
drugim postrojenjima. Tada su britanski lovel oborili
fest fiuka 11 grupe 2. puka.

Siuke se poviate

Sledebeg dana britanski lovei su oborili Getin fruke iz 10
eskadrile IV/LG, a 15. avgusta — poznatom kao »crni
fetvriake za Lufivale — jod sedam Ju-87 je palo u borbi
izmad jufne engleske obale. Tokom narednih nekoliko
dana nemaéki komandanti su se dvoumili 3ta li se to
zhiva sa elitnim Stukama — ili su toliki gubici plod
nepovolinih sluéajnosti. Medutim, pri nematkom vazdu-
fnom napadu na britanski aerodrom Tangmere, na dan
16. avgusta, od 60 jukersa Ju-87 pod komandom ma-
jora Dinoria, oboreno je devel fruka a odtefeno joi pel.
Ma dan 18, avgusta je pak saselen 77. puk majora
Klemensa fon Senborna (Schinborn) koji je iz Norman-
dije festoko napao radarsku stanicu Poling na juinoj

englesko] obali. Uprkos jakoj lovatkoj zadtti cetiri
britanske lovatke grupe oborile su 18 fruka.

Makon tih gubitaka funkersi Ju-87 su povuden 1z bitke za
Britaniju, Memacki istoridari ratnog vazduhoplovstva ne
ele da priznaju da su uzrok tom povlagenju bili veliki
gubici za svega deset dana na obalama Lamania
izgubljeno je 20 odsto svih junkersa Ju-87 — vet tvrde da
su fruke odstupile kako bi s¢ posade ito intenzivnije
pripremale za napade na tatno odredene ciljeve prilikom
planirane invazije na Veliku Britaniju. Ipak su fndke
postigle prilino uspeha u napadima na aerodrome 1
brodove, ito je moglo da odigra rnacajnu ulogu prilikom
invazije. Ipak je verovainije da se Gering zabrinuo zbog
velikih gubitaka u svojim elitnim jedinicama, pa je na taj
nadin Zeleo da spreéi da legenda o nepobedivost fidka
barem u Mematkoj potpuno ne izbledi.

Mova ratifta :

Makon o je Hitler odustao od invazije na Britaniju,
jedinice fruka pocele su da se upucuju na Sredozemlje,
kako bi prekinule znalajne snabdevacke puteve sa
Bliskim istokom. Tako s¢ januara 1941, na Siciliji
pojavilo nekih 80 Ju-87. Vet 10, januara, 60 Sriika koje su
predvedili major Enckerus (Enneckerus) | major Hocel
{Hozzel) postigle su Sest direktnih pogodaka bombama u
britanski nosaé aviona [Masrrfuz zapadno od Malte.

Gore: Amblem 77. puka od
druge polovine 1941, nada-
lie.

Leva:  Skore  vertikalne
bombardovanfe iz obrafava-
nig Ju-87 emagucavale su
aerodinamicke kofnice i5-

pod krila.

Dole: Ju-87 B-2 je imao
snasnifi motor od verzsife
B-1. bolfi Madnjak, froke
krake elise, §to je sve da-
lo pobolifane perjormanse.
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e
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reflektor za sletanpe |
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vetrutka felisa/ |
za pogon sirena \.
bomba od
FEZenDar Za gonvo 250 kg

sa samolapljivom oblogom
za dihtovanje
ORCAN0g rezanvoan
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Gore: Ju-87 B tokom april-
skog rarg ng Balkanu 1941,

Dofe; Ju-87G-1. Keda se na
iStodnom froniu pokazalo
da Nemei nemaju adekva-
tne hombe protiv tenkova,
1942, su podeli da koriste
Ju-87G-1 (nastao iz D-5),
naorutan sa 2 protivienkov-
ska topa od 37mm ispod
krifa. Taf se avion prilifne
dobro pokazgo u sukobima
sa renkovima, afi wopie nife
utican ng napredovanje fa-
kih sovierskih ofanziva,

Sledecg dana Enckerus je potopio britansku krstaricu
Satempton, a 25, maja fnuke su pogodile nosad aviona
Farmideibl i razaraé Nubifan.

L' meduvremenu, Memci su napali Jugoslaviju | Gréku i
taj napad poduprli sa Sest grupa fhuka udruZenih vedim
delom u VIII vazduhoplovni korpus.

Uz Memce, tokom tih borbi freke su prilitno Gesto
koristili i Italijani koji, uprkos stalnim Musolinijevim
traZenjima. nisu uspeli da izgrade sopstvene bombardere
za obrusavanje pa su morali da kupe oko 200 Ju-87 od
Memaca. Kao u Poljskoj i na zapadnom frontu, fruke sui
na balkanskom ratiftu odigrale znatajnu ulogu uz male
gubitke, jer je otpor jugoslovenskog, grékog i britanskog
vazduhoplovstva bio slab. U borbama za Krit ftke su
napadale britanske brodove i potopile krstaricu Glodes-
fer i tri razarada, a mnoge brodove jako oftetile.
Jeumkersi Ju-87 su u prolede 1941, stigli i usevernu Afriku
gde su tokom dve godine uéestvovali u svim operacijama
Romelovog afritkog korpusa, sve do njegovog poraza u
Tunisu maja 1943, U tim borbama se najvide istakao 3.
puk dmuka koji je imao najviSe zasluga za osvajanje
festoko branjenog Bir Hakima 1942, godine. Isprva ovaj
puk nije imao velikih gubitaka, ali kada je doilo do
britanske vazduine nadmoénosti, neposredno pred dru-
gu bitku kod El Alamejna, pretrpeo je strahovite gubitke
i 13, novembra 1942, sveo se na jednu grupu — znaé na
30 aviona (umesto stotinu).

Istoéni fromi

Zbog planiranog snaknog Hitlerovog napada na Sovjet-
ski Savez, i dufine ratifta. Lufivafe je jos pre 22. juna
1941, na tom delu fronta sakupila sve raspoloZive
Junkerse Ju-87, osim onih anga?ovanih u Africi. Nakon
srazmerno velikih podetnih uspeha, tokom operacija u
zimu 1941 /42, skoro sve ftuke ostale su na stajankama.
Tek u proleée su opet mogle da udestvuju u operacijama i
miaja i juna 1942, avioni 77, puka izvrsili su 7.700 letova
iznad Sevastopolja u roku od &etin nedelje. Wa dalckom
severu Norveske i Finske, jedina grupa fruka 5. vazdusne
flote tokom tri ratne godine imala je iskljudivi zadatak da
rudi murmanski Zelezniéki saobraéaj, jedini put kojim je
pomoé stizala dalje za Sowvjetski Saver nakon Sto bi
poznatim konvojima PO dodla do Murmanska. Medu-
tim, sve Sto bi fruke porudile, sovjetske inPenjerske
Jedinice su uporno popravijale, tako da i napadi fruka
nisu dali Zeljeni rezultat.

Stuke serije D

Ved nakon borbi iznad Britanije 1940, bile su preduzete
temeljite prepravke na ftukama kako bi se poboljSale
njihove performanse. Tako je nastala verzija Ju-87 D, sa
motorom jumo 211J, od 1400KS u izmenjenom nosnom
delu aviona sa brojnim aerodinamiékim i tehnolodkim
poboljianjima. Strelac je dobio i udvojeni mitraljez MG
81Z. Brzina aviona je povetana od 380km na 400km na
Cas, a povedana jé i nogivost. Movi Ju-87 bio je sposoban
da nosi bombu od 1.800kg ispod trupa ili dve bombe od
po 300kg ispod krila.

Serija D je izgradivana u vide verzija — kao standardni D-
-1i D-1/Trop sa opremom za pustinjske uslove, D-2 je
imao ojatane repne povedine i kuku za vudu jedrilica, a
D-3 je bio specijalne oklopljen za napad na ciljeve na
zemlji; D-4 je mogao da nosi torpedo, premda ova zadnja
verzijd nije ni koridéena u operacijama. Verzija D-F je
imala poveéani raspon krila i kori%éena je na napade sa
malih visina, Verzije D-7 i D-8 bile su noéne versije, a D-3
i D-5, sa motorom jumo 211P od 1 500KS, i velikim
prigufivaéem plamena iz izduvnih cevi.

£-serija je polela da se proizvedi 1941. a na ratiftu prva
je upotrebila te avione 1 grupa 2. puka finka blizu
Lenjingrada, januara 1942. Tri meseca kasnije oni su
stighi i u 3. puk u severnoj Africi.

Razbijadi tenkova

Fojatan otpor sovjetskih lovalkih snaga krajem 1942,
jako je proredio jedinice fruka, i u vreme nemadkog
debakla kod Staljingrada samo se joi oko 200 Ju-57
nalazilo na celom istodnom frontu. U velikoj bici kod
Kurska, fruke su se na tren pojavile u starom sjaju
dolivevi prilitno uspeha protiv sovjetskih tenkova. U
1oj bici je naime prvi put koridéena nova verzija Ju-587G
sa dva topa kalibra 37 mm smedtena ispod krila, koje je
2, puk jod maja iste godine isprobac na Krimu,

Sve ukupno izradeno je oko 5.700 Ju-87, a koristili suihi
nemalki saveznici. Kod Dalijana nalazile su se u 96, 97,
101. i 121, grupi bombardera za obrusavanje. Godine
1942, i Bugari i Madari dobili su Ju-87 B. a 1943, Ju-87 D
Madari i Rumuni koji su do avgusia 1944, svoje Ju-87 D1
D=5 upotrebljavali zajedno sa Nemeima, a onda se 3.
rumunski puk fruka prilikom kapitulacije okrenuo pro-
tiv svojih biviih saveznika. Kada su saveznici maja 1945,
na nemalkim aerodromima prebrojavali ratni plen,
naitli su samo na poneke primerke Ju-87; svi ostali su se
tekom ratnih godina pretvorili u olupine Sirom svih
ratidta nad kojima se borila Luftvafe. Jedan Ju-87
zarobili su marta 1945, pripadnici partizanske eskadrile
V korpusa u Bosni, i koristili ga v napadima na Nemce i
ustage sve do kraja rata. .



RODA -

ZA KRATKE TERENE

MNemacki avion fizeler $torh bio je izvanredan avion
za vezu u drugom svetskom ratu

Dole:  Fizeler  Fi-136D

itork, izraden u Francuskoj
1944. Ova saniterska verzi-
jar rivdle mogla fe da slede i na
wajmeranju (v | da prebaci
ranfenike w pozadin,

Sredinom tridesetih godina nematko ministarstvo za
vazduhoplovstvo bavilo se stvaranjem Luftvafe i posta-
vilo je sebi cili da stvori jaku taktfku avijaciju za
podriku cfanzivama kopnenih snaga. U takvom kon-
ceptu vadnu ulogu imao je i laki avion za vezu, koji je
trebalo da bude sposoban da poleée sa najmanjih terena
na bojnom polju, sa painjaka i puteva. Zato je trebalo da
bude izuzetno pokretljiv kod malih brzina u let, i da
brzo uzlede i slede.

Avion fizeler Fi-156, zapodel na inicijativu same fabrike
nesumnjive je ispunjavao zahteve ministarstva kope je
krajem 1933, raspisalo konkurs za izvidaéki avion i avion
za sadejstvo sa armijom. Sve se to uklapalo u parametre
projekta Fi-156. Svega tri vazduhoplovne fabrike su
udestvovale u tom nadmetanju sa Fi- 156 — Mesersmit sa
Bf-163, Sibel sa Si-201 i Foke Vulf sa Fu- 86 autofirom.
Ministarstvo je S-200 | Fw- /86 odmah odbacilo, drugog
jer je imao niz mana i nedostataka, a prvog jer je u
odnoswna Fi-156 bio znatno slabiji. B/~/63 je u nadelu
bio konkurentan, ali je bio skuplji i komplikovaniji. Fi-
156, kaji je bio ionako favorizovan od samog podetka bio
je najbolji od sveea ponudenog i od fabrike Fizeler je
odmah narufeno pet protolipova.

Maprava za brzo penjanje

Fabrika aviona Fizeler je formirana 1932. od fabrike
jedrilica Kasel koju je Gerhard Fizeler (Fieseler) kupio
1930, Frzeler je bio uspeian pilot lovac iz prvog sveiskog
rata i bio je medu najistaknutijim svetskim pilotima-
-akrobatama tokom dvadesetih i tridesetih godina. Vaz-
duhoplovnom industrijom podeo je da se bavi 1926. i
konstruisao je vise aviona. Godine 1933, Rajnholg Me-
ves ( Rheinhold Mewes) mu se pridrudio kao glavni kon-
struktor i predvodio je ekipu koja je sivorila Fi-156.
Meves i Fizeler su tim avionom razvili svoju zamisao o
avionu sa krilom koje ée imati vrio veliki uzgon

Prvi od pet prototipova, D-TKVN, poleteo je poletkom
1936, Nazvan je ftorh, (roda), pre svega zhog izuzetno
elastiénih visokih nogu, predvidenih i za najveda optere-
Cenja, sa odhiénim amortizerima. Fi- 1356 je bio visokokn-

lac sa zastakljenom kabinom za tri élana posade. Imao je
srazmerno slab motor argus AS-10C od 240KS. Metalna
clisa je bila montirana na prvom prototipu, ali drugi. D-
-IDFS, je imao drvenu elisu. Treé 1 pen prototip ( D-
-IG LI D-TYZ0) ved suimali punu vojnu opremu, dok je
Setvrti D-IFRM. imao skije umesto klasifnog stajnog
trapa i dodatni rezervoar za gorivo ispod trupa. Avion je
trazene male brzine postizao ugradnjom fiksiranih pret-
krilaca na napadnoj ivici krila i flapsa celom duZinom
izlazne ivice krila. Kod prvih aviona serija A-0 i A-J,
pretkrilca su bila fiksna, a serija & je bila planirana sa
automatskim pretkrilcima, ali to nije nikada ostvareno.
Prva isporuka Fi-156 za potrebe Luftvafe izvriena je
1937, i u podetku koristili su ih jedino Stapski oficin za
vezu. Yremenom je tih aviona bilo vie i ved 1939, podeli
su da se upotrebljavaju kao improvizovani izvidacki
avioni, iz kojih bi se snimalo ruénom kamerom.

Taktitki izvidat
Godine 1937, nekoliko prvih Fi-156.4 ukljudeno je u
legiju Kondor u Spaniji, ali su dva frorha oborili love.
Kako nije imao odbrambeno naoruZanje, Srorh je bio
izuzetno ranjiv, premda se ofekivalo da ée ga dovolino
saduvali njegova izuzetna pokretljivost pri malim brzina-
ma. Od Fizelera je traZeno da modifikuje roduy, tako da
bude mogude montiranje mitraljeza u turelu iza pilotske
kabine. Podignut je poklopac leda kabine i ugradena je
turela sa mitraljezom MG-151 kalibra 7.9mm, na fleksi-
bilnom okviru. Ta novina je uvedena u seriju C koja je
postala serijska roda, | Lufivafe je prve primerke podela
da dobija tokom 1939,
Do septembra 1939, Lufivafe je veé imala preko pedeset
Fi-156A4 i C, a nekoliko aviona C- bilo je na putu iz
Spanije, kamo su bili poslati neposredno pred kraj
tamosnjih borbi. Tokom rata u Poliskoj Fi-156 -1 su
koritéeni za potrebe Stabnog personala u razliditim
borbenim grupama avijacije. Premda su neki od njih
koriéeni | za osmatrange iznad bojnog polja, te su
zadatke svaniéno ipak obavljale izvidacke grupe sa jadim
avionima, henfel Hs-124.
Proizvodnja verzije C-/ se nastavila tokom nekoliko
meseci 1939, a onda je usledila senmja -2, specijalno
opremljena za blisko taktiCko izvidanje. Ove avione su
dobile vazduhoplovne izvidatke jedinice kopnene vojske
1. eskadnla 14, wvidacke grupe, 4. eskadnla 21
izvidatke grupe i 14. izvidadka grupa za blisko izvidanje.
Kada su nemaCke snage 10. maja 1940, krenule u
ofanzivu na Zapad, u tome je ulestvovalo vise od 100
roglg, a veGina aviona serije A4 povudena je u irenaine
jedinice u Nemadkoj. £a vreme bitke za Francusku, rode
su obavljale veoma vaine zadatke prenoseci bitne podilj-
ke 1 izvidacki materijal sa fronta u pozadinu i sluFed kao
avioni za transport kurira i brojnih komandanata Ver-
mahta i Luftvafe, §to je u mnogodemu ubrzavalo sprovo.
denje njihovih odluka.

Pustinjske i sanitetske versije

Godine 1941, pojavila se verzija Fi-156 C-F za razlidite
nameéne, a opreémljena jadim motorom argus AS-10P, a
uskoro i verzija C-5 sa dodatnim rezérvoarom za gorivo,
Verzija C-7 je u proleée 1941, priliéno kornidéena u
borbama u Jugoslaviji i Grékoj. Kada je Lufivafe uskoro
zatim stupila na sredozemno ratidie — prvo na Siciliji a
uskoro potom u severnoj Africi — uvedena je takorvana
pustinjska verzija C-3/rrop 1 C-5/trop sa posebnim filte-
rom protiv peska.

Godine 1941, pojavila se najpoznatija verzipa rode Fi-
15600 bio je to specijalizovani avion za prevoz ranjenika.
Levi bok kabine se oivarao nagore i tako je bilo moguée
ukrcati nosila sa ranjenikom. Ovi avioni su bili oznadeni,
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Gore,
stvorie Fi- 1536 u tesnof sara-
dnji se Rapmholdom Meve-
some i nfegovom konstruk-
torskom ekipom,

Gerhard Fizeler je

na trupu i krlima, velikim crvemim krstom, a bili su
ukljufeni u specijalne pustinjske ili saniteiske eskadrile,
Fi-156 D je bio veoma uspelan jer je mogao da se spusti
na pesak kao i da polede s njega, dok bi se to¢kovi drugih
nemaékih aviona u njemu zaglavijivali.

Godine 1941, proizvedeno je preko hiljadu Fi-156, ali sve
vide ih je i gutalo ogromno istofno ratifte, gde su se
pojavijivali 1 iznad arktiCkih pustara oko Murmanska,
ito je na avione, razume se, delovalo sasvim drugadije no
pradina i pesak severne Afrike,

Kada se ratna sreca okrenula saveznicima, Lufivafe je
sve vise, krajem 1942, potela da oseéa nedostatak aviona.
Kada su se fest meseci kasnije saveznici iskrcali na Siciliji,
nematko vazduhoplovitvoe prakuéno vide nije imalo
posebni frontovsks izvidacki avion 1 veéinu tih zadaiaka
morao je da preuzme Fi-156. Tako se sve Sefée dogadalo
da su se piloti roda na ratifte susretali sa velikim
formacijama spitfajera, kitthouka, jokova ili drugih lova-
ca i u tom sludaju bi mogli da e spasu jedino ako bi
neposredno iznad zemlje iskoristili sve letadke mogutno-
sti svojih krhkih aviona. Pri tome im je od najvede
pomad bilo redine sporo letenje.

Spasavanje Musolinija

Majpoznatija akcija ovog aviona sigumno je spasavanje
italijanskog diktatora Musolinija izvedeno 12. sepiem-
bra 1943, Musolini je bio zatvoren u planinskom predelu
Gran Saso u centralno Italiji u uivedenju nepristupad-
nom za kopnenu vojsku. Usledio je napad nemackih
padobranaca koje je predvedio potpukovnik Oto Skor-
ceni, 1 oslobodeni Musolini je odatle prebaten rodom,
besumnje jedinim avionom koji je mogao bez vedih po-
teikodfa da sleti medu planinske vrhove

Kako je tako mnogo visokih oficira letelo na rodama,
mnogt su i stradali. Pukovnik Valier Sigel, jedan od

najpoljih pilota dreka. vazduhoplovni komandant w
Morveikoj, poginuo je 8. maja 1944, kada je rodom
udano u dalekovod u Trondhaimskom fjordu. Pukovmk
fon Senbom-Vizenthajd (Schinbormn-Wiesentheid), vaz-
duhoplovni atade i glavni rukovodilac za vazduine misije
u Bugarskoj. stradao je blizu Sofije kada je njegova
roda uletela u brdo, a oktobra 1944, jedan nemacks
general poginuo je u redi na Banjici kod Beograda.
Jedan od poslednjih i najriziénijih letova na rodi, tevrgila
je Hana Raj® (Hanna Reitsch) pornati nemaéki probni
pilot, ali zagrifena nacistkinja, kada je 26. aprila 1945,
dobila zadatak da prevere generala ritera fon Crajma
(Greim) za Berlin, da bi ga Hitler naimenovao 2a
komandanta Luftvafe, nakon 5to se konafno razocarac
u Hermana Geringa.

Od aprila 1942, Fi-156 je, osim u fabrici u Kasel-
-Betenhausenu izradivan i u francusko) fabrici aviona
Moran Solnije u Pitou (Puteaux). U Francuskej je do
kraja 1943, proizvedeno 524 Fi-156, a od tog vremena do
sredine avgusia 1944, kada su se Nemci munjevilo po-
vukli. jod 260 primeraka. Proizvednja u Francuskoj je
tekla tako dobro da su je od oktobra 1943, u matiénoj
fabrici prekinuli i okrenuli se ka proizvodnji jo& potrebni-
jih lovaca Fw-I9). Sklopovi i oprema za Fi-156 su
prebadeni u fabriku Mraz u Cokenu u Cehoslovatkoj,
koja je od decembra 1943, do kraja 1944, izradila 137
rodg. Makon zavrietka rata proizvodnja Fi-156 je nasta-
vijena i u Francuskoj i u {'_'u;hm;l{n‘uékaj, Ponovo formi-
rana fabrika Moran Solnije je taj avion proizvodila za
civilno vazduhoplovsivo kao avion za razne namene i
opremila ga jadim zvezdastim motorom.

Joi pre rata Memci su izvozili Fi-156 u Svedsku i
Svajcarsku, a 1940, 20 roda je kupila | Jugoslavija. Veéi
deo tih aviona unisten je u aprilskom ratu, a nekeliko su
bivii prodavei uzeli nazad. Tokom rata rode su kupovali i




Desno: Francuska fabrika
Meran Solnife fzradivala je

rode po licenci

Daole: Fi-136 C-1 koji je
wiae o operativau upolrebu
podetkom 1939, ostao je sve
do kraja rata u Lufivafe kao
faki frabmi  transporter |
avion za vezu.

svi nemacéki savernici. Zapadni saveznici su za vreme rata
bili skloni da poteenjuju nemacke avione smatrajuéi ih
uglavnom slabijim od saveznitkih. Medu izuzetke je
ubrajan i fizefer drork koji je dakle bio veoma cenjen ratni
plen. Pod bntanskim oznakama letelo je 47 zaplenjenih
roda, a1 Amerikanci su ih rado koristili. U severnoj Africi
jednom od nph je zvesno vreme leteo 1 Ceréil obilazedi

savernitke jedinice u pustinji. Nekoliko meseci nakon
rata britansko ministarsivo za snabdevanje je pomno
ispitalo zaplenjenu rowy 1 utvedilo da joj medu svim
savernickim avionima nema premca

Preko 20 Fi- 136 kondéeno je u jugoslovenskom vognom i
civilnom vazduhoplovstvu i posle drugog svelskog rata,
odl kojih je vedina nabavijena u Cehoslovadkoj.




lovagki avioni domacée konstrukcije

LOVCI IK-1, IK-2 | IK-3

Pred sam drugi svetski rat u Jugoslaviji su izradivani veoma uspesni

Podetkom tridesetih godina jugoslovenski konstruktorn,
kaji su dotle ostvarili ve€ niz uspesnih tipova Skolskih,
trenaZnih i izvidatkih aviona, poéeli su da se bave mislju
da projektuju i izrade savremeni lovadéki avion, Sto je
oduvek oznafavalo vrhunac konstruktorskog znanja i
tehnolodke zrelosti vazduhoplovne industnje.

Zamisao je nastala uw glavama dva mlada inkenjera,
Liubomira [lica | Koste Sivéeva, koji su se 193], vratili iz
Francuske gde je Li¢ sa velikim uspehom zavriio studije
na poznatoj visokoj Zkoli za aeronautiku, a Siviéev je
stekao veliko iskustve na usavriavanju u konstrukcio-
nim biroima i proizvodnim halama fabrika Brege i
Hispano, Obaojica su imali, dakle, priliku da se upoznaju
53 savremenim razvojem avionskih konstrukena, u Fran-
cuskoj i usvetu, a po povratku u domovinu zaposlili su se
u Tehnitkom odeljenju Komande varduhoplovstva. Tu
su onda shvatili koje su potrebe vojnog vasduhoplovstva
pa i mogutnosti domade vazduhoplovne industrije. Oba
prijatelja ubrzo su odlufila da krenu u ostvarenje hrabre
zamush 1 da projekiuju metalm jednokrilni lovac sasvim
nove konstrukcije koji je trebalo da zameni u 1o vreme
vee veoma zastarele francuske devoatine D-1 i &ehoslo-
vatke avife BH-33 kojima su tada bile naoruZane lovadke
eskadrile jugoslovenskog vazduhoplovstva.

O svojim planovima su obavestili edgovorne osobe 1ek
onda kada su u aerodinamiénom tunclu Ajfelovog
instituta u Parizu ved isprobali maketu novog aviona i
izradili vedinu planova i tehnitkih crie?a za izradu

prototipa. Njihov konstrukcioni bire nalazio se u samom
stanu inZemjera lida, a radili su u svoje slobodno vreme,
Sesto nodu 1 nedeljom.

Kada su, pofetkom 1933, svoj projekat pokazali Sefu
Tehnitkog odeljenja Komanda vazduhoplovsiva pukov-
niku infenjere Srbobranu Stanojeviéu on je bio prijatno
iznenaden samim konceptom kao i doradenodéu prora-
funa i crieta. MNakon skoro godinu dana rasprava sa
domacim skepticima, Stanojevic je konacno sredinom
februara 1934, uspeo da izdejsivuje odobrenje Ministar-
skog saveta za izradu prototipa.

Movi lovac, koji je po podetnim slovima imena konstruk-
tora dobio naziv [K-f, predstavljao je tip poduprtog
visokokrilca sa neuvladelim stajnim trapom, metalne
strukiure koja je delom bila presvufena platnom. U
avion je ugraden najsavremeniji redni motor hladen
glikolom hispano suiza 12Y crs od 860KS, koji je tada
jedini od komercijalnih motora imao moguénost ugra-
dnje topa &ija je cev prolazila kroz osovinu, U kombina-
ciji sa dva mitraljeza koji su gadali kroz polje elise, ovaj
top kalibra 20mm predstavijao je jedan od ranih primera
takozvanog centralnog naorufanja kod lovaca, koje je
imalo veliku efikasnost gadanja i &esto je primenjivan
kod lovaca u drugom svetskom ratu,

Prototip je izraden u fabrici Ikarus u Zemunu a prvi
probai let izvrien je 22, aprila 1934, Medutim, u treéem
letu, kada je pilot otpofeo da van programa izvodi
akrobacije, doflo je do udesa i loma aviona, Komisija je

Dole: Konsorukrori Ljubo-
miir [fi¢ § Kosta Sivéev is-
pred prvag prafotipa 1K-1
snimljeni na beogradskom
aerodromu, aprila 1935,

Desno.; Prvi serijski TK=-2 na
aerodromu fabrike Ikarus.
Opremifen fe bio molorom
hi_*clmmn suiza 12 Yers i po-
stizao je najvecu broimy od
435 km na das i za 5 minuta i
25 sekundi bi se podigao na
visinu od SN0 metara. Do-
ler m fe bio 700 kilomera-
rat, @ plafon 12,000 metara.
Raspon krila imao je 758
meiara, a povriing krila 18
kvadrainih metara. Najveda
teima kod wzletanjo bila mu
je 1857 kg. Bio je naoru-
fan  Jednim 20-milimeiar-
skim topom erlikon i dva
sinfironizovana  mifrafieza
kaltbra 7.7 milimetara,
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utvrdila da je popustila jok nedovolno zategnula presvla-
ka na jednom delu krla, 3to se smatralo greikom
proizvodnie, a ne konstrukeije. Zato je odobrena izrada
novog prototipa kod koga je krilo umesto platnom
presvuéeno duralnim limom, a izvriena su i neka druga
manja doterivanja u konstrukeiji. Novi JK-2 zavrien je
juna 1936. i odmah se pokazalo da je ispunio ofekivanja.
Imac je maksimalnu brzinu od 435km na &as, za 15km
vetu od prorafunske. U vedem broju simuliranih vazdu-
inih borbi sa engleskim dvokrilnim loveem hoker ffu-
rijemn, koji je u dosta velikom broju po licenci izradivan u
domaéim fabrikama lkarus i Zmaj, FK-2 se pokazao
nadmoénijim narofito po maksimalnoj brzini, brzimi
penjanja i pokretljivosti. Zakljutak komisije koja je
sa interesovanjem pratila ispitivanja bio je da JIK-2
po svojim letatkim i borbenim sposobnostima odgovara
uslovima za moderni lovatki avion, pa ga je preporudila
za uvedenje u naorufanje jugoslovenskog varduhoplov-
Serija od 12 aviona, koja je takode izradena u fabrici
Ikarus, isporufena je od oktobra 1938. do aprila 1939,
Lovei su prvo dodeljeni eskadrilama 6. lovafkog puka u
Zemunu, a okiobra 1939, godine predati su 4. lovatkom
puku u Zagrebu, gde su u sastavu 107, eskadrile doGekali
i rat aprila 1941. Devetog aprila, u vazduino) borbi sa
nemalkim meserfmitima Me-109 koja je vodena iznad
letelifta Rovine v blimni Bosanskog Aleksandrovea, u
vatrenom kritenju nadlo se i sedam IK-2 &ji su se pilot
uspeino suproistavili mnogo brHm meserdmitina kori-
steéi svoju veliku pokretljivost. U toj borbi oboreni su
jedan JK-2 i dva jugoslovenska harikena, ali 1 dva
meserfmita. Deo [K-2 na kraju aprilskog rata spalile su
same posade, a tri je zarobio neprijatelj i ukljudio ih u
sastav kvislinikog vazduhoplovstva takozvane Mezavi-
sne Driave Hrvatske

Lovei 1K-3

Jok dok su razradivali radionitke crieke za JE-1, Ihic i
Sivéev su veé duboko bili zasli u razradu koncepeije
novog lovea, koji je pripadao novej modernoj generaciji
niskokrilaca sa uvladeim stajnim trapom. Pokazalo
s¢ da ovakva potpuno nova koncepeija lovea sa 5o je
moguée doteranijom aerodinamickom linijom, a pored
toga i jakim motorom jedina mode da obezbedi postizi-
nje joi vetih brzina i moéi penjanja, Cime su lovci
jedino mogli da odgovore na izazov brzih bombar-
dera &ji su se prvi primerci tada ve¢ pojavljivali.
Radilo =& kao i kod /K-/, u privainom aranémanu i u
punoj tajnosti. U fazi izrade statickih proratuna i
projektovanja konstruktivnih refenja, grupi se prikljudio
i inZenjer Slobodan Zrnié, koji je takode pripadac

Dale:  Konstruktori lovea
IK-3. Sleva madesno. Slobo-
dan Zrnic, Liuhomir Hié i
Kosta Sivéev.




Crore: Serifski TK-3 na aero-
dromu Beograd 1940, Na-
orudan je bia tapom erlikon
kalibra 20 milimetara i sa
dvg sinfromizovana mitrg-
lieza brauning FN kalibra
792 milimeteara.

Dale: Prototip TK-3 kaoji se
razhio ma samom  zavrie-
tku ispitivanja 19, januara

1939 tasno mose da ze vidi
zaokrufeni prednii deo po-
klopca kabine, $to je kod
Serijskih aviena izmenjen.

generacii nadth konstruktora ikolovanih u Francus-
kaj.

Movi lovac je nosio naziv [K-3. Pri njegovom projektova-
nju podlo se od karakterstika usavrienog i pojadanog
motora hispano suiza 12Y-29, koji je razvijao 9T0KS
Pored povecanja brzine i moéi penjanja, konstruktori su
poscbno insistirali na postizanju 3to vede pokretljivosti,
o je proizilazilo iz shvatanja jugoslovenskih letaca da u
individualng) vazduino] borbi pokretljivost predstavija
znadajnu prednost kojom moZe da se parira i znatno ve-
coj brzini protivnickog lovea. U osnovi, FK-3 je pred-
stavljao kompromis izmedu engleskih lovaca harikemna i
spitfajera | nematkog meserfmita Me-109, a najpribliz-
I'II_|I _'il.‘ bio francuskom mioranu 405 406 knjj jq: imao st
motor kao i FK-F ali je postizao manju brzinu za oko
40km na &as. Dokumentacija FK-3 predata je na usva-
janje Komandi varduhoplovstva polovinom 1936, ali
zbog ved izrafenog nepoverenja u domade konstruktore,

ugovor 2 izradu prototipa potpisan je tek marta 1937.
lzrada je ovoga puta poverena fabrici Rogofarski u
Beogradu, koja je imala dobro uhodano odeljenje drve-
nih konstrukeija, 5o je omoguéavalo kvalitetnu izradu
krila i stabilizatora fK-3 koji su izradivani od lepenke.
Prvi probni letovi izvrSeni krajem maja 1938. pokazali su
da su predvidanja konstruktora u pogledu osnowvnih
osobina aviona u polpunosti ostvarena. [K-3 je leteo
maksimalnom brzinom od 527km na ¢éas o je za datu
snagu motora predstavljalo izvrstan rezultat éak i u
medunarodnim razmerama. Pored toga, utvrdena je
velika pokretliivost a »efikasnost komandis — kako je
zapisano u izveitaju probnog pilota Bjelanovica, sobe-
zbedena je u svim evolucijama i akrobacijama, i to kod
svih brzinas. Ovakve u svakom smislu vrlo dobre ocene
davali su i ostali probni piloti i kada je veé bila doneta
odluka da s¢ odmah pristupi serijskoj proizvodnji, u jed-
nom nesrecnom ketu 19, januara 1939, kapetan Pokomni
suvide naglo je izvodio avion iz strmog obruSavanja ito
i dovelo do iznenadnog popustanja krila zbog preople-
recenja i avion je unidten, a pilot je poginuo.

Opet je proradila &tava mafinerija protivoika fK-3.
Komanda je zahtevala dodatna acrodinamitka i statiCka
ispitivanja i opet s¢ pokazalo da konstrukeija zadovolja-
va predvidene zahteve Gvrstode. Zhog velbe sigurnosti
ipak su pojatani najoptereceniji delovi krila. Odluka o
izradi prve serije je potvrdena, ali je bez potrebe izgub-
lieno nekoliko itekako dragocenih meseci.

Movi serijski FK-3 imao je i neke izmene u obliku prednjeg
dela pilotske kabine, bolje oblikovan zadnji deo trupa i
druga manja pobolifanja koja su doprinosila boljoj
aerodinamici letelice i olak3avala odrfavanje aviona.
Prva serija od 12 aviona izradena je takode u RogoZar-
skom, i prvih Sest [K-3 'EH]'HTIJEC!I'H}JL: do kraja marta 1940,
Drugih est predato je vojnom vazduhoplovstvu do kraja
jula, Daljim programom scrijske proizvodnje bilo je
predvideno da se u toku 1941, i 1942, izradi ukupno
Cetrdesel osam aviona. U trenutku nemalkog napada, u
fabrici je bila u izradi serija od dvadeset i pet fK-3 koja je
irebalo da bude isporufena do kraja 1941,




Rogozarski IK-3

Dimenzije
Raspon 10,30 m
Dufina 8,10 m

Visina 3,25 m

Powrding knla 16,50 m=
Ukupna tefina 2630 kg

Motor hispana suiza
12 ¥-29 od 980 KS

Parformanse
Brzina krstarenja 400 km na Las
Majveta braing 527 km na Cas

Vreme penjanja na 5 000 m T minuta
Piafon 9400 m

Dolet 785 km

Magrukanje

Top edikon kalibra 20 mm
Dwa sinhronizovana mitraljeza
brauning FM kalibra 7.9 mm
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IK-3 brani Beograd

Mapad na Jugoslaviju je onemoguéio dalji razvoj ovog
aviona, koji je uglavnom trebalo da se sastoji u primeni
motora povedane snage. Konstrukton su ved uveliko bili
razradili projekie za ugradnju poboljiane verzije hispano
suiza 12Y-51 od 1100KS, ali je nemacka okupacija taj
projekat onemoguéila.

Proratuni su pokazivali da bi ovi snaZniji motori znatno
povecali brzinu | moé penjanja, &me bi /K- dofao u red

vrhunskih lovaca drugog svetskog rata. To je i potvrdeno
posle rata, kada su na osnovu koncepcije [K-7 izradeni
domadi lovei 5=-49 4§ 5-49 C — koji je postizao breinu od
preko 650 km na Cas,

Svih dvanaest isporulenih lovaca fK-3 prve serije uklju-
ceni su u sastav 51. samostalne lovalke grupe koja je
stacionirala na aerodromu pored samog Beograda, Mjeni
pilati uspeli su da do podetka rata u potpunosti savladaju
nove lovee, a isprobali su se i u fiktivaim vazduSnim
borbama sa meserimitima Me-109E, koji su se od 1939,
nalazili u naorufanju jugoslovenskog vazduhoplovsiva,
-1, koji je bio nedto brii, na osnovu Sega je razradena i
poscbna taktika vazduine borbe izmedu ova dva lovea.
Prilika za njenu proveru ukazala se vrlo brzo, veé 6.
aprila 1941. godine kada je Beograd napalo preko 480
nemackih bombardera w pratnji oko 120 lovaca. Pored
meserimita iz sastava 6. puka, neprijatelju se suprotstavi-
lo 1 Best K- 51. grupe koji su u tom trenutku bili
ispravni. U neravnopravnim borbama koje su vodene
tokom .1 7. aprila, jugoslovenski piloti su pokazali puno
vedtine i hrabrosti. Tako je kapetan Savo Poljanec, koji je
ranije vodio fiktivne borbe sa Me- 109, sada Prvo uspeo
da obori nemadki bombarder, a onda da se u borbi sa
nemaikim loveima Me-109F prilepi za rep jednome od
njih, da bi ga nad samim gradom i oborio. U daljoj borbi
Poljantey avion je odteéen, a kada je krenuo na sletanje,
nad samim aerodromom napao ga je jedan Bf-710 gije su
granate oitetile avion i ranile pilota. lako tefko ofteden
IK-3 je uspedno sleteo. Slidne vazduine borbe vodili su i
drugi jugoslovenski piloti JK-3 oborivii najmanje jo&
cetin nemacka bombardera i lovea, Leted TK-3 poginuo
re petporutnik Dulan Borlié, a tefko je povreden
Eduard Bamfic, koji je takode napadnut na sletanju.

Preostali /K-3 su sa drugim avionima 6. puka preleteli 7
apnla na acrodrom Veliki Radineci, gde su ih posade,
zbog priblifavanja MNemaca, spalile u zoru 1. aprila.

Levo: Unutrasnjost kabine
serijskog FK-3.

Dole: Piloti 51, lovacke
grupe na aerodromn Beo-
grad 1940, ispred TK-3.




JAK - SOVJETSKI LOVAC BROJ JEDAN

Jakovljev je rado govorio: »Jednostavnost ne znaéi i zaostalost!u

Miadi sovjetski konstruktor Aleksandar lakovljev je ved
desetinu godina Konstruisao jedino lake sportske i 3kol-
ske avione, kada je 1938, odludio da se posveti projekiu
SVORE prvog vojnog aviona AJR-22, dvomolorca za
izvidanje, izuzetno cistih oblika koji je uskoro pofeo |
serijski da se proizvodi. Konstruktor je za taj uspeh 1.
maja 1939, nagraden Ordenom Lenjing, sa 100,000 rub-
lji i automobilom £I15.

LUskoro zatim Staljin j¢ u Kremlj pozvao vide mladih
konstruktora kake bi im dao u zadatak da izrade desei
razlititih prototipova lovalkih aviona, jer je konafno
shvatio da su dotadaini lovei Polikarpova F-15 bis, I-153
i 11 16 poltpuno zastareli | da je i njegoy novi lovac /- 180
neuspelo osivarenje.

Medu tim konstruktorima nalazio se | Jakovljev kome je
Staljin nalo#io da svoj lovac zavredi do 1. januara 1940,
Kako je do tog datuma nedostajalo joi svega nekoliko
meseci iako je Gnjenica da se Jakovljev svojim
projekiom AJR-26 bavio ved priliéno vremena — mladi
konstruktor je sebi dozvolio da primeti da Amerikanci-
ma za konstruisanje i izradu lovakog aviona treba pune
dve godine, »Mow, odgovorio je Staljin, wvi i niste
Amerikanac! Pokazite nam 3ta je u stanju da uradi mladi
sowpelski indenjer.o MNakon tog dogovora, Jakowvljev i
njegovi saradnici dali su sve od sehe i decembra je
Jakovljev ponosno javio da &e L-26 — tako se sada zvao
njegov lovac — 1. januara biti na probnom acrodromu.

Odluka o seriji

Trinaestog januara 194, f-26 je prvi put poleteo, pre no
swi ostali novi prototipovi, | podela su temelita isproba-
vanja. Aprila sena ralost dogodio udes u kome jesmrino

nastradao probni pilot Plontovski, ali tada je veé leteo i
diugi 1-26 1 uskoro j¢ odludeno, a da misu m sadekani
rezultati ispitivanja, da se krene u serijsku proizvodnju.
Ista odluka e donesena | za druga dva nova lovea
L3 (kasniji LalGG- 1) 1200 (kasniji MIG-1) — medu-
tim, I-26, uskoro nazvan Jak-I, je majvise obeCavao.
Jakovljev, koji je rado govorio: wJednostavnost ne maci i
zaostaloste, e se svoje mish driao | kod aerodinamickog
oblikovanja 1 kod refenja pitamja Svrstine konstrukeije,
pai kod izbora materijala i tehnolodkih refenja konstruk-
cije. £a svoj Jok-1 koristio je materijale kojih je sovietska
vazduhoplovna industrija imala v izobilju, felidéne befav-
ne cevi, sve vrsie drveta, platno, a alumimj, kojeg dugo
nije bilo dovoline, koristio je nadasve Stedljivo, samo
kod poklopea motora, na repnim povedinama, krilcima i
zaknlcima, Mode se reéi da je stvorio najmanji avion koji
je odgovarao motoru M-J05 (kasnije nazvanom VEK-105
P, sovietskog verziji metora hispano suiza od 1100 KS,
sa trokrakom elisom i topom u osovini. Trup je bio izgra-
den od Seliénih cevi, u prednjem delu pokriven limenim
plo¢ama, a pozadi i platnom. Krla su bila drvena.
Pored 20-milimetarskog topa. u trupu je imao i dva
mitraljeza SKASD kalibra 7.62 mm. Prototipovi su
postizali brzinu od oko 600 kilometara na ¢as, a predse-
rijski 1 serijski avioni nedto manje. [pak su s¢ pokazale
ncke manje gredke koje je trebale brzo otklanjau
najgore je bilo toda se motor za vreme poletania izuzetno
jako tresao. Tako je za borbe bilo spremno sveea oko 60
primeraka aviona, iako ih je vet do kraja 1940, bilo
izgradeno 64, a do nematkog napada na Sovjetski Savez
jof oko 400, Zbog otklanjanja grefaka proizvodnja
aviona Jak-I nije mogla da se do te mere razmahne u

ale: Posle rata, nakon us-
peha rainih fovaca Jak, po-
Cele su da se izraduju meral-
me verzife Jak-3 0 Jak-9,
Takeav je bio § Jak-9 P sa
motaram VE-H07 A keji je
slhiZio u .1:.:r1'4_rrmrl.'nr¢4j,-:kwn
vazduhoplovsive. Na sfici:
Juk-% P poliskog vazduho-
plovsrva sacuvan u varsav-
skam vofnom muzefe,
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moskovsko) fabrici koliko je to tih meseci bilo potrebno,
4 onda je iz ugrofene Moskve, veé septembra meseca,
podela evakuacija industrije dalje na istok. Fabrika koja
je teradivala jakove preseliena je u Novosibirsk. Sest
nedelja nakon selidbe tamo su ved proizvedemi prvi Juk-
-1, a do kraja 1941, godine ved i &tavih 853,

Tokom Sitave 1940, od podetka proizvodnie, Jakovijev je
53 svojim konstruktorima ne samo otklanjao potetne
greike, vel napravio i niz prototipova pomoéu kojih je
trebalo radikalnije refiti sve mane i tefkoce 3o su se
javijale kod Jak-1. Tako su nastali [-27 (dvoseda verzija
Jak- [ za trenaku), =28 (visinski lovac na osnovi Jak-1)1
takozvani sofakfani Jak-T«. Vojne potrebe su nalagale
jedino razvo] dvosede verzije, koja je kao Jak-7 ¥ radena
u novoj fabrici o Kamensk-Uralsku i solekfomog fokas
koji j¢ konafno kao Jak-IM u proizvodnji sasvim
polisnuo podetm Jak-/

U isto vreme se pokazalo da bez jafeg motora nede biti
moguée iskoristiti sve prednosti poboljfane konstrukeije
aviona fak. pa je podeo da se montira motor VE-105 PF
od 1260 KS. Kako su se piloti Zalili da imaju slab pregled
1z kabine, godine 1942, poteo je da se proizvodi Jak-1 sa
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snifenim ledima trupa iza kabine. Sve ukupno tokom
1943, izraden je 8721 avion Jak-1 i /M, a onda se sasvim
preslo na druge verzije.

Vratanje na jednosed

Ujesen 1941, kada su lovadki pukovi dobili i prve
dvosede Jak-7 V, osefao se takav nedostatak lovackih
aviona da su te nove fakove slali u borbe, umesto da ih
korisie za trenaZu novih pilota. Iz aviona su izvadili
komande uz sedifte instrukiora i umesto toga ugradili
rezervoar za gorivo kako bi se poveéao dolet koji je inade
bio jedna od slabih tafaka prvih aviona fak. Tako je
nufda na ratiftu vratila razvoj dvosednog jaka nazad u
jednosed. Tako opremljeni avioni podeli su da stifu i iz
fabrike kao Jak-74 i kasnije kao poboljiani Jak-78.
Kod svih aviona Jake-7 konstrukiori se nisu mnogo
bavili pitanjima tefine. U te avione ugradivano je vife
opreme i veli reacrvoan za gorivo no kod Jak-f i
narofito kod Jok-1 M. Uprkos povetanoj tefini Jak-7 je
bio dovoljno pokretljiv za borbe sa nemackim loveima
koji su, &injenica, bili bré, ali vopdte uzev ‘manje
pokretljivi no ovi sovjetski lovei.

Gore: Jak-9 je nasiao iz
lovea Jak-7 i 1943, podeo je
da nastupa w vife verzija na
ratisiu. Na slici je odelfenfe
fovaca jak-90 nekog gardif-
skop puka sovierskog mor-
narickog vazduhoplovsiva



Desno: Posleratna siika sa
nekeg aerodroria sovietskih
1'.;.!:r;':|.'ﬂlr.'|rll."r."|.'|'|ih R II':I|"J'-
kazufe dugalak niz fovaea
Jak-3, lakih presretada kojf
su bili neverovaine pokret-
Ifivi aviori, § fedar usarriljeni
levodkin u predujem plavu. |
francuski general Riso | Ris-
sa) je Jak-3 smatrao nafho-
Iifimn fovadkinm aviomnoem drii=
gog svelskog rald.

Sovjetski piloti su wpravo zbog njegove pokretljivosti
rado letell na joky koji je 1942, postao glavni lovadki
avion sovjelskog vazduhoplovsiva. Sve ukupno proizve-
deno e 6399 lovaca Jok-7 i omi su, kada se krajem godine
broj lovaékih aviona povetao, poceli sve vide da nastupa-
ju kao te3ki lovel za napade na ciljeve na zemlji, Gesto i sa
Sest raketa smestenih ispod krila, dok se Jok-1 M sve vide
potvrdivao kao lagani lovac za borbu sa protivnickim
avionima. Njihov dalji razvoj je tekao u tom praveu i
Jak-%, koji se prvi put pojavio u borbama tznad Staljin-
grada, postao je osnovni lovadki avion sovjetskog vardu-
hoplovstva i tu je ulogu zadriao sve do kraja rata. Iz
olakianog lovica Jak- I M nastao je poznati Jak-3 koji je,
uz japanski zero, smatran najlakiim lovackim avionom
drugog svetskog rata

Jak-9 — devajka za sve

JSak-9 se proizvodio od 1942, do kraja rata i to ukupno
16.769 primeraka. Mastao je i niz verzija koje su se
razlikovale po naoruZanju, oprémi, motorima, acrodina-
mickim poboljfanjima, pa | po nadinu konstrukcije, po
upotrebljenim materijalima a najenacajnije su: Sak-

-YM mmao je dva mitraljeza 12, 7mm UBS, dok je
standardna verzija imala samo jedan. Jok-20 je pak imao
itavih 2200 km doleta. Dvanaest aviona Jak-90D je
1944, doletelo iz Sovijeiskog Savera u Bar 1 odatle
preletelo Jadransko more do znad Jugoslavije gde su
pomagali NOV. Jak-9T je umesto topa kalibra 20 mm
imao 37-milimetarski top, a Jak-2K top kalibra 45 mm i
korisben je pre svega za ||'.1p::u:!||: na nemacke oklopne
jedinice. Ma nekim od ovih aviona isproban je ak i top
kalibra 37 mum, ali se u praksi nije dobro pokazao. U svim
ovim avionima pilotsko sedifte je moralo zhog povecanja
dufine topova da se pomeri za 40 centimetara unazad.
Veoma je neobican bio Jok-98 bombarder sa fetini
bombe od po 100 kilograma u trupu iza pilota. Najvide se
iEmenio SJak-9U° kome su osetno poboljfane aerodina-
micke osobine, a u kasnije verzije montiran je motor VE-
-107A. Taj je avion na kraju bio ceo izgraden od metala.
Diotle su se avioni Jak-# od prethodnih razlikovali jedino
po tome 810 su imali, umesto drvenih, metalne ramenjade
krila. Ta najnovija verzija lovea jak sa najvetom brzinom
od 698 kilometara na éas, pojavila se upravo na vreme da
ufestvuje u borbama za Berlin. Piloti su bili odugevljeni
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Geore: Neki strudnjac tvede
dia fe Sak-I mastao po uzori
na britanski spitfajer @ ne-
madki BR109. Ake je 1o i
istira, Jak je ipak imao ne-
ke predmosti u odnosw na
fr,rr'ﬁ. izrrred astalog kahinu
sa osetng baljom preglednoe-
Scu umazad | oklopnim sta-
klom iza glave pilora.

Dofe: Francuski piloti pukea
Normandija-Njemen 20, ja-
nuara [945. doleteli su iz
Nemadke ma aerodrom Le
BurZe kod Pariza. Sa tro-
bajkom ma krajevima elisa i
larenskim krstom na repu
svopa 42 Jak-3 ovaj je puk
bip meito posebno u sovjer-
skom vazduhoplovsivi,

NOovim avionima, ali to se ne bi moglo redi | za mehanéare
kojima su motori VE-107 zbog stalnih kvarova prouzro-
kovali maogo posla.

Cudesni Jak-3

Jak-3 se od svog prethodnika Jak-LM razlikovao pre
svega po tome Sto je imao za 2,3 m? manju povrinu krilai
neka aerodinamicka poboljianja. Prvi Sak-3 su se pojavi-
li na ratiftu maja 1944, i veé prilikom prvih borbi sa ne-
matkim loveima su se tako dobro pokazali da su Memci
posebnim cirkulamim pismom svojim pilotima skrenuli
painju da izbegavaju borbe sa snovimé fokarn bez olvora
za vazduh ispod nosa aviona, po demu su se ove letilice
spolia razlikovale od prethodnih verzija. Do 1946, u
Sovjetskom Savezu je izgradeno 4848 lovaca Jak-3 u
FAZNIM VErZijama i varjantama, shéno kao kod Jak-9.
Jak-34 je imao motor VE-107 A i postizao je najveéu
brzinu od 720 kilometara na &as ali je tih aviona malo
izgradeno rhog tedkoda sa motorom. Zanimljive su bile
verzije Jak-3U sa zvezdastim motorom AS-82FN koja je
bila u potpunosti metalna i fak-3 sa motorom VEK-108 od
1500 K5 kaji je bio najbr#i avion sa elisom u Sovjetskom
Savezu | mogao je da dostigne 745 km na &as — no, oba
ova aviona postajalo su jedino kao prototipovi. Nakon
rata Jak-IJR, kome j¢ u rep ugraden raketmi motor

postizao je brzinu od 801 kilometar na &as, ali je vec
nakon nekoliko letova eksplodirao u varduhu, a pilot
Rastegujev, jedan od najboljih sovjetskih probnih pilota.
je poginuo. Godine 1945, Jakovljev je na osnovu lovca
Jak=3 izradio prvi sovjetski reaktivni lovacki aviona Jak-
=15 i tako su bile u potpunosti iskonilene razvojne
moguénosti aviona koji je. svega Zest godina ranije,
trideset trogodiingi konstruktor zasnovao uz moto:
wlednostavnost ne znadl 1 zaosialost«

Lowel Jak ukljudeni su u jugoslovensko vazduhoplovitve
kada su krajem 1944, uz pomoé SSSR-a formirane
Jedna juriina i jedna lovacka divizija koja je bila nao-
rictana sa 116 jakova od kojih su najvedi broj bili Jak-1 M
a ostalo Sak-9, Jak-3 i Jok-7U. Meposredno po oslo-
bodenju jugoslovenska lovalka avijacija pojalana je
jednim pukom od 40 Jak-3 a 1948, pukom Jak-9P.
Dobar broj godina iza rata te su lovee koristila i vojna
vazduhoplovsiva mnogih drfava, a na strani severnih
Korejaca borili su se i u korgjskom ratu. MNedto ih je
koridéeno i na Zapadu. Kada se lovalki puk francuskih
pilota Normandija-Npemen 1945, vratio iz Sovjet-
skog Savera, Francuzi su doleteli na 42 lovea Jak-3 na
kojima su se borili tokom poslednje raine godine u
okviru sovjetske avijacije, a Sovjeiski Savez ih je onda
poklonio svom saverniku Francuskoj.




ZVALI SU GA »LAVOCKA«

Od proseénog lovca do gospodara nad ratistem

Tridesetog marta 1940, na jednom od moskovskih
aerodroma, probni pilot Nikadin prvi put je poleteo sa
prototipom lovatkog aviona Koji su u OkB 301 (kon-
strukcioni biro 201) projektovala tri mlada inkenjera,
Semjon Aleksejevié Lavolkin, Viadimir Petrovié Gor-
bunov i Mihail Ivanovié Gudkov. Avion je zvaniéno
nosio oznaku 307, ali piloti i mehanidari na acrodromu
zvali su ga srajals (klavir), jer je blistao zagasito tamno-
crvenom bojom do savrienstva ispolitiranog drveta. Od
drugih lovackih aviona toga vremena razlikovao se pre
svega po tome 3o je skoro u potpunesti bio izgraden od
drveta. Mjegovi konstrukton su time sledili savetl da
upotrebe pre svega materijale kojima Sovjetski Savez
obiluje i tako su se odudevili za vrstu drveta koju je prou-
cavao mdemjer Rifkov, za takozvano delta-drvo, po-
sehno impregnirano i presovano, koje je bile priliéno
tede ali i mnogo jade 1 ipdrEjivije od obiinog drveta
[Drveni prvenac trojice infenjera je mnogo obedavao |
odmah je kao f-22ili LaGG-1 podeo serijski da se izraduje
jok pre okon€anih testiranja koja su inade pokazala da je
njegov najvedi nedostatak premali dolet. Zato su kon-
struktori brzo morali da prerade avion i da v njegova
krila ugrade dodatne rezervoare za gorive. Tako je
konadno krenula serija aviona LaGG-3 (ujesen 1940, u
Sovjetskom Savezu avioni su nazvani prema inicijalima
imena konstruktora) i to u viie fabrika odjednom.

wlakovani pouzdani grob.
Prototip aviona LaGG-3 je na zvaniénim ispitivanjima
pokazao veoma dobre performanse — najveéu brzinu od

605 km na Sas na visini od 5000 metara, a do te visine bi
stizao za 5.8 minuta. Imao je motor M-105PF sa 1050

KS5. a naorufan je bio topom kalibra 23 mm i sa dva
mitraljeza PEAS kalibra 7,62 mm.

Mo, odulevljenje ovim avionom, koji su lovalki pukovi
poéeli da dobijaju podetkom 1941, ubrzo je splasnulo, jer
sc pokazalo da serijski avioni prilino zaostaju za
prototipovima. Zbog kamuflaine boje bili su ved 70
kilograma i nimalo nalik na »klavire, Tako je LaGG-3
dostizao jod svega 535 kilometara na éas, a zhog te vede
tefine, a ona je jof poveéana zamenopm lakih mitraljeza
SKAS tetkim UBS, avion se dizao tako sporo da je
postao neupotrebliiv za vazdusne borbe, Piloti na frontu
su ga ocenili jednom jedinom redenicom: »LaGG zmadi
lakovani pouzdani grob.« Avion je imao u sivan jednu
jedinu dobru esobinu — prefiveo je brojne neprijateljske
pogotke i tako opravdao koriféenje delta-drveta.

Odlitno priveemenn refenje

Polo#aj je postao kritiGan i u zimu 194]. proizvodnja u
dve fabrike preusmerena je sa LaGG-3 na Jak-1 koji je sa
istim motorom kao LaGG ulivao bolji glas. U meduvre-
menu putevi tri konstrukiora su se razidli § svaki za sebe
podeli su da se bave preradivanjem aviona za koji su znah
da je u osnovi dobar, ali mu je bio potreban mnogo jadi
motor. Sva trojica su se odiucila za sverdasti motor M-82
od 1330 KS 1 tako su nastala tn razliéita prototipa sa tim
motorom. Gudkov je svoj avion prvi zavedio, ali je
Lavolkinova preuradena verzija najvide obeéavala.

Ma zvanitnim ispitivanjima tokom proleca data je prepo-
ruka da se avion, sada nazvan La-5. podne serijski
projzvoditi. Ujesen 1942, prvi La-5 pojavili su se na
ratiftu kod Staljingrada i piloti su ih odmah prihvatili. U
borbama je La-3 bio izuzetno pokretljivi uskoro su ga svi

Dole: Lavackin La-5 FN se¢
spremd Za lef na aerodroms
Tri Dubi w Slovackof. Fer-
zifag FN koja je nastala iz
predaingih La-5 imala je
jadi matar Svecova, svesda-
sti AS-82 FN. U poslednfim
serijaia fa jé verzija, wme-
sto drvenih, imala metalne
ramenjace u kreiln, Sto je
preuzen | naslednik La-7.
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Grare levo: Pilori Valoufek
leva) | Matufek [ desno) sa
koumicrndan tom eskenirile
Caberom  ispred  briZljivo
kamufliranog La-3FN na
aerodromin Tri Dubi,

Leve: Siimak jednog od de-
hoslavadkih La-5FEN sa pro-
dutedkom l|'J|'.'.|!iI"u'!:!r-'u maolo-
ra w osi elize { izlaznim ofvo-
rom desnog sihronizovanog
fopa u poklopen molorad.

Grore: Iz La-5FN je krajem
1943, I raj
avion debill sw fehaslovadki

mastae La-7,

piloti, ali isuvige Kasno da
ga mogli keristiti u posie-
diijim borbama drugog sver-
skog rala

teka. Valoudek je tokom prvih rainih godina leteo u
sastavu RAF-a, a februara 1944, je uz joi 19 drugih
iskusnih pilota po dogovoru izmedu éehoslovadke viade i
vlade 555K stigao u Sovjetski Savez gde je trebalo da
oforme jezgro Sehoslovatkog vazduhoplovsiva. Piloti su
stigli u Ivanovo, 290 km severoistoéno od Moskve gde su
upoznali La-5 i sovijetsku lovadku taktikue. Nakon nekoli-
ko letova sa dvosedim La-SUTT podeli su da lete sa La-
-SEN; »Prilikom voinje po zemlji, pilot unapred ima
podjednako slab pregled kao i kod spitfafera, zhog
velikog motora. £ato je morao jako da krivada da ga ne
bi iznenadila neka prepreka. No preglednost unazad,
koju je ometala samo ploda od oklopljenog siakla odmah
iza glave pilota, bila je mnogo bolja no kod spitfajera
Malo ogledalo na okviru kabine je jod vise ¢uvalo od
iznenadenja s leda. Kako u boku trupa nije bilo stepeni-
ca, isprva smo se trapavo peli preko prilifno visokog
ruba kabine do sedidta. Oprema u pogledu instrumenata
bila je prilitno spartanska, no radio je bio dobar i
ukljuivali smo ga pritiskom na dugme na rudici za gas. 5
desne strane pilota u kabini nalazila se posebna slavina
koja bi se otvarala u sluaju podara, ako je bilo potrebno
da se filirirani izduvni gasovi pofalju u odteleni re-
zervoar i tako spredi zapaljivanje goriva,

Prilikom uzletanja motor je smeo da radi na punoj snazi
od 1850 KS kod 2500 obriaja u minuty, dosta kratko
vreme — svega oko dva minuta,

Kada bi se kod uzletanja postigla dovoljna brzina, avion
bi se odlepio od zemlje malim otklonom visinskog
kormila... Kod penjanja je trebalo paziti na termometar
koji je pokazivao temperaturu u glavama cilindra moto-
ra. jer je inade moglo da se dogodi da se glava otkadi,
Kada bismo preili u vodoravan let, odmah bismo
smanjili gas i obrtaje, a instruktori su nas upozorili da
kod duZih letova na svakih 15 minuta tokom nekoliko
sekundi damo pun gas kako se ne bi zamastile svedice

Ako je do sada i bilo reéi o nekim manama ovog aviona,
slavockas je bio savrien u pogledu lakode upravijanja.
Kormila su bila odlitno uravnotetena i sve do srednjih
visina moglo s¢ bez brige upuitati u skrvave dvobojes sa
svakim meserSmitom ili foke vulfom.

Poskakivanje kod sletanja

Mo, bilo je nekih telkoéa kod sletanja, jer je slavokax
bio sklon poskakivanju, koje smo po navici stefenoj kod
spiifafera hieli da saviadamo laganim dodavanjem gasa i
prdriavanjem palice. Ali sovjeiski instrukion su nas
odmah upozorili da je najbolje da to ostavimo na miru,
jer avion na kraju sam prestaje da poskakuje... Naposle-
tku smo 3¢ na to privikli...«

Owva lovalka grupa je 17. sepiembra 1944, poslata u
Slovatku pgde je trebalo da podupre wveliki narodni
ustanak. Sleteli su na livadu kod Zone 1 odmah krenuli u
napade na MNemce koji su sa svih strana pritiskali
teritoriju gde je buknuo ustanak. Do 25. oktobra, kada je
ustanak uwguden, uspeino su se¢ borili sa nemackim
avionima, a onda su se¢ povakli u Poljsku.

Ladislav ValouSek se dobro sefa da je njegov avion
tokom jednog dvoboja sa nekim Nemcem, na visimi od
1000 metara, postigao brzine od oke 720 km na &as.
Komande su tada postale nedto tvrde, ali wlavodkas je bez
problema 1 to prefiveo. Piloti su avione konistili 1 kao
lovee-bombardere sa bombama od po 25 ili 50 kilogra-
ma. U tim slufajevima bi smetala jedino &ingenica da je
rutka za odbacivanje bomba bila veoma misko s leve
strane pilota i on je morao da se sasvim sagne ako je hteo
da je dohvati, a da pritom ne ispusti cilj iz vida. »Zbog
ioga smo razvili posebnu iehniku odbacivanja,« kake
Valouiek, »do cilia bismodeteli iznad samog tla, a onda
s¢ skoro vertikalno podigli i nekih 50 metara iznad cilja
odbacili bombe joi tokom penjanja. Na taj naéin smo
postizali prilifno lepe uspehe. ..«
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MICUBISI A6 M ZERO

»nNikada nemoj poku$ati da se juri$ sa zeroom ... i nikada pri maloj brzini
nemoj pokusati da se penjes iza zeroalu

Ako je ikada neki avion simbolizovao vazduhoplovnu
snagu neke zemlje, to je sigumo bio micubidi AGM refsen
— japanski lovac zero. Onog kobnog decembarskog
jutra u Perl Harboru najavio je nove vreme za mornarid-
ku avijaciju i zapodeo stvaranje mita o japanskoj nepobe-
divosti, barem u prvim godinama rata,

Zero je nastao kao naslednik Micubifijevog mornarid-
kog lovea A3 M, u Japanu poznat i kao tip 6, a saveznici
su ga rvali kiod (lovee bi uvek nazvali muikim imenima.
a bombardere Fenskim), Carska mornarica je od svog
novog lovea zahtevala da bude bri od 500 kilometara na
as, a da se na visinu od 3000 metara popne za tri i po
minuta. Mjegov dolet i njegova pokretljivost je trebalo
da budu bolji no u svih dotadaSnjih aviona. Te su propo-
zicije bile tako visoke da je fabrika Makad¥ima nakon tn
meseca projektovanja odustala od konkursa, smatrajudi
da je te performanse nemogude postiéi. Medutim, Micu-
bifijev glavni konstruktor D¥iro Horikofi uspeo je da
sivoni prototip A6 m, koji je uglavnom odgovarao
uslovima mornarice, koristeéi pre svega lake évrsie
metale i izabravii lak motor strazmerno malog preseka.
Lz manje izmene konstruktor je A6 M tako poboljfao
da je veé tredi protolip | premadio propozicije konkursa.

Sok na ratiftu

Prvi serijski avioni reizen (na japanskom to znadi lovac
nula) odufevili su japanske pilote, a amerifke pilote u
Kini, gde su Japanci prvi put u borbama upotrebili zero,
oni su doveli do pravog foka. »Zero me je zaneo viie no
jjedan avionc pise japanski as Saburo Sakai. »Joi na
zemlji dolaze do zrafaja njegovi &sti oblici kakve joi
nisam wodio kod aviona, Prvi put smo dobili pokrivenu
kabinu, jak motor i stajni trap na uvladenje. Umesto
dotadainja dva laka mitraljeza imali smo jo i dva topa
kalibra 20 mm u krilima. Fero je bio skoro dva puta bri
od A5 M i izuzetno prijatan za letenje, a leteo je skoro dva
puta dalje. Sigurno je to hin'najpukrﬂlji\l'ijinh'iﬂn od svih
na kojima sam ikada leteo i slugao bi | naymanj pritisak
prstom na komandnu palicu. Nismo mogh dofekati da
SC U NOVOMm avionu sretnemo sa neprijateljem.«

Od bitaka iznad Kine gde su se 1940, susretali sa farenim
mnodtvom sovjetskih polikarpova L-16 | amernitkih kerri-
sa P-40, pa do Perl Harbora i do napada na Dag Harbor
na Aleutskim ostrvima juna 1942, avioni zero su bili
nosioci japanske vazduine nadmodéi i stvaraoci mita o
japanskoj mepobedivosti kako medu japanskim tako i
medu saverniékim pilotima. Ovim refima se Sakai seéa
borbi iznad doline Jangee: »Ofiro sam s¢ obrudio 1
neposredno iznad zemlje krenuo ka loveun 16 koji je
rillag po uzletnoj stax. Bio je lak cilj i nakon kratkog
topovskog rafala ved je iz mjega suknuo plamen. Brzo
sam preleteo agrodrom i v strmoj spirali digao sam se
udesno kako bih se spremio za slededi napad. S moje leve
i desne strane eksplodirale su protivavionske granate,
svetleli tragovi svetlecih metaka. ali su protivoicki arti-
ljerei ubrzo odustali zahvaljujuéi neverovainoj brzini
moga seroa. Iz visine su mumnjevito stigli i ostali | pofelida
pucaju po asrodromu. Vise ruskih lovaca je hilo u
plamenu ili su s¢ razbili o tlo ocdmah nakon uzletanya.
Opet sam se izvukao iz obrufavanja 1 u nifan uhvatio
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jedan avion. Kratak mitraljeski rafal i opet s radirio va-
treni cvet ispod mene, Na zemlji vide nije bilo nideg Sto
bi vredelo napasti. Na& iznenadni napad je aerodrom
sasvim ofistio od neprijateljskih aviona i nijedan ruski
lovac vise nijc mogao da se upotrebi.. .«

Zera je bio otporna sdivlja madka« | imao je vetu brzinu i
brzinu penjanja nego ijedan saveznicki avion. Americki
marnaricki piloti sa lovcima grasman F4F vildker ubrzo su
utvrdili da se zere mode oboriti jedino ako se pilot iz
visine obrufi na japansku formaciju sve vreme pucajudi,
munjevito prode kroz formaciju i iskoristi svoju brzinu,
nastalu u obruiavanju, kako bi se Sto brie povukao iz
blizine zeroa. Uplesti s¢ u borbu sa pokretljivim zeroom
bilo je pravo iskuiavanje sudbine. Sakai sc sefa svog
prvog susreta sa F4F, kada je utvedio da su sgrumanove
sposobnosti za borbu mnoge vele od performansi svih
drugih americkih, holandskih i kineskih aviona... Ipak.
bio sam ubeden da éu modi da ga savladam i odlufio sam
da ga oborim svojim mitraljezima kalibra 7.7 mm. Ne
znam zbog Sega, no neprijateljski avion nije pao ni nakon
ito sam u njega izrudio 500 do 600 metaka — 1 dalje je
leteo. Bio sam veoma iznenaden, jer nedto shiéno nisam
bic dofiveo, pa sam mu se priblifio skoro na dohvat
ruke. Tada sam zaprepadéeno utvedio da su njegova
repna kormila potpuno isekcana i da se vuku za njim kao
pocepani tepih.«

Sakaijevo iznenadenje nad otpornoscu amerifkog vildke-
ra potvrduje najvedu manu aviona zere. Kada su se 1942,
Amerikanci domogli prva dva skoro neofteGena zeroa i
oni sami su bili zaprepaiteni — ofiglednom ranjivodtu

japanskog lovea koji im je zadavao toliki strah, Naime,

Dole: A6 M2 11 bio je prvi
seripski zero. [zuzeing po-
kredjiv i dobro masruZan
zero je ved fznad Kine i
tokom preth meseci rala 5a
SAD na ithookeanskim ra-
tistima stvorio pravi mil o
svojfiof nepobedivasti.

Kada su saveznici wivrdili
da je izuzetno krhke kon-
strukeije, bez oklopa, taf se
mil rasplinio.

Sasvim dole: A6 M3 52 je
1943, mastao iz A6 M3 dabi
Japancima omogucio da po-
vrate vazduinu premod u Ti-
fhom okeany, Imoo je jace
krilo kofe je omoguéavalo
brie obrufavanfe u femu je
zero dotle zaostajae w odno-
s na americke fovee. Verzi-
jar AS M3b prvi put fe dobifa
oklopno stakle | vatrogasse
NAPFAVE 1 FEIErVOArimG S
gorive, fio je trebalo da ga
ufini ranje ranfivim.




pokazalo se da je konstruktor Horikodi, sa srazmerno
slabim motorom postigao odliéne performanse tako Sto
je, u bukvalnom smislu, do minimuma smanjio tefinu
aviona &ime ga je doveo do same granice potrebne
&vrstine i otpornosti na jade pogotke protiviiékih aviona,
Zero nije imao ni uobitajenu okloplienu plou iza
pilotskog sedifia, ni zadticene rezervoare za gorivo. Kada
e obavestajna slutba amerifkog vazduhoplovsiva pre-
gledala zere i u Skolskim borbama sa ameriékim loveima
isprobala ovaj avion, svim pilotima je uputila cirkular sa
upuisivima kako treba da se bore sa omrznutim avio-
nom; »Nikada ne pokuiavaj da se upuitad u akrobacije
protiv zeroa, ako leti brzinom manjom od 300 milja na
¢as, osim ako se nalazid neposredno iza njega i nikada ne
pokuiava) da ga uhvatif sporim penjanjem. Za borbe sa
zeroima treba kornstiin 3o lakSe avione kojima &e se
odstraniti sva opréema koja nije neophodna za borbu.e

Meverovatni daljinski letovi

Zero, verzija A6 M3 sa odseGenim krajevima krila, nije
iman dovoljno veliki dolet da bi mogao da se korist
tirom japanskog fronta koji se protezao od Malajskog
poluostrva do Aleutskih ostrva. Kada su se Amerikanci
krajemn 1942, iskrcali na Gvadalkanalu, Japanci su
uralud pokuiavali da saéuvaju polo#aj u vazduhu iznad
ratifla sa serofma iz W0 kilometara udaljenog Rabaula.
Zbog dutine puta, na povratku u Rabaul, mnogi japan-
ski aviomi morali su prinudno da slete na more jer su u
borbama iznad Gvadalkanala potrodili isuvide goriva.
Saburo Sakai | njegovi drugovi ipak su uspeli, brizljivim
pripremama, da poveGaju dolet svojih seroa. »Zero je
mogan da ostane u vazduhu od Zest do sedam sati. Mi
smo podeli da to vreme poveéavamo na deset do dvanaest
sati, Eak i kada bismo leteli u vecéim formacijama. Uspelo
mi je da na sat potrofim svega rekordnih 76,5 litara
benzina. Drugi pilotibi umesto uobiGajenih 155 litara na
&as, potrodili svega 81 litar. Razume se, leteli smo znatno
sporije, jedno 215 kilometara na &s na visini od 3600
metara, dok bi zero uz uwobifajenu potroinju goriva
postizao 310 kilometara na &s, a kod najvete snage
motora tokom nekoliko minuta i 340 kilometara na Gas.
Prilikem dugih letova broj obrtaja motora smanjili smo
na 1700 do 1350 u minutu i ok nismo sasvim zatvorili
kako bismo koristili najredu meSavinu. Takvo letenje je
znadilo da se avion odriava vodoravoo u vazduhu i da
svakog trenutka moke da se nagne na krilo, 5to je za
pilota bile izuzetno napomao.a

Potcenjivanje Japanaca

Zero je vladao Tihim okeanom sve do preokreta kod
Midveja, me samo zbog svojih kvaliteta, ved i zbog toga
1o su saveznici sve do izbijanja rata ozbiljno poteenjivali
japansko vazduhoplovstve. Australijski pilot Gregon
Bord (Gregory Board) koji se 1942, na svom nezgrap-
nom brevsterbafaln borio protiv Japanaca iznad Malaje,
Singapura i Burme, ovu néospornu istinu sa¥eo je u
nekoliko redi: »Obavedtenja koja su "dobro informisane”
osobe skoro svakog dana donosile iz Japana bila su
odluéna u tome da su najbolji japanski lovei dvokrilni
avioni prekriveni platnom koji nemaju nimalo Zansi da
predive borbu sa nafim avionima bafale. Uz tako visoko-
parma predskazanje o buduéem vazduinom pokolju
medu Japancima — ako se uopdte i usude na napad —
mirno smo na svoj nadin leteli dalje @ prougavali nove
nading ispijanja dina i tonika...« Kada se Bordova
grupa srela sa zeroima svi su stradali osim njega. »l
odjednom smo shvatili da je nad veliki bajole tek
nezgrapna bafva koju zero nadmaZuje brzinom, penja-
njern, naorufanjem i akrobacijama.«

Ciregori »Papa« Bojington (Boyington) koji je prvo leteo

kertizom P-4 kod Letedth tigrova u Kini i kasnije u F4L/
korsern kod marinaca na Tihom okeanu, isto tako nije
bio pravilno informisan o Japancima. Kada su ga pozvali
u AVG (Americki dobrovoljni puk) u Kinu, refeno mu
j&: wJapanci nad Kinom lete u starim sanducima. Najles-
Ce cele se susrelali sa nenaoruianim transportnim avioni-
ma. MNadam se da znate da su Japanci poznati po svojoj
nesposobnosti da budu piloti. 1 svi nose naotare.s

Tefkote sa »paklenom matkoms

Kada je na kraju iznenadenje (ili razoaranje) minulo, a
Amerikanci dokuéili i negativne strane zeroa, osveta je
ved bila pred vratima. Movi lovei, griomen FoF hefker i
dens vajl F4Z korser konano su unidtili slave zeroa, Bili
su bolji takoreéi u svemu, osim u pokretljivosti kod malih
brzina. F6 Fimao je. po relima japanskog olicira Masaia-
keja Kotjuma, »veéu brzinu no zero, bez tefkoda bi ga
saviadivao kod penjanja i obrefavanja, bio je bolje
naorian | mnogoe olporniji na pogotke, a imao je i
zaititne ploge iza pilota kao i samozaptivajude rezervoare
gorivo. Osim u oftrim zaokretima i doletu heffer je u
potpunosti nadmagivao zero.,

Sakai na muci

I slavni Saburo Sakai je uskoro utvedio da ée imat
tetkota sa savladivamjem helkerg: »U odtrom zaokretu
suoéio sam s¢ s njim. Taj je manevar zbunio neprijatelja i
kada sam odjednom poleo u spirali da se didem ispod
njih nisu se ni raspréili, Vodedi lovac je izveo istu spiralu i
ponovie moj manevar. Krenuo sam u nova spiralu, sada
joi wiu, Protivnici se nisu ni za pedalj pomerili. To je bilo

Dofe: Samoubilacki zevo je
wprave pogodila protivavi-
onska artilferifa sa ameri-
ke krstarice s Vikaburgs
kofa je trebalo da postane
mjegove  Ertva.  Oktobra
1od4. Japanci su izgubili
prakricne sve svaje mosade
avionag a foi samo mali braj
iskusmih pifora bio je w Fivo-
tu. lakeo su napads kamika-
=a w posledniih deser meseci
rata proyzrokovali polovin
svih  americkih  gubitaka
brodova u tom periodu, ka-
mikaze se ipak nisu mogl
suprotstaviti  americkim
loveima | protivavionskim
lopovimg.
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Kahbina lovea
micubifi A6 M zero

1. vefiatki horizont, 2. pokazivad pravca i
nagiba. 3. merad temperatuwe izduvnih ga-
sova, 4. sat, 5. brzinomer, 6. radio antena 7.
dugme magneta, 8. visinomer, 9. magnetni
kompas, 10, pokazivad brzine penjanja, 11.
maral temperature ulja i goriva, 12, mérac
wemperalure izduvnih gasova, 13, merac
pritiska ulaznog vazduha, 14, merad lempe-
ralure ulja, 16. merat temperdture u glava-
ma cilindra, 16. podafivad hladnjaka ulja,
17. paljenje. 18. ckida topova, 19, merad
protoka kiseonika, 20, merad pritiska u hi-
drauliéng] opremi, 21. pogon pumpe za
gorivo, 22, poluga za uspostavljanje priti-
ska, 23. prekidad merala ulaznog puitiska u
motoru, 24, osvetljenje u kabini, 25. rugica
zé gas, 26. rulica za mesavinu, 27, prekidat
za poziciona svetla, 28, volimetar elekiriéne
instalacije, 29. poluga za odbacivanje bom-
bi. 30. poluga za odbacivanje dodatnih
rezenyoara za gorivo, 31. poluga za préba-
civanje izrmedu dodatnih | glivnih rezervoara
za gorive, 32. pedale kermila pramca, 33.
komandna palica. 34. radio. 36. poluga
sediéta, 36. nidan, 37. prekidad nilana, 38.
kedifita mitraljeza.

nedto sasvim novo. Erakobra ili P-40 bili bi izgubljeni da
su samo pokuSali tako da mi se suprotstave, pa i vildke!
ne bi dugo mogao da u spirali prkosi zerow. A ovi novi
§to sam ih ikada sreo... Pobegao sam. Dao sam gas do
kraja da bih iz motora izvukao poslednji atom snage i
barem na tren pobegao iz dometa mitraljeza... Pritisnuo
sam desnu pedalu i zero je skliznuo ulevo. Onda sam
gumuo komandnu palicu ulevo i ved sam oftro zackre-
nuo oko ose 5te dalje od njih. Oblio me je znoj i bio sam
potpuno mokar, a sa &ela kapljice znoja pofele su da mi
cure niz lice. Opsovao sam kada mi je slana tekuéina uila
u levo oko... Nisam uspevao ni da se obrifem. Mogao
sam samo da trepéem u nastojanju da ponovo progle-
dam. Isuvide brzo sam se umorio. Nisam znao kako da im
pobegnem, iako sam shvatio da piloti nisu dorasli
avionima. Neki unutradnji glas kao da mi je stalno
Zaputao iste redi: brzina... sabuvaj brzinu... ne misli na
maotor... neka izgo... sameo saluvaj brzinu,.. idi u kovit...
nemaj prestajati da ided u kovit...«

Pa ipak, Sakai je imao sreée i preZiveo je i tu borbu i
mnoge druge, pa i sam rat. Vedina pilota koji su u vreme
te Sakaijeve borbe jos leteli na zeroima rat nisu prediveli,
iako se Horiko#i kod Micubifija gréevito trudio da svoj
avion tako pobolifa da bude dorastac i najnovijim
americkim avionima. Zato je zero u poslednjim godina-
ma rata doZiveo niz verzija

Mejaka krila

Prvo ito su japanski piloti zamerali zerou bila je Einjenica
da njime nije bilo moguée brzo obrudavati, i da su im
saveznicki piloti zbog toga Sesto uspevali da pobegnu, |
to tako $to bi svoj avion jednostavao postavili na nos i
obrusili se, a zero je morao da zaostaje ili da dokivi da
njegova krila podnu da se tresu zbog prevelike brzine, Sto
je moglo da bude | kobno. Zato je Horikodi, augusta
1943, na 904. serijskom zerou A6 M3 donekle smanjio
raspon krila i onda ih prekrio debljim limenim ploéama
Time je avion posiao tefi | nefto manje pokretljiv, ali taj
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Micubisi A6 M zero

Gore: A6 M3, zero 221, po-
morskog vazdufnog korpie-
5, kopnenih snaga fapar-
skog carskog mornarickog
vazduhoplovsiva, sa ozha-
kamna iz fanuara 1944, kada
st se nalazilina ostrvu Siko-
ku, Ta jedinica je shudila u
Japanu, ma Formozi| Tajva-
nu) | ma Filipinima gde se
barila tokom svil goding ja-
punske akupacije

A6 M5c bio je postednfa
verzifn zerog koja je pro-
i=viedena w vedem broju, Ne-
siala je kao posledica zakite-
va mornarickog  vazduho-
plovsiva maken katasirofe
kod Marijanskih astrve 19,
jrng 1944, kada su avioni
graan helker desetkovall
ramosnfe A6 M3a. A6 MJc
fmad je zastivn plode iza
pilota, vife goriva za vers
dolet i teze mitraljeze. lako
qu sve fe izmene povedale
tesinw aviona, nije wpoire-
bijen jadi mator i take per-
formanse aviona nisu bile
sadovolfavdajuce.

novi zere koii je odmah zatim serijski pravljen kao A6
M3 mogao je u obrulavanju da postigne 660 kilometara
na &as 5o ga je stavljalo u donekle bolji poloZaj prema
americkim loveima no prvobitne verzije tog aviona. Ma
ratittu A6 M3 se pojavio ved ujesen 1943, nastojei da
s¢ 3o mogude bolje suprotstavlja i felkerima Koji su
poteli da se pojavljuju u veéem broju iznad Tihog okeana.
Konstruktor je nastavio tim putem i kod verzije A6 Ma
model 52 A sa job debljom oplatom postigao je Eak 735
kilometara na as u obrufavanju. Uz to, na trakenje
pilota, topove u krilima zamenio je boljim modelima sa
vite municije. Kada su otklonjene te osnovne slabosti,
1944, nastao je joi bolji A6 M35h, model 52 B, &iji
rezervoari su bili opremljeni automatskim uredajima za
gasenje poZara, u koji je ugradeno oklopno staklo za
zadtitu pilota i jedan od mitraljeza kalibra 7,7 mm
zamenjen kalibrom 132 mm. Medulim, premijera e
verzije zavriila se veoma neslavno, jer helkeri tokom
wlova na éuranes kod Marfjanskih ostrva nisu hieli da
priznaju te prednosti,

Medto bolje su se pokazali na Filipinima, ali tamo ih je
mnogo izdvojeno iz lovagkih jedinica i uvrsteno medu
kamikaze. Za to i nisu bile potrebne temeljite izmene,
jedino je umesto dodatnog rezervoara za gorivo na avion
montirana bomba od 250 kilograma.

Poslednji Horikodijevi pokudaji

Horikodi se u meduvremenu pre svega posvelio novim
lovadkim avionima kaji je trebalo da nadmage i ameridke
lovee, ali je proizvodnja aviona micubifi J2 M raiden
krenula veoma polako, a Micubisijev A7 M repu nikada
nije ni ulao u proizvodnju. Zato je stari ratnik zero jo
jednom morao da se podvrgne konstruktorskim inter-
vencijama kako bi mogao da opstane, jer nikako nisu
mogli da se stvore jagi naslednici. Bitka za Filipine u leto
1944, prouzrokovala je nova traZenja mornarice da se
zero poboljia i to: sa dva dodatna mitraljeza kalibra 13,2
mm u krilima, nezavisno od oba topa, sa plotom iza
pilotskog sedidta, sa dodatnim rezervoarom iza sedidta i

sa nosadima za rakete ispod krila. Opet je morala da se
pojata oplata na krilima i tako je nastao A6 Mdic iza
kojeg je usledio vt novembra 1944, A6 M6e sa jalim
motorom sakae 31 od svega 1130 K5, Medutim, Japanci
su kod Makadzime, gde su izradivali novu seriju, imali
takve tetkoée sa avionima da se na kraju pokazalo da je
slabiji od prethodnika.

Kako u tom zavrinom periodu rata japanski jednomo-
torni torpedni avioni i avioni za obrufavanje nisu imali
velikih izgleda da ée uspeti da pobegnu od ameritkih
lovaca 5o su u rejevima leteli iznad podrudja pomorskih
hitaka. mornarica je felela da zerca upotrebi i kao avion
za obrufavanje.

Micubisi je takoreéi preko nodi izradio posebni aparat za
odbacivanje bombe od 250 kilograma u samom obrusa-
vanju. Tako opremljeni zero poteo je da izlazi iz fabrike
maja 1945, kao A6 M7. Uz bombu ispod trupa, ispod
krila je nosio i dva rezervoara sa 350 litara goriva. Ti su
avioni koriséeni na poslednjim nosadima aviona kajima
je raspolagala carska mornarica, ali nisu postighi neke
narodite uspehe.

Tek tokom poslednjih borbi na Tihom okeanu je morna-
rica konstruktoru Horikodiju dozvolila one 3to je tradio
tokom svih ratnih godina — da s u zere ugradi mnogo
jadi motor. Tako je avion mogao da dobije mnogo bolje
performanse, a zhog vifka snage mogla se osetno ojacati
konstrukcija i obogatiti oprema. Tako bi Japan i
najkrade mogude vreme dobio avion ravnopravan s
opasnim americkim mornariékim loveima, a da zbog
toga ne dode do jatih zastoja na tekuéim trakama
fabrika. Aprila 1945. prototip te verzije, 46 MS, vel jo
poleteo i tokom narednog meseca temeljito je isproban.
U mornariékom Stabu su bili odulevljeni i naruéili su od-
mah nifta manje nego 6300 najnovijih zerea — to je bila
dalcko najveta pojedinaéna narudZbina koju je ikada
dobila neka japanska fabrika aviona.

Medutim, u japanskaj industriji je tada viadala ved takva
zhrka da do kapitulacije nije izraden ni jedan jedini
primerak serijskog A6 MS.
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VELICANSTVENI MASTANG

Po misljenju mnogih bio je to najbolji lovac
drugog svetskog rata

Leve gore: P-51 b 354, lo-
verékog puka u Bastedu, pre
ve jedimice americhos ral-
mog vaschfioplovsiva kafa fe
isprabala masiange sa mo-
forarm merfin fokon lela (2=
nerd Belgiie de g J 943,

Levg, dole: P=51. A'iz"H{I
fakticke izvidacke  grupe
gurare W zasiitnd farak na
miestobrain Ked Areffa

Leva: Mastang M iz 2
britanske lovadke grupe =a
podrdiete teupare e deter iz-
ricid Eingleske

Nort ameriken P-31 mastang nastao ¢ zahvaljujuéi
porudibinama za potrebe RAF-a, a treba priznati i to da
bez rols-rojsovog motora merlin, $to mu je ugraden
mnogo kasnije, opet na predlog Britanaca, nikada ne bi
postac tako slavan kao u poslednje dve raine gedine.
Zbog laminarnog krila i trupa oblikovanog tako da pru-
Fa najmanji otpor, masfang je jednom komisija Senata
Siedinjenih Driava opisala kao »u aerodinamiékom
smislu najbolji lovacki avion SAD«. Mastang je bio bri,
pokretljiviji u manevrima, sa veéim doletom od bilo kog
drugog savernitkog lovea. Njegov ved i tako izvan-
redno veliki dolet je kasnije poveéan dopunskim reser-
voarima za gorivo pa je mogao da Sl saveznitke
bombardere od Engleske do Poljske i natrag. Sa vrlo
jakim motorom alison, a kasnije rols-rojs merlin, i
naorwian mitraljezima, topovima, raketama i bombama
u vise razliditih kombinacija, mastang je sa uspehom ude-
stvovao u svim operacijama od Berlina do Tokija.
Njegov doprinos pobedi u Evropi mode da se ilustruje i
brojkama: piloti mastanga postigh su 4.950 vazdutnih
pobeda od ukupno 10,720 koliko su ih postigh americki
pilot, @ od 3160 uniftenih neprijateljskih aviona na
zemlji 4,131, bili su #rive mastanga. U amenitkim fabri-
kama izradeno je 15.575 mastanga (i jod 200 u Australiji)
Posle rata leteli su v mnogim ratnim vazduhoplovstvima,
a uéestvovali su i u korejskom ratu.

Britanska inicijativa

Prita o mastangu zapodinie novembra 1939, kada su
Britanci ubrzano kupovali avione u SAD. Neki ¢an
njihove komisije za snabdevanje sugerisao je DFeimsu
Kindzlbergeru, direktoru fabrike aviona Nort Ameriken
da ova firma preuzme izradu po licenci lovaca kerris P-40
za potrebe RAF-a. Kindelberger se zainteresovao za
predlog i o tome razgovarao sa svojim zamenikom
Leland Atvudom (L. Atwood), Sefom konstruktorskog
biros Rajmondom Rajsom (Rice) i nadelnikom projek-
taniskog odelienja Edgarom Smidom (Schmid). Na
kraju je zakljudeno da Nort Ameriken mode Britancima
da proizvede bolje avione od P-40. Aprila 1990, skloplien
Je ugovor o priliéno grubo zacrianom poletnom projekiu
i konstrukton su zapodeli ozbiljan rad. Na dan 23. maja
1940, Britanci su narudli 320 primeraka novog lovea,
koji je postojao tek na papiru sa oznakom NA-73, a ime
mnisteng je izabrano sledeéeg decembra.

Na-73 je trebalo da ima [2-cilindriéni motor alison V-
-1710, kao P40, premda je RAF #eleo da to bude motor
merlin. Medutim, kako je Rols-Rojsova celokupna pro-
izvodnja avionskih motora tada bila neophodna 2a bri-
tansku vazduhoplovou industrijo,. morali su odabrat
americki motor. Fabrika Non Ameriken je uspela da
izradi prototip sasvim novog aviona za neverovalno
kratak period od same 102 dana, jer su konstruktorska
1 proizvodna ekipa radile po 16 ¢asova dnevno.
Program je obuhvatao 3500 planova i sve testove u
acrodinamickom tunelu. Motor za prototip je stigao sa
Zakasmenpem od 12 dana, ah je 26. oktobra 1940. na
aercdromu Majns Fild (sada medunarodni aerodrom
Los Andelos) probni pilot Vens Briz (Vance Brease),
dbavio prvi let sa NA-73X. Odmah se pokazalo da avion



odgovara ofekivanjima i krenulo se u ubrzanu serijsku
proizvodnju, iako se prilikom petog probnog leta avion
razbio zbog greike u dovodu za gorivo,

Laminarno krilo

U novom loveu konstruktori su refili niz pitanja koja su
dotle muéila projekiante prvih lovaca, a pre svega one
tedkode kod lovaca sa visokim performansama koje su
proizilazile iz wpotrebe klasitnih profila krila i slabo
postavijenih hladnjaka. NA-73 je imao takozvani lami-
narni profil krila koji je imao najveéu debljinu vife
nazad, duf tetive krila, nego klasi¢ni profil, &to je imalo
zi posledicu kasniju pojavu vriloZenja i time mnogo
manji otpor. Povriina krila morala je biti mnogo glada
nego kod klasitnih krila, ali proizvodatima se to &nilo
vrednim ulofenog truda.

I trup je bio pafljive oblikovan i sve njegove kriving
mogle su da se izraze krugovima, elipsama, hiperbolama
i parabolama, znadi geometrijskim obrascima, So je
omoguéavalo izuzetnu tafnost kod izrade | zamene
istrofenih delova. Trup aviona bio je podeljen u tri
sekcije — motor, glavni deo i repni deo — koji su medu-
sobno bili spojeni na dosta jednostavan nadin pomoéu
metalnih klinova sa zavrinjima. Dosta veliki hladnjak
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motora sa tefnim etilenglikolom i hladnjak za ulje bili
su postavljeni ispod trupa, iza pilotske kabine i ugradeni
u udubljenjima sa podedivim Skrgama.

Slaba strana masranga nastala je zbog neobifne loka-
cije hladnjaka koji je bio prilifno udaljen od motora pa
je hilo zbog toga potrebno ugraditi mnogo vite doda-
tmih cevi za tekuéinu za hladenje, 1o je svakako poveda-
valo povriinu aviona osetljivu na pogotke protivnika.

Medovoljna visina leta

Prvi mastang iz serijske proizvodnje bio je kompletiran
16. aprila 1941. i rvriio je svoj prvi let krajem tog meseca,
godinu dana od trenutka kada je Nort Ameriken dobio
zeleno svetlo za izradu osnovnog projekta. Masiang je
podeo da stife u Britaniju krajem oktobra i detaljno je
testiran na aerodromima u Baskomb Daunu i Duksfor-
du. Pokazalo se da je masiarne izvanredan lovac na
malim i srednjim visinama, do 4,500 metara, gde je bio
bri od spitfajera MK ¥ Na veéim visinama performanse
bi mu se jako smanjile, 5to je bio slutaj ked svih
ameriékih lovaca sa motorima alison, bez kompresora.
Masiang je bio stabilan i lak za upravijanje i postizao je
vrlo velike brzine u obrufavanju iz Gega se lako izvladio.
Gorivo je imao za let od fetiri Sasa — gotovo duplo no

Dale: P-51 D 374, lovaike
grupe 361, lovadkog pukasa
porucnikom Vermonom Ri-
dardsom | Richards) w kabi-
ni. U maju 1944, su svofe
tanderbolte promenili za
mastange i posle loga su
do kraja rata leveli njima
u 8. vazdusnaf armifi.




spitfafer i drugi tadainji lovei. Imao je i celishodnu
opremu i poloZaj kabine.

Zbog slabih visinskih performansi, Britanci su masrang
Mk I koristili kao bra izvidafki lovac na malim visina-
ma, u &emu s¢ pokazao izvrstan, Imao je nacruZanje od
dva mitraljeza kalibra 12,7 mm i etiri kalibra 7,7 mm u
krilima, 1 jo3 dva mitralpeza kalibra 12,7 mm smestena
ispod nosa trupa. Za svoju dzvidatku ulogu bio je
opremljen kamerom F.24 u boku trupa, iza pilotskog
sedista. Prva grupa RAF-a podela je da leti mastanzima
januara 1943, a uskoro ih je bilo jod pet.

Ofanziva iznad Evrope

Desetog maja 1942, prvi measiang iz 26, grupe izvriio je let
iznad dela francuske obale i mitraljirac hangare na
aerodromu Berk i jedan voz. U veéem broju masianzi su
udestvovali u borbama 19. avgusta prilikom zlosreénog
iskreavanja kod Dijepa, kada je devet mastanga bilo
znatno ofteceno akcijama nemadckih Fuw-190. Medutim,
porufnik Hil (H. Hillyiz 414. grupe uspeo je da obori prvi
od vife hiljada nemadkih aviona koje su do kraja rata
unidtili masranzi.

Kako je broj grupa naorudanih mastanzing rastao, ovi su
s¢ avioni sve vile pojavljivali nad Francuskom. Oni su

izvriavali napade na ciljeve na zemli i tukli tornjeve sa
flakovima, skladifta sa cisternama za gorivo, pogonske
linije, rezervoare sa plinom i vojme saobraéajnice |
njihove transporte, pre svega Zeleznitke. Zajedno sa
spitfajerima i vestland vajervifdima, oni su napadali
brodove za razlitite namene u Lamaniu. O svojim
utiscima tokom jednog takvog napada iznad same zem|je
govore dvojica kanadskih pilota koji su 22 oktobra
1944. napali jedan feleznitki vor kod Dudevila: »Voz je
nastojao da se spasi tako 3o je pojurio izmedu duplog
reda visokog drveca, tako da smo obojica morali da
sidlemo nide, v visinu krodnji drveda, i kroz jesenje lisée
podeli da gadamo lokomotive. Veé nakon prvih rafala iz
nje su poleli da izbijaju oblaci pare.« Uz te ofanzivne
akcije, mastanzi su morali da ufestvuju i u odbrambenim
letovima du? jufne engleske obale | da prate zvidatke
avione na misije iznad Biskajskog zaliva. Godine 1943,
grupe mastanga podele su da ukljuluju u taktilko
vazduhoplovsivo.

Kada je vlada Sjedinjenih Driava odobrila odlazak
masianga u Britaniju, ona je uslovila da dva aviona od
prvih deset iz britanske porudZbine budu predati amerié-
koj avijaciji. Tako su &etvrti i deseti senjski avion ostali u
SAD gde su testirani na aerodromu Rajt Fild. MNa osnovu
tih ispitivanja ameritko ratne vazduhoplovstve je naru-
&ilo 150 aviona, a nazvali su ih P-51. Ovi avioni su bili
naorudani sa Cetiri topa kalibra 200 mm u krilima. 1 ovu
verziju su slali u Veliku Britaniju gde je postala poznata
kao mastang Mk I A, Onda je usledio japanski napad na
Perl Harbor, pa su Amerikanci 635 mastanga prepravili u
fotoizvidaéke avione F-6 A, U SAD je P-5] prvo nazvan
apad, ali sredinom 1942, i u Americi je uiao u upotrebu
naziv mastaneg kao u RAF-u,

Umartu 1943, 35 aviona F-6 A je stiglo u severnu Afnku,
1 Lo su prvi ameriéki mastanzi koj su vodili borbe protiv
neprijatelja. Prvo su, tokom tri meseca pre iskreavanja u
Siciliji, leteli u zavrinim borbama u Tunisu u svojsivu
fotozvidatkih aviona, a onda su krenuli i w napade na
cilieve na zemli. Tokom jednog takvog zadatka 23.
aprila, ameritka protivavionska baterija obonla je svo)
mastang jer im je lfio na meserdmit Bf-109. Do takvih
nemilih zabuna, na falost, dolazilo je sve do kraja rata.

Mastang postaje bombarder za obrufavanje

Mova versja P-51 uskoro se prikljudila amernckim F-6 A
u Sredozemlju, a nazvana je A-36. Bila je predvidena za
bombardovanje u obrudavanju. A-36 se od lovea razliko-
vag po krilima sa montiramim redetkastim vazduinim
kotnicama, po nosatima za dve bombe od po 225 kg
ispod krila, po naorudanju od Sest mitraljeza i poboljia-
nim motorom alison koji j¢ razvijao veéu snagu na malim
visinama. Prvi od ovih aviona krenuli su u akciju jula
1943, i to nad Siciliju i ostrva Pantelerija | Lampeduza.

Dale: Mnogi P-51 su sacu-
varti do danas u Sjedinfenim
DieZgwarma 11 HER avionima
uspeing lete pofedined i w
okviru organizacija kae Sto
je Konfederacijska vazdu-
Ama smaga w Kojoi se oku-
pliaju [febirelfi levenja ne fro
stariji avionim, pre svega
iz drugog svetskog rata. Ne
treba posebno podviladiti ko-
like fe to skup sport.
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mbiieatocpuna Nort Ameriken P-51 D 52. lovaékog puka

dubinski stabilizator

radio stanica SCR-B95

oklopno staklo
zadtitna vatrobrana

oklopna ploda

pilotsko sedifte

=y
i
h =

kormilo dubine

uviakadi repni todak

izlazna klapna
hladnjaka

Performanse

Maksimalna brzina 703 km na Cas

na visini od 7.620 m

Maksimalni dolet sa pomodnim rezervoarima

na odbacivanje 2.750 km

Plafon 12.800 m

3 mitraljeza brauning
kalibra 12,7 mm

trimer
|

desno knlta

recenici za mitraljeze

uvlabeti stajni trap

138



ameri¢kog ratnog vazduhoplovstva.

Dimenzije

Raspon krila 11,28 m
Dudina trupa 9.83 m
Visina 417 m

Motor
pakard V-1650-7 od 1430 KS

lewo krilca

trirner

izduvne cévi motora

dhesni kil
PEEErY Al 23 Qorvo

mator pakard medin V-1650-7

Magorukanje
Sest mitraljeza kalibra 12,7 mm

Dve bombe od po 450 kg il 10 raketa kalibra 112.7 cm

rezenyoar za ulpe

standard hidramatik

Ma Siciliji su u punoj meri pruZali podriku saveznitkom
iskrcavanju, a onda su wéestvovali u svim borbama na
italijanskom ratiitu.

Jedan ameritki ratni dopisnik je opisao napade sa
avionima A-36; »Zavijanje ovog aviona dok pikira deluje
i na najhrabrije. U odnosu na to urlici nemadke fteke lige
na mijaukanje macke. Kada se ispravi iznad same zemlje i
bombe padnu pravo u cilj. on se lako izvlad uvis kao
obifni lovac, i veé tra¥i nove Irtve kako bi th napao
vatrom iz svojih tefkih mitraljeza — jedinice, avione,
tenkove ili vozove. To je izvanredan avion... izuzetno brz
1 évrst. Mije cudo da su ga nasi odudevijeni piloti nazvali
invejder (napadac)e.

O efikasnosti A-36 svedoli 1 operacya izvriena 10
septembra 1943, kada je 27. lovafko-bombarderska
grupa spredila tri nemacke oklopne divizije da se probiju
do saveznitkog mostobrana kod Salerna. Nekoliko dana
kasnije dva A-36 4 su potopila italijanski transportni
brod od 50,000 tona Kenre of Savaja. A-36 4 su postizali
velike uspehe i u jugoistoéno] Aziji, u borbama protiv
Japanaca. Za to wvreme u fabrici Nort Ameriken o
Inglvudu proizvedeno je 550 primeraka osnovnog tipa
aviona, | polela je proizvodnja sledeceg modela P-51 A
taktitkog lovea. Ova verzija imala je Getiri mitraljeza
kalibra 12,7 mm i poboliSani motor alison V-1T80-81 koji
je omoguéavao najvecu branu od 628 km na ¢as na visini
od 6.100 m. P-51 A je zadriao nosade bombi na krilima
kaoi A-36 A, ali je mogao da nosi i rezérvoare £a gorivo
od 284 ili 568 litara. Sa vedim rézervoarima avion je imao
dolet od 4.100 km. Proizvedeno je ukupno 360 aviona -
=514 — od toga 50 primeraka za RAF. Jugoistoéna Azija
je bila glavno poprifte borbenih aktivnosti tih aviona i
uglavnom su koridéeni za prainju saveznitkim bombar-
derima u napadima na Rangun. To su bili prvi letovi u
kojima se mastang pokazao kao najbolii prate& lovac
drugog svelskog rata.

Mastang sa merlinom

U meduvremenu, Rols-Rojs je izvriio testirange montira-
njem novog motora merlin 61 na nekolike masranga. Sa
dvobrzinskim dvostepenim kompresorom. ovaj molor je
trebalo da pre svega poboljia performanse mastanga na
velikim visinama. U isto vreme, sliéne probe zapodela je
i fabrika Mort Ameriken u saglasnosti sa Pakardom, koji
je izradivao merline po licenci. Amerikanci su tvedili
da ¢e nova verzija poleteti ved za meseg dana, dok su kod
Rols-Rojsa zbog svakako vecih iskustava s avionskim
motorima bili oprezniji i prvi let najavili za i meseca.
Rols-Rojs je ipak bio prvi kada je mastang sa motorom
merlin poleteo taénoe kroz tri meseca 13, oktobra 1942,
[sprobane su kombinacije sa tr razlidita merlina serija
65,61, 704 71 — i pri tom su postigli najveéu brzinu 697
kilometara na ¢as. Za probe je preradeno pel mastanga,
U uporedenju sa obiéninr mastangom bio je to veliki
napredak, a jod vife je povetana brzina penjanja, jer se
novi mastang peo do visine od 6.100 m za 6.3 minuta, u
poredenju sa 9,10 minuta ME [,

Mort Amerikenova prepravljena verzija je duZe pripre-
mana, jer je odmah prilagodena, tokom samog rada, za
serijsku proizvodnju, tako da su morali da vode rafuna o
vecem broju intervencija. lzradena su dva prototipa sa
motorima pakard merlin V-1650-3, prvo oznalena kao
XP-78, a kasnije kao X P-31 B. Konstrukcija je ojadana,
hladnjak je aerodinamicki poboljfan kao i usisnik vazdu-
ha za napajanje karburatora. Stavljena su nova knlca i
cetvorokraka elisa umesto trokrake, Zadrzana su detin
mitraljeza u krilima i nosadi za bombe od po 434 kg, ili za
o tedinl edgovarajude dopunske rezervoare za gorivao.
Ispitivanja prototipa X P-51 B zapodelo je 30. novembra
1942, i uskoro je postignuta brzina od TI0 km na ¢as na
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visini od 9.080 m to je bilo za éitavih 80 km na as vile
nege P-5f 4 sa motorom alison. Ti rezultati su samo
potvrdili ofekivanja konstruktora i jod pre prvog leta
XP-51 B, amerifko ratno vazduhoplovstvo je narudilo
2200 masianga sa merlinima. Do proleéa 1943, ovaj tip
aviona je bio u punoj proizvodnji u fabrici Inglvud
{verzija P-51 B)iu Dalasu (verzifa P-51 ©). Sve u svemu,
u fabrici Inglvud je proizvedeno 1988 P-5/ B, a u Dalasu
1750 modela C, ukljedujuéi 1 910 aviona za RAF (verzija
mastang Mk [fl) — ukupno 3738 P-51 Bi C. Oko 100 P-
=51 B/C preradeno je u F-6 C, fotoizvidatke avione sa po
dve kamere smedtene sa svake strane trupa.

Tokom proizvodnje zamenjen je motor od 1.380 KS
Jadim od 1.4%0 K5, naoruZanje pojafano na Sest mitralje-
za. a kapacitet rezervoara na 1.018 litara. U avgustu
1943, prvi novi mastanzi podeli su da stidu u 9. varduinu
armiju u Velikoj Britaniji. Nad Belgiju i Francusku stigli
su sa 354, lovackim pukom 1. decembra, a veé |1,
decembra, pratili su bainge B-17 feteée tvrdave nad
Emden i Kil i veoma neprijatno iznenadili Luftvafe, A joi
vife su je iznenadili 4. marta 1944, kada su se &etiri puka
mastanga, u pratnji americkih bombardera pojavila
iznad Berlina. Petog aprila uzeli su ueiéa u velikom
broju u napadu na ciljeve na podrutju Berlina i Minhena,
1o je znadilo let od skoro 2000 kilometara. Izgleda da je
Gering, tuvdi za ovu &injenicu, saradnicima izjavio da je
nemacka osudena na propast.

Borbe nad Berlinom

Ma tim daljinskim letovima, piloti mastanga su se
upuitali u ogoréene borbe tokom kojih su novi americki
lovei pokazali svoju premoé .nad meserfmitima i foke
vulfovima. Tokom samo jednog meseca, 4, lovadki puk je
postigao 156 potvrdenih pobeda i jof 8 verovatnih
pobeda nad Memcima. Taj puk, kojim je komandovao
pukovnik Blejksli (Blekeslee), bio je ved poznat i po
nefem drugom. Naime, dotle je taj puk leteo loveima
tanderboli, dok su tri druga puka ved bili preusmereni na

Dole: Major Merle J. DEil-
bertson na P-31 oftecenom
krhotinama wniflenog ne-
prifateliskag aviona, dok je
vadio 79, lovacku grupu, 20,
puka w napad ra aerodrom
Espersted, 9, februara 19435,
Cvom prifikom jedinica je
postigla 34 pobede.

ey
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Gore: Piloti P-31 iz Devete
americke vazdusie armije
za vreme obeda w nekaf bazi
u fufnoj Engleskof nepos-
redng pre invazije w Nor-
mandifi. Jedinica je uskoro
prefetela w Francusker.

Leva: Aviomi P-51 iz 375,
lovacke grupe 361, lovad-
kog pika Osme americke
vazduine armije w fjednof
pratecoj misifi. Ni dva avio-
Wil S __fr.l.l'-l.:rﬁrr e

miasiange, kojima su svi piloti bili oduievljeni. Blejksli je
generalue Kempneru, komandantu Lovatke komande 8.
vazduine armije, obetao da ée svoje pilote da preikoluje
za nove avione u roku od 24 fasa, iako je za to obiéno bilo
potrebno vite nedeljo. Odrkao je red. Na dan 27. februara
njegov puk je dobio masrange i ved sledeceg dana njihov
komandant ih je poveo u pratnju bombardera iznad
Francuske i vratio ih bez jjednog gubitka.

Drugi pukovi nisu imali toliko uspeha — ili srede. lznad
Berlina, 4. marta, 363, puk je vodio ogoréenu borbu sa
meserimitima Bf-109 elitnog 1. lovatkog puka Luftvafe i
izgubio je 11 masumga. To je bio verovatno najtedi
gubitak ito ga je ikada na samo jednom letu pretrpeo
neki puk P-51 tokom Ztavog rata. Inate, ameriéki
lovaZki puk imao je od 108 do 144 aviona.

Americki generalmajor Makkarkl (McCorkle) bio je ved
sa 27 godina pukovnik i lovacki as na spitfajerima 1
mastanzima. MNjegov 54. lovacki puk, koji je u to vreme
leteo P-39 erakobrama, sa Alewtskih ostrva je prebaden u
Floridu gde je na miru trebalo da se navikne na nove
F-51 B. Opisujuél svoje upoznavanje sa novim avionom,
on svedodi: = P-31 B bio je nedto tei | manje pokretljiv od
modela 4. ako bih njime leteo iznad zemlje. Mogla se
osetiti razlika uw motorima — alison je bio sporiji. sporije

Levo: P-51 D majora Ed-
varda DEilera ( Edward Gil-
ler)  imae  je  maslinasro
zelene obajen cadnfi  deo
triipa kao svi avioni w 343
grupi 35, fovackog puka.

je reagovao na davanje gasa, a pakard je bio glasniji i
dopuitao je veée uzastopne promene gasa. Tefko je pilot
mogao da se odludi za jedan ili za drugi. Medutim, kada
bi se model B podigao iznad 6000 metara i ukljudio
kompresor, avion bi bukvalno ofiveo. MNaglo bi se
podigac | do 13.000 metara, u sveél sasvim nepoznat
wedin pilota onog vremena. Besumnje, bio je to najbolji
lovac 3to ga je ikada imalo amenéko ratno vazduhoplov-
stvo. Kakav motor! Bio je brz kao $to je to umeo da bude
P-51 neposredno immad zemlje, imao je neverovatan
dolet, 3to smo mi, piloti sa Aleutskih ostrva, jos posebno
uvazavalix.

Operacije Sirom sveta

Na pofetku 1944, P-31 B i C su poleli da operifu u
Jugoisioéng] Aziji 1 sa Peinaestom amendékom vazdu-
inom armijom u Italiji. Prva britanska jedinica koja je
dobila prve mastonge Mk [T decembra 1943, bila je 65.
lovalka grupa. Potom su ih dobile i druge lovatke
jedinice RAF-a, medu njima i Cetini poliske i dve
kanadske. Vecina je u pofetku bazirala na engleskim
acrodromima, ali posle iskrcavanja w Mormandiji neke
su prebadene na kontinent. Ovi avioni su koriféeni u
razne svrthe — za napade iz niskog leta, za pratnju
dvomotornih bristed bofairera Eak do Danske, kao patro-
le protiv letedih bombi Fau-1, za potapanje brodova na
Seni, a od dana iskrcavanja i za podriku iz vazduha
saveznickim jedinicama.

Svega nekoliko nedelja posle iskrcavanja, 20 mastanga iz
133, poljskog puka, koji je vodio potpukovnik 5. Skalski,
vodili su veliku borbu koja je dobila potasno mesto u
analima puka. Dobili su zadatak da napadnu ciljeve
severoistoéno od Pariza. Upravo kada su bili u obrufava-
nju da bi bacili svoje bombe, napala ih je grupa od oko 60
B109 i Fw-190, Nemci su se nadali da ¢e poobarati
mastange | pre nego 3o bace bombe i sigurno su bili
ubedeni da ée u tome uspeti zbog svoje brojéane nadmoé-
nosti. Medutim, pre nego o ih je neprijatel) mogao da
sustigne 1 otvori vatru, poliski pileti su, zahvaljujudi
izuzeinoj brzini mastanga, bacili svoje bombe na ciljeve i
podeli da izviade penjudi uvis, ka, ovim brzim napadom
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Gore: Mastanzi iz 13, vaz-
dudne armilje, 52, puka, u
fetu fznad Talife. Ova jedi-
nicat je pratila dervoromo-
torne bombardere kofl su 5
fuga preko Alpa siizali do
Nemacke.

Dole: Poslednfa  stafanka
Jjednog P-51 B, iz 52, lovad
kog puka kofi se nalae w
Rajni, 22. februara 1945,

zatelenoj, nemadko] formaciji. Uskoro su je razhili, a dva
neprijateljska aviona koja su letela jedan uz drugi
krenula su na Skalskog, ali su se sudarili i u plamenu pali
na zemlju, Poljaci su oborili 3est neprijateljskih aviona, a
etiri tefko odtetili,

Od proleéa 1944, avioni mastang Mk [f{ nalazili su se i u
pustinjskom vazduhoplovstvu, koje je tada podriavalo
operacije britanske Osme armije u Italiji, Mastanzi su pre
svega ulestvovali u borbama na zemlji. Cesto su morali §
da bombarduju veée ciljeve u zaledu nemadkih snaga i
tako su 5. maja 1944, zajedno sa kertis P00 Kirifouk
iz 23%. puka razbili veliku branu kod Peskare, ne izgu-
bivai nijedan avion. Upravo je ovaj puk razvio posebnu
taktiku koju su kasnije preuzele i jedinice mastanga na
zapadnom fromtu: masianzi bi, neki i naorufani bomba-
ma, patrolirali — obifno u koloni — iznad ratifta za
vreme svake saveznitke ofanzive. Tako bi ofckivali
radio-poziv svojih posebnih posmatraa koji su u lakim
oklopnim vozilima pratili pokrete jedinice na zemlji, i
zvali u pomoé avione &im b se jedinice priblifile koncen-
tracijama protivaitkog otpora koje su prethodno osmo-
trene iz aviona. a le su obelefene snimke uza se imali i
piloti mastange. Po prijemu poziva, jedan ili vie aviona
odmah bi poleteli ka tatno odredenom cilju, bacili svo-
je bombe ili ih tukli mitraljezima, a onda se opet vraiili
u kolonu. Posmatradi na zemlji i piloti mastanga su ko-
ristili iste snimke sa kodiranom mre2om posebnih koo-
rdinata, Sto je sve omoguéilo veoma uspelne akcije.
Do septembra 1944, dve grupe mastamga Mk I — 2131
249. — uile su u sastav Balkanskih vazduSnih snaga i
pocele su da dejstvuju iznad Jugoslavijei Gréke. U lalijii
na Balkanu prvi put su koriféeni mastanzi naorukani
raketama. Medutim, ti nezgrapni dodaci su do te mere
smanjivali brzinu aviona da piloti uopite nisu bili
odulevljeni tim naorufanjem. a nad zapadnom Evro-
pom, gde je jo& bilo priliéno nemackih lovaca, nisu ni
hteli da ga koriste. | ameriéki masranzi su koristili rakete,
ali u posebnim cevima, dok su britanske rakete bile
lansirane sa %ina klizaga ispod krila.

Mastavak razvaja

Jedina stvar koju piloti nisw voleli kod mastanga bio je
providni poklopac izukritan nizom Selitnih rebara koji
su ometali vidljivost. Britanci su uskoro napravili po-
desniji poklopac tako o su pomiéni deo izradili od jed-
nog jedinog komada zaobljenog pleksiglasa. Ovaj 1a-
kozvani Malkolmov poklopac postao je standardan u
RAF-ovim avionima mastang ME [l | pokazao se tako
uspeian da je ugradivan | na mnoge americke P-51 u
Velikoj Britaniji. Tim problemom preglednosti iz kabi-
ne bavili su s¢ i kod Nort Amerikena i odlugili su se za
radikalniju izmenu no Britand. Potetkom 1943, P-5/
je dobio zaseleni deo trupa, iza kabine, a ceo pokretni
deo poklopea zamenjen je kapljiitastim poklopeem koji
je pilotu omoguéavao nesmetanu vidljivost nazad i
nagore. Tako je nastala verzija sa 5est mitraljeza u kri-
lima i jagim motorom pakard V-1630-7 koji se veé dobro
pokazao u serijama B i C. Ova verzija dobila je oznaku
P51 D, i postala je najbrojnija verzija mastange: izra-
deno jg 7956 P-51 D, a od toga je 271 ustuplien Britan-
cima; oni su ih oznadili kao masrang V. U Dalasu je
uz to izradeno joi 1337 aviona P-31 K koji su se od ver-
zije I razlikovali jedine po drugadijoj elisi, a 594 su, isto
pod nazivom mastang IV, opet preuzeli Britanci. U Da-
lasu je izradeno joi 136 F-6D i F+6 K — fotografski
maoddeli verzija P-51 D i P-51 K. U Evropi su ovi novi
mastanzi poleli da se pojavijuju na ratiftu u vreme in-
vazije u Normandiji £to su Memei brzo shvatili i osetili.
Majvedi kompliment masiang je dobio od asa Lufivafe,
pukovnika Hajnca Bera (Heinz Biir) — koji je postigao
220 vazdusnih pobeda. On je rekao: » Mastang je verovat-
no najneprijatniji od svih saveznitkih lovaca sa kojima se
mogu sukobiti. Brz je, pokretljiv u manevrima, &vrst, a
teiko se prepoznaje jer izdaleka lidi na meserimir Bf-
lii9.a Medutim, uskoro se pojavio meserSmir Me-262,
mlazni lovac i piloti masianga su poleli da gube samo-
pouzdanje. Podto je Me-262 bio brii, mogaoe se saviadati
jedino ako bi ga iznenadili za vreme poletanja ili sletanja.
Zato su piloti masrangu podeli da &ekaju mlaznjake kod
njikovih sopstvenih aerodroma. Tako su u blizini aero-
droma Gibelitat iznenadili eskadrilu Me-262 na pole-
tanju i oborili Sest mlaznjaka, a kapetan Kamings je
unidtio i sedmi, dok je nastojao da se spusti u Lajphajmu.
Filoti mastanga su &esto, u dubokoj neprijateljskoj
pozadini, doZivljavali prave pusiolovine. Poznata su tri
primera da je pilot mastanga primetio druga koji je
prinudne morao da se spusti, sleteo uz njega, zgurac ga u
kabinu, inage predvidenu za samo jednu osobu, i sa njim
odleteo kuéi. Upravo kada je kapetan B. Marsal (Mar-
shall) tako spasavao potporutnika R. Prista (Priest), na
livadi se pojavio nemalki kamion sa vojnicima
medutim, brzo su ga oterali drugi mastanzi koji su &itavo
veeme krufili nad livadom, Prist je morao da baci svoj
padobran da mu ne bi smetao i da sedne na MarSalova
kolena. Obojica su sreéno stigli na svoj aerodrom u
Engleskoj. Juna 1944, isti je podvig izveo poljski major E,
Horbadevski (Horbaczewski), komandant 315, lovalke
grupe RAF-a i tako spasao jednog od svojih pilota,
Horbafevski je bio jedan od najboljih poljskih pilota
drugog svetskog rata, ne 18, avgusia 1944, godine
poginuo je na zapadnom ratidtu,

Dugi letovi

Tokom 1944, i 1945, mastanzi su sve dublje prodirali u
nemacky teritoriju i u blizinw njenih istoénih granica.
Pogotovo bi daleko na istok leteli u operacijama »ikadki
¢unak«. U tim napadima bombarderi bi nakon bombar-
dovanja ciljeva produili u Sovjetski Savez, da bi tamo
izvrdili popunu gorivom i naoruZanjem, a u povratku
tzvrsili drugi napad na Nemagku, Masian=i bi ih pratili



Osmra americka  vazdudng
armifa fe mearig 1944, wvela
abeledavanfe nomih delova
lovadkih orupa. Dvadeser|
lovadki puk { desno) fe driao
rekord w najbolje odriava-
nim aviomima; 355, lovack(
puk (sasvim desno) je wni-
jrio  vife meprijateljskih
avipea na zemiji no bilo kofa
druga lovadka grupa iz 8.
vazduine armije; 4. lovadki
puk (desno, dole) je formi-
ran od iri grupe ameridkih
dobrovoljoca i RAF-u; 356.
lovadki puk (sasvim deinio,
dofel imao je nafvedi medu-
sobni adinas gubitaka | pobe-
de u 8. vazdudmaj armiji.

Svaka grupa iz 66. lovackog
prka imala je posebne ozna-
ke radi raspoznavanja.
Potpukeovmik  Rigen | Rig-
hetti), as pilot sa majvecing
brojem izveienih zadataka u
8. vazdutnof armifi, leteo je
u 55, puku (desna), Na dan
14, jamugra 1943, 357, lo-
vacki puk (sasvim desno)
pastigan je 56 vazdudnih po-
beda, najveci braj postignut
u fedmom dany w Britanifi:
78. puk (desno, dale) bio je
jeding w 8. vazdwinaj armiji
kayi je letea ma foveima fokid
P-38, ripabliik p-47 i P-31,
Inade, 339, lovadki puk | sa-
svim desno, dole) uspeo je
da abori najvedi braj nepri-
jatelfskil aviona tokom jed-
ne godine provedeng ma ev-
ropskom rarifn,

Vodadi as pilor na mastangu
americke 8. vazdufne armi-
Je. DZord? Pridi ( Preddy).
slufio je u 352, lovadkom
puken | desna). A 359. lovad-
ki puk (zasvim desno) uspeo
je da obori 253 neprifateli-
ska aviong | 98 da wnifti na
zemilji. O decembra 1944,
361, lovadki puk (desno do-
le) aperisae fe sa aerodroma
u Francuskof; 364, lovadki
piik (sasvim desno, dole) o-
bavio je 342 borbena zadar-
ka w periody izmedu maria
1944, i aprila 1945,
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Pred kraf  drugee
svelskog ralda, mastange su
podell da dobifaiu | Kinezi u
mrEsovitom kimesk o=gmierics

(rore,

ko Irm'.‘. '

Dole: Mastanzi 2. grupe fu-
.'.'i'rlb!.r.l'l.ll'-d.'hl_!\' ratneg vazdu-
|'Jr.-||'.l.|'rrl..\r|.'r1 u Kereji,

tokom Citavog puta, kao 5to su to Cimili ) pratec amenéke
ieike bombardere tokom vide meseci u napade na
rafinenje nafte u Ploestiju v R umuni 1""\n...l.;'l:l»:ll na Ploes-
i skupo su stajah Amenkance jer su zbog kestoke odbra-
ne zgubili 232 bombardera, 39 lovaca i vide od 2200
avijatitara. Gotovo polovina th avijatidara vradena je w
saveznitke baze u Italiji nakon kapitulacije Rumunije
Ova operacija, poznata kao »Udrwkenjes zapolela je
kada su jedan rumunski pilot i jedan zarobljeni Amerika-

nac pobegli u laliju nematkim avionom, i tamo organi-
wzovali spasavanje. Dok su mastanzi kruili nad agrodro-
mom u Bukureftu, u fetede rvrdave su se ukrcali avijatida-
ri, & onda su svi avion poleteli za ltaliju.

Lhog svog izuretnog dometa mastang je bio idealni lovac
za prostransiva Tihog okeana. U prolece 1945 tn
lovadke grupe aviona P-51 0/ K zapolele su opéracije sa
ostrva [vo DEma. 15,1 21. lovacka Erupa, odatle su, 7.
aprila 1945, prvi put odletele u akeiju nad Japan, pratec
bombardere boing B-29 super rtvrdave, 20, amendke
vazduine armije, koji su napadali snajno branjenu
fabriku aviona Nakad¥fima kod Tokija. Mastanzi su
predli marfutu od preko 2400 kilometara oborivii 21
japanski lovac uz gubitak od svega dva svoja aviena. Od
maja meseca 1 506, lovadki puk pofeo je da dejstvuje nad
Japanom. Mo, mastanzi nisu samo pratili bombardere,
vied su i mitraljirali sve vife ciljeva na zemlji.

I fotografska verzija F-6 D bila je veoma aktivna na
Tihom okeanu, 1ako su se Japanci veoma trudili da ih
onemoguée. Dva F-6 D su 11. januara 1945, sa ostrva
Lejte poletela nad Luzon da bi snimili japanska uporiita
Piloti su bili kapetan V. Somo (W. Shomo) i poiporuénik
P. Lipskomb (Lipscombe). Pri tom su naifli na formaciju
od 12 japanskih lovaca koji su pratili bombardere
mricuhisi. Somo je oborio Sest lovaca, a Lipskomb tr. Za
ova) podvig obojica su dobili visoka odlikovanja. Inace,
pre rata, kapetan ﬁnnm_p,' bio viasnik pogrebnog predu-
#eca i na svom F-6 D napisao je nLeteéi pogrebnika.
Goding 1944, je australijska viada odluéila da u fabrika-
ma Komonvelt erkraft korporejin (CAC) krene proizvo-
dnja po licenci aviona P-51 D




Olak2ani mastang

Za razliku od spitfajera, meserdmita il foke vilfa Fa- 1590,
mastang je imao stazmermo mali broj verzija. Nekoliko
prototipova je dofivelo potpuni neuspeh. To je bio sluday
=1 mastangom koji je mornarica hiela da isproba na
nosaéima aviona pa je 1943, naruéla jedan P-31 sa
kukom za sletanje. Medutim, to nije bilo tako jednosiav-
no izvesti kako je isprva izgledalo, jer se osmovna
konstrukeija trupa morala silno ojalati zbog velikih
opteretenja kaja s¢ preko kuke prenose na trup prilikom
sletanja. Probe su toliko dugo trajale da su seu meduvre-
menu-hefketi i kerseri na Tihom okeanu odhiéno potve-
dili pa mornarica vise nije ni nastojala da se proizvede
takav mastang. Sliéna je bila sudbina TP-51, trenaine
verzije sa duplim komandama u kabini. lzradeno je sve-
ga deset primeraka. Zanimljivo je da je jedan od tih avi-
ona konstio 1 general Ajzenhauer (Eisenhower) za le-
tove irnad MNormandije nakon iskrcavania saveznika,
Medutim, mnogo je zanimljiviji razvoj koj je 1340 putem
takozvanog »olakianoge mastanga XP-1 F. Nastao je
1944, kada su britanski piloti utvrdili da je masiang
mnogo teH od spitfajera ¥ ili 1Y, ali ne i &veli 3o bi
moglo da se odekuje zbog vede te2ine, U fabrici Mon
Ameriken su zbog toga polpuno rastavili tri primerka
spitfajera IX i utvrdili da mastang ima oko 230 kilograma
nepotrebne tefine rasporedene po celoj konstrukedji. Te
su se tedine oslobodili kod prototipa X P-51 F, ali su zbog
toga morali u potpunosti da prekonstruibu avion. Izradili
su tri prototipa keji su, uprkos veéem korisnom teretu,
bili lak% od P-5 D. Prvi XP-51 F poleteo je fepruara
1944, a treéi prototip je prepusten RAF-u. Zahvaljujudi

motoru pakard V-1650-7 i boljoj aerodinamici aviona,
X P-51 Fje dostizao brzinu od 750 kilometara na cas 3to
je bilo Gitavih 30 kilometara vife no 3o je dostizao P-31 D
sa istim motorom,

XP-51 Fimao je nefto izmenjena krila i stajni trap sa
manjim tofkovima. Kapljitasta kabina bila je jako
produZena prema repu. [zmenjeni hladnjak ispod trupa
omoguéavao je i hladenje ulja, tako da je otpao hladnjak
za ulje, $to je dodatno povetavalo aerodinamitnost

Gore: P-51 D iz 18, lovadko-
-hombaderskog puka baca
napalm bombe na meki se-
vernekoreiski grad u aveu-
e IWA Y,




Dofe: fzraeici su kupili 25
masianga od Svedskog rar-
nog vazduhoplovsiva i 1956
uporrehili su i w borbama
sa Egipdanima.

aviona. NaoruZanje je smanjeno na samo fetiri mitralje-
za ispodd krila, a gorive je smedteno u krila gde su se
nalazila dva rezervoara od po 397 litara. Umesto Getvo-
rokrake elise upotrebliena je trokraka sa Supljim kraci-
ma, a neki metalni delovi konstrukcije zamenjeni su
lakiom plastikom.

Makon ova tri prototipa usledila su dva primerka jod
lakdih mastanga XP-51 G koji su imali rols-rojsov motor
merlin 145 kod kojeg je nekoliko puta koriféena petokra-
ka elisa drvenih kraka. Prvi od tih aviona imao je 4030
kilograma, a prvi put je poleteo avgusta 1944, dostigavii
brzinu od T80 kilometara na &as na visini od 6100 metara.
Drugi XP-5! G je februara 1945. prilikom testiranja u
Engleskoj postigao Citavih 797 kilometara na éas. Upr-
kos svim tim performansama XYP-51 Fi X P-57 ¢ misu bili
prijatni avioni za pilote. Oni su se Zalili na veliki pritisak
na kormilo pravea | komande i na povremene nedostatke
stabilnosti pravea. Sve to kao i Cinjenica da se merlin 145
tek uvodio u serijsku proizvodnju zahtevalo je da se i
dalie radi na razvaju mastanga, pa je tako nastala verzija
P-51 H koja je serijski narudena ved juna 1944, kada je
XP-51 F ek bio zapoteo prve probe.

Poslednji serijski mastang

Prvi masrang P-51 H je poleteo febroara 1945, 1 od XP-57
Fse razhikovao po tome 300 j¢ imao jadi motor pakard V-
-1630-4, sa brizgadem za vodu i automatskim busterom
za upravljanje. kao i éetvorokraku elisu. Imao je poveéan
kapacitet goriva (965 litara), ledni deo sa profilom za
stabilizaciju po praveu i povecanu ukupnu dukinu trupa
Od 21. aviona iz te sérije pa nadalje. pravijeni su sa vigim
vertikalnim stabilizatorom 3to je osetno poboljialo sta-
bilmost. | naoruanje je vraéeno na fest mitraljeza kao
kod P-51 D. Tefina je tako dostizala 4760 kilograma
500 kg manje no P-51 D, P-51 H je bio najbri meastang iz
serijske proizvodnje i postizao je 784 km na éas na visini
od 7620 metara. P-51 H je mogao da s¢ popne na visinu
od 9140 metara za 12,5 minuta. a zvanifni plafon je bio
12,680 metara. Dolet mu je bio 1370 kilometara uz
opterecenie od 430 kg bombi, a sa dopunskim spoljnim
rezervoarima mogao je da preleti 3860 kilometara.

U meduvremenu Mort Ameriken je izgradio dva eksperi-
mentalna masianga XP-51 J manje (eZine, =0 motorom
alison. Jasno, taj je motor bio mnogo bolji od nekadas-
njil 1 V=1710-119 je postizao 1720 KS na visini od 6100
m. Po proratunuy XP-5/ J je trebalo da ima najvetu
breinu od preko 788 km na &as ali motor za sve vreme
eksperimenta nije davao punu operaliviu snagu pa ove
performanse nisu nikada ostvarene u testiradju, Prvi X
51 J ivrdio je svoj prvi let v aprilu 1945, a drugi nije ni
testiran i koriiéen je jedino za rezervne delove.



Zhog zavrietka rata stornirana je narudfbina za 1700
51 L, sliémih P51 H, ali sa snaznijim motorom pakard
V-1650-11 merlin. Fabrika aviona u Dalasu j¢ spremala
proizvodnju 1682 P-51 M, sliénih P-51 D, ali sa motorom
verzige H, no bez POMOCTIOE uhrwg.;n'-.lnj;l vode u motor,
lzgraden je jedan jedini primerak u septembru 1945, a
ved skoro mesec dana ranije nastupio je kraj rata.
Ameritko raine vazduhoplovsive je imalo oko 5500
mrastanga na zavreietku rata, a 1300 RAF 1 druga
varduhoplovstya zemalja Komonvelta. RAF je kada se
zavriio rat w ]T-"-'Tl.?'Pi nameravao da sve SVOE grupg
mastanga prebaci u jugoistofnue Aziju, ali s¢ 1 tamo rat
zavrEio pa su mastanzi vradeni Amenkancima. U amerid-
kom vazduhoplovstvu pofeli su u meduvremenu da
uvode nove P-51 H, premda su ih novi mlazni lovei fokid
P-B0 juting star wskoro zamenih. Tako su veé u prvim
posieratnim godinama do tada tolike favorizirani m-
stanzi podeli da odlaze wstaro gvodde, a poneki u jedinice
takorvane Vazduine narodne garde, jedimice rezervisia
ameriékog ratnog vazduhoplovstva.

Mogu se navesti jod neke zanimljive brojke u veri sa
mastanzima. Za celokupno projektovanje 1 izradu prvog
prototipa mastanga bilo je potrebno oko 78.000 radnih
sati. a za celokupan njegov dalji razvoj do poslednje
verzije i potrebnih prototipa jo& 3. 198.000 Easova, Swve
ukupno izradeno je 15.682 mastanga | dok je fabrika u
Inglvudu radila punom parom, zaveiavali bi po jedan
mastang svakog 22 minuta,

Gore: P-82 ivin mastang,
lovae welikog dolera, nasrao
spajanfert dva kodifikovana
triipa P-51 H, sa novin cen-
trafrim defom Erila § reprim
povriingma. Na slici je pri-
kazan drugi profotip log ne-
obicnog aviota.
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Dwvostruki mastang

Owaj pregled razvoja tog izvanrednog aviona ne bi bio
potpun ako se ne bi spoménuo i izuzetno neobiéni avion
koji je nastao iz masianga.

Kakose sredinom 1943. jof nije moglo sigurno predvideti
kako e se razvijali rat na Tihom okeanu, u Stabu
ameritkog varduhoplovstva su smatrali da ée za Tihi
okean &ak i izuretan dolet mastanga biti premaliida éeu
narednu godinu ili dve biti potrebmi loval izuzetnog
doleta. Nort Ameriken se toga poduhvatio na priliéno
neobitan nadin nastojedi da $to bolje iskoristi mastango-
v acrodinamiénost, évrstinu i tehnologiju. Doneta je
odluka da ée u avionu biti dva pilota kako bi naizmenié-
no pilotirali i odmarali se. Zato su dva trupa mastanga
povezana pravougaonim odsekom krila i repa, a spoljna
krila nisu menjana. Pofeitkom 1944, krenulo se u pravlje-
nje prototipa — upotrebljena su dva produfena trupa
verzije P-51 H i odluéeno je da oba sedifta ne budu isto
opremljena, jer ée jedan od pilota u stvari biti kopilot koji
zvaniéno nede biti zaduden za uzletanje, sletanje i borbe,
viet samo za monotonu voinju tokom hiljade kilometara.
Prvi od dva prototipa X P-82 poleteo je 1 5. aprila 1945, sa
motorom pakard merlin V-1620-23/25 sa elisama koge su
se¢ okretale u suprotnim smerovima da bi ponidtile obrini
momenat na poletanju. Maorufanje mu se sastojalo od
Sest mitraljeza kalibra 12,7 mm u centralnoj sekeiji krila, i
razliitih kombinacija bombi i raketa 1spod krila. Osam
dodatnih mitraljeza kalibra 12,7 mm bilo je montirano u
specijalno) gondoli v sredidnjoj osi. Usledio je tredi
prototip XP-82 4, sa dva motora alison V-1710-118, a
prvi serijski model P-82 B, izraden je novembra 1945,
dakle prekasno da ulestvuje u ratu, Proizvedeno je 20
primeraka i jedan od njih je februara 1947, dokazao da je
zaista sposoban da savlada daljine koje su traXene tokom
ratovanja na Tihom okeanu. Avion je ujednom potezu
leteo od Havaja do acrodroma La Gvardija u Njujorku,
o rnadi neverovatnih 8129 kilometara $o je predsia-
vijalo daleko najveéu udaljenost koju je ikada preleteo

neki lovagki avion izraden u seriji. | proseéna brzina je .

bila srazmerno visoka — 550 kilometara na &as.

Godine 1946, dva P-82 B su preradena u noéne lovee P-
&2 Ci D kaoji suu posebnoj agrodinamickoj gondoli ispod
srednjeg knla imah veliki radar, a pilota u desnom trupu
Famenio je radista.

Poslednje serijske verzije bile su pratedi loven P82 E
nocni lovel P-82 Fi P-82 G i na kraju nekoliko aviona P-
82 H koji su preradeni iz P-82 Fi G za polarne prilike na
Aljasci. Ovi avioni su bili veoma brzi za klipne avione, jer
je verzija ¢ dostizala najveu brzinu od 742 kilometra
na ¢as, a penjala je 1150 metara 1 mimuti.

Kada je buknuo korejski rat, nekoliko grupa lovaca P-82
(tada su vec bili pozmati kao F-82 jer je ameritko
vazduhoplovstvo oznaku P za lovafke avione godine
1948, promenilo u F) bilo je bazirano u Japanu. Odmah
su poslati u Koreju gde su u pofetku koriféeni pre svega
kao zastita kopnrenih, pomorskih | vazdusnih transporta
ameniékih defavijana koji su se poviacili iz Koree.
Medutim, glavni teret korejskog rata tokom prvih mesec
podneo je jedini avion koji je bio na raspolaganju u
dovoljnom broju — mussrang. Koriiéena je, dimjenica,
jedino verzija F-51 D iz poslednjih serija koja je medu
strmim planinama i dubokim dolinama bila najpogodni-
ja kao lovac-bombarder. U toj ulozi nekadasngi pratedi
lovac drugog svetskog rala pokazao se i bolje no prwi
reaktivni avion F-80 pa i moderniji F-84 i F-86. U Koreji
mastange nisu koristili samo Amerikanci, ved 1 Australi-
janci, Juinoafrikanci, 1 sami ju¥ni Korejei.

I tako se zavriava prica o mastangu koji 3¢ morao povads
iz vazduhoplovnih jedinica tek onda kada su nebom ved
odavno viadali reaktivmi loveir dvostruke nadzvulne
przine. Slufio je u ratnim vazduhoplovsivinm 55 zemalja,
ito je ncuobitajen rekord za ratni avion. Ipak, prica o
masiangn se ne zavriava prekidom letenja u okvira ratnih
vazduhoplovstava. U SAD su veoma popularna takmi-
fenja sa biviim lovatkim avionima i pokazalo se da je
mastang kao stvoren za takva takmifenja. Preduzimljivi
i imuéni piloti obavili su aerodinamitka poboljianja koji
rHasiangy omogucuju da u Fuzetnim sludajevima postig-
ne 1 preko 800 kilometara na-¢as. Al 1o vise ne ulazi u
okvir nase pripovesti o masiangu-ratniku.

Levo: Kraj putovanja posic-
dnjeg lovea sa pogonom ma
elisu kaji fe sluiio u aneric-
kom ratnom  vazduhoplov-
stvn, oznacio fe nfegov dola-
zak u Rajr- Patersonovu voj-
mu vazduhoplownu bazu o
Ohaju, 27, famuara 1957,
Na njegovom postednfem le-
fn ovaej mastang praifo je
Nort  Amerikenav  super
sefbr (u pozeding snimka).
Sada raf P-51 D zauzima
podasmo mesto u Muzefu
americkog ramog vazduho-
plovsiva,



u drugom svetskom ratu

RIPABLIKOV ORKAN

Tanderbolt je bio najbrojniji ameri¢ki lovac

Nort Ameriken P-31 niastarg smatra se najboljim amerié-
kim loveem drugog svelskog rata, ali je izgradeno vise
trbugastih ripablik P-47 tanderbalt i taj jaki avion zavriio
je rat postigavii izuzetne uspehe kako u vazduinog borbi
tako 1 u napadima na ciljeve na zemlji. U toj drugo) uloz
on je bio najuspeiniji avion svih vazduinih armija drugog
svetskog rata, jako je u podetku bio zamiljen kao lovac
presretad. Tamderbolt je takode bio najvedi 1 najbrd
sernski lovac i njegovi glavni protivaici kao, na primer,
proesersmir Bf-109 bili su prema njemu pravi patuljci.

Lovei dva ruska emigranta

Podeci tanderbolia mogu s¢ nazreti ved u prvim avionima
fabrike Severski | njena dva glavna ruska konstruktora:
Aleksandra Severskog i Aleksandra Kartvelija. U vreme
oktobarske revolucije obojica su se nalazili u inostran-
stvu i onda wvite misu Zeleli da se vrate. Severski je bio
poznati carski pilot prvog svetskog rata i oborio je vide
nemadkih aviona. U cilju razmene tehniCkih podataka iz
oblasti vazduhoplovstva poslat je u Sjedinjene Driave
1917. gde je onda i ostao. Do 1931, uspeo je da obezbedi
dovoljno podrike | materijalnih sredstava da osnuje
svoju kompaniju za izgradnju metalnih aviona. Njegov
prvi avion bio je SEV-3 koji je dovrien tek dve godine
kasnije, kada je varduhoplovna kompanija prebadena u
Farmingdejl. Upravo u to vreme Kartveli je stupio u
kompaniju. On je kao konstruktor aviona dugo radio u
Panzu, a kasnije je predao u Sjedinjens Dirkave.

SEV-7 imao je stajni trap &iji tofkovi su mogli da se
zamene ploveima i pokazao se kao izuzeino dobar avion
Amendka armija je porucila 3 aviona, a Severski s¢

pribvatio rada na kemplikovanijim avionima, loveima,
Ll tim danima Vazduhoplovni korpus ameriéke armije je
imao obiéaj da ogla%ava specifikacije za prototipove
aviona kod razli¢itih proizvedada kako bi se oni medu-
sobno takmitili za serjsku porudbinu. Severski je kao
osnovy uzeo uspeini SEV-3 i na kraju konstruisac
jednosed SEV-1 XP koji je postizao 467 km na éasiimao
dolet od 1610 kilometara. Voijska je bila oduievljena
avionom, medutim, ipak je trafila neka dodatna pobolj-
fanja o je zalmevalo priliéno vremena. Prvi serijski
avioni, sa vojnom oznakom P-35, poleteli su dakle 1ek
jula 1937. Do avgusta proizvedenc je 77 narufenih
primeraka. Marudibina nije bila dovolina da bi se
fabrika odriala, pa je éak i povelika narud#bina Svedskog
vazduhoplovstva nije mogla spasiti. Severski je nafao
refenje u tome da se povele sa drugim investitorima.
Movostvorena kompanija nazvana je Ripablik.
Infenjer Kartveli je i u novoj kempaniji ostao glawni
konstruktor i kao prvi projekt izradio je poboljiani P-35,
nazvan XP-41. Taj je avion imao snainiji motor prat
vitni tvin vesp i stajni trap na uvladenjé u sredini trupa
dok je P-35 tofkove uvladio pozadi i nije mogao polpuno
da ih smesti u krila. Iako je XP-4! bio u stanju da
postigne najveéu brzinu od 515 km na fas nije serijski
izradivan, jer se armija vife interesovala za verziju sa
turbokompresorom koji je obecavao bolje performanse
na veéim visimama. Ovaj avion je oznaden kao Y P43 i
narufeno je 13 primeraka. lako je ova konstrukcija bila
veoma poboljfana u odnosu na SEF-2. ona je u osnovi
zadr¥ala elipsasta krila, 5to je na kraju i postalo nepogre-
4ivi karaktensticni mnak randerbolia,

Daole: XP-d7 J nastae i=
prijekia  zapodetog  [942
Eako b 5¢ sivorio avion =a
velike brzime;  poleieo  fe
1944, Jeclan protalip je fo-
Kom testiranfa na Raft Fildu
postigao za ono vreme fan-
teestide Brzinn od 813 km

nit fias




Fabrika aviona Severski od
1933, w Farmingdejfe u Nju
Dzersifu, godine 1939, po-
stala je Ripablik,

Dale: P-47 iz 390. lovacke
grupe Devete vazdusne ar-
ritije ne wekom aerodrom u
rodma) Engleskof 1944,

Na suprafng sirgni, gore
Prvi avian Severskog bio fe
SEV-3 amiibifa

Na suproinoj strani, u sredl-
ni: Svedska fe narucia 120
Ir|.|-|.ll?|.'ru.|:.'|:|' lovaca

Na suprotnof strami, dofe:
FPostrafeni | danas sacuvani
aviomi P47 w okviru rako-
svanih Fazduhoplovath sng-
ga konfederacife,

lzbor motora

Dok je Ripablik uporno insistirao na zvezdastim motori-
ma, skoro svugde Sirom sveta vaZilo je pravilo da su dobri
Jedino oni lovackl avioni sa redmim motorima na teéno
hladenje, koji su postizali veéu brzinu zbog bolje aerodi-
namicke linije. Kartveli je na kraju morao da popusti i
pofeo je da se bavi projekiom YP-47 1 XYP-474 sa
Alisonovim motorom koji je trebalo da dostiZu najveéu
brzinu od 644 kilometara na Cas. Predvideno je bilo
naoruZanie od jednog mitraljeza kalibra 127 mm 3
Jednog 7.7 mm, $1o je za evropska merila bilo nedovolino,
ali je zadovoljavalo ameritko vazduhoplovsivo.
Medutim, 1940. vazduhoplovei su se predomislili i ved
poruéene prototipove otkazali, jer je podelo da ih brine
da C¢ potrainja za Alisonovim motorima biti tako velika
da ih viie nefe bili mogude oberbediti. Zato su fabrici
Ripablik predlagali da izrade novi projekat sa zvezda-
stim motorom prat vitni R-2800 koji je upravo zavrien a
obetavao je snagu od 2000 KS.

Taj predlog kao i uspedna testiranja terbokompresora
direneral elektrik u avionima ¥P-43, naveli su Kartvelija
da se opet posveli razvoju aviona P-35, YP-411 YP-43sa

vel isprobanim konstrukeionim refenjima koja su mu
bila bliska. Medutim, novi motor R-2800 bio je, zajedno
s turbokompresorom, tako velik i te¥ak da je projekat
najavljivao avion tetak preko pet tona, $to je bilo nedto
sasvim nemogude za lovatki avion u ono vreme. Vojska
Jeipak odlucila da se krene u izgradnju prototipa i kako
ugovor za prototipove X P-471 X P-47 4 rvanitno nije bila
opozvala, novi avion je dobio oznaku X P-478, iako nije
imao nikakve veze sa prethodnim projektima. Prototip je
izgraden ved u zimu 1940/41.

Teski lovac

MNovi lovac je zaista bio neobitan. Raspon krila mu je
iznosio 12,4 m, a du¥ina trupa priblizno 10,7 m. Medu-
tim, t¢ ogromne dimenzije nisu toliko iznenadivale
mnoge iskusne pilote koliko visina i Sirina trupa. Kod
svih tadagnjih lovaca pilot jedva da je mogao da se uvude
u kabinu, a u XP-478 sedeo bi u neobino prostranoj
kabini, iznad mnogih cevi koje su povezivale turbo-
kompresor 1 motor. Uprkos velidini, trup j¢ bio u
acrodinamickom pogledu veoma fstog oblika, a po-
klopac motora je imao u donjem delu i usisnik vazduha
koji je snabdevao kompresor vazduhom i hladio ulje.
#Turbos je dobijao pogon od izduvnih gasova motora i
sprava koja je konstruktorima znala da stvara velike
nevolje, u ovom slufaju radila je bez greike.

[Dva rezervoara za gonvo su bila postavljena ispred i
ispod pilotskog sedifta ukupnog kapaciteta od 1190
litara. Uf krilima nije bilo goriva jer je, prema britanskom
iskustvu, tu ugradeno naorufanje. No, umesto lakih
mitraljeza brauning, ugradeno je osam teikih mitraljeza.
Instalirama je Cetvorokraka elisa preénika 3,65 mda bi se
iskonstila celokupna snaga motora. Ova velika elisa
stvarala je probleme konstruktorskoj ekipi u projektova-
nju Stajnog trapa.

Prvi let je izvriio, 6. maja 1941, probni piloti Lovi Brabam
(Lowey Brabham). Poleteo je bez problema, no kabina s¢
uskoro ispunila dimom i pilot j& morao brzo da se spusti.




Ma aerodromu se pokazalo da je dim prowfrokovalo
sagorevanje motornog ulja koje se bilo sakupilo u
izduvnim cevima motora. Uskoro zatim XP-47 B je
nazvan fenderboli i pod tim imenom proslavio se tokom
narednih godina Sirom svih ratidta drugog svetskog rata.

Brzina stvara teskoce

Jod pre poletanja prototipa P47 8 vojska je narucila 773
aviona, a oktobra 1941, jo& 850. Prvi predserijski tander-
bolt je zavrien decembra 1941, Setin su usledila. marta
1942, a juna su prvi primeérci isporudeni lovadkim
grupama. Serijski avioni su se od prototipa razlikovali
jedine po kabini koja se otvarala povladenjem unazad na
klizatima, umesto ranije éiji se poklopac otvarao bodno.
Tanderbolt je bio veoma brz na velikim visinama sa
najveom brzinom od 690 km na &as na visini od 8470
metara. To je zatilo da je randerbolt najbrdi ameriki
lovac iako na manjim visinama nije bio tako brz, a po
evropskim standardima brzina penjanja bila mu je
isuvide mala. Bilo mu je potrebno deset minuta da se
popne na visinu od 6090 metara, dok bi spirfajer to
dostigao za manje od pet minuta, a foke vl Fiv-I190 za
sedam. Medutim, velika brzina koju jé postizac na visini
skoro da je postala kobna po avion fanderboll. Krajem
marta 1942, jedan probni pilot je poginuo kada se avion
raspao u betu pri velikej brzini. Uzrok nesrede nije mogao
da se utvrdi, &to je dovelo do ogranifenja dozvoljene
brzine. Mekoliko nedelja kasnije, drugi probni pilot
morao je da se spasava padobranom kad mu je otkazalo
kormilo pravea. Krivica je, nakon ispitivanja, pripisana
plainenoj presvlaci kormila i stabilizatora, pa su tako b
delovi prekriveni limenom oplatom, a produZen im je i
trup. Ta verzija aviona nazvana je P47 C.

Problemi sa komandama pri letu na velikim brzinama,
narodito kod obrufavanja, prevazideni su tek kada su
montirani protiviegovi na sistemu za upravijanje.
Kada su vojni piloti podeli da lete novim avionima,
dogodilo se prilitno udesa, jer je ramderbolr bio sasvim




Leve, Tehnicki sastav sta-
vif bombu od 225kg ma
contraling mosad bombi ng P-
47 w fednoi engleskoj hazi,
P47 je mogao da nosi razli-
Cite hambe do wk upne fefine
00 kg ispod trupa i krila

Levo, dofe; P-47 D naorn-
Zon rakerama vazduh-zem-
.!'.I'u (HVARI, kalibra 25 e
sa mosacinm racefa »hez S
mae. Sa  ovim oriliem 0
osam teskil mitralieza, ar-
derhol je bia izuzeo poeeo-
dan za napad na cilfeve ma
=emlfi,

drugadiji avion no oni na koje su dotle bili navikli. A
testo je do nesreca dolazilo, narodito prilikom letova na
velikim visinama, i zbog tefkota sa motorom i elisom.
lako je tanderbelt koncipiran kao presretad na velikim
visinama, u leto 1942. kada je odlufeno da se taj novi
avion pofalje u Britaniju, postalo je ofigledno da ée
morati da se koristi kao prateé lovac za dnevne bombar-
dere. Kako je motor prat vitni R-2800 trodio u proseku
397 litara goriva na <as letenja, i 1o na umerenoj brzini
krstarenja, P<47 je mogao da ostane u vazduhu svega oko
dva fasa, i doleti do ciljeva udaljenih 320 kilometara od
baza u Engleskoj, 810 je bilo premalo za ofanzivne
planove 8. ameritke vazduine armije. Kako nije bilo
dovoljno dvotrupaca fokid P-38 lajminga, koji su bili
mnogo pogodniji za te zadatke, trebalo je na svaki nadin
iskoristiti raspolofive tanderbolie P-47.

L akeiji

U prolece 1943, tri lovatke grupe u istoénoj Engleskoj
opremljene su sa po 25 aviena fanderbolt i veé 10, marta
su prvi put poleteli u napad mitraljezima na neprijatelj-
ske ciljeve s druge strane Lamanda. Zbog velikog radio-
-ometanja morali su da odustanu od napada vezanih za
medusobno obaveftavanje puiem radija. Ma kraju se
pokazalo da je svemu bio kriv staticki elekiricitet, koji se
pojavio zbog korozije u magnetima. lako je to ligilo na
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greiku koja ée se lako ispraviti, popravka je potrajala
dude i proteklo je priliéno vremena pre nego Sto su avioni
tanderbolr bili spremni za borbu,

Ove tri grupe famderbolia Krenule su, poletkom aprila
1943, na prve zadaike iznad neprijateljske teritorije, u
saradnji sa spitfajerima RAF-a, kako bi piloti stekli
potrebna iskustva. Prva vazduina borba izmedu rander-
bolia | nemackih lovaca odigrala se 15, aprila kada se 4.
lovatka grupa sukobila sa Fw-I90 blizu Ostendea, a
major Donald Blejksli (Blekeslee) je postigac prvu
tanlerboltova pobedu v ratu. Medutim | amenéka jedini-
ca je izgubila tri aviona, dva su po svemu sudedi bila Zrive
nekih mehaniékih kvarova,

Tanderbolr nije bio dorastao nemackim loveima u penja-
nju ili pekretljivosti, ali ih je bez problema nadmasivao
na velikim visinama i u obrufavanju. Vode pukova
tanderbolia, medu kojima se posebno isticao pukovnik
Zemke, koji je komandovao 56, lovaékim pukom, podeli
su do krajnjih granica da koriste te prednosti. Prateéi
bombardere B-17 letede rvrdave | B-24 (iberatore, Koji su
bili glavmi ciljevi neprijateljskih lovaca, Zemke je sprovo-
dio taktiku kojom su ramderbolni leteli visoko iznad
bombardera, i na prvi znak opasnosti obrufavali bi se u
napad na nemacke lovee,

Liprkos svemu, jedinice fanderbalia su imale mnogo vise
gubitaka no pobeda u prva dva meseca operacija, ali




Gore: Americka raina re-
porierka snima P47 C 84,
lovacke grupe, 78, lovadkog
,rmEu, na kome je leteo ma-
for Judiin Roberts, drugi ax
& vazduine armije, sepiem-
hra 1943,

P47 0. lovac bom-
barder, 373, lovadkog puka,
9 ""!"..'I'-rl'l"c"i' armije, r:‘i'ﬂl:l'l
Mon Sen Mifela, nakon is-
kreavenfa v Normandiji,

.|I.-l."|'1 1.

avgusta 1943, situacija se promenila. Piloti su konaéno
saviadali svoje velike lovee i podeli u punoj meri da
korisie njihovu izvanrednu stabilnost @ veliku vatrenu
mo¢ osam teskih mitraljeza koji su mogli da obore i
bombarder, a ppgotove su bili delotvorni u borbi sa
loveimna. 1 najkradi rafal, ako bi postigao pogodak, bio je
davoljan da obor svaki nemadki lovac i MAOE Savernid-
ki piloti i danas smatraju da su 6 tefki mitraljezi bili
mnogo efikasniji protiv lovaca no topovsko naorufanje.
Diolet je uskoro povetan dopunskim rezervoarima za
gorivo. Kada su po dva wrezervoara za odbacivanjes
montirana ispod krila, tanderbofii su dvostruko povedali
dolel. Verziji P-47 €, usledio je model D i isprva se po
izgledu i nije razlikovao od svog prethodnika.

Stalno usavriavanje

Kasnije verzije P-47 dobile su motore R-2800-63, koji su
bili opremljeni uredajima za ubrizgavanje vode u cilindre
i tako su za krade vreme postizali punu snagu motora i
osetno poboljiali brzinu penjanja. Onda su dobili i nove
elise, sa takozvanim w»veslow kracima, koje su bhile
mnogo efikasnije. Nakon toga povedani su rezervoan za
gorive, @ promenjen je | poklopac kabine koji je sada
mogao da se odbaci samo jednim pritiskom na dugme
dotle su se piloti, koji su morali da iskafu padobranom,
falili da se poklopac eiko odbacuje.
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kormilo pravca

kormilo dubing

dubinski stabilizator

Dimenzije

Raspon krila 12,43 m
DuZina trupa 11,02 m
Visina 4.44 m

Motor
Prat vitni R-2800-21 od 2.000KS

Performanse

Maksimalna brzima 700 km na fas
Zvaniéni plafon 12.800m
Maksimalni dolet 1.270 km
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Ripablik P-47 D tanderbolf

stabilizator pravea

rado stamica

izduwvnik turbokomprésona

vod od skupljada gasova
do turbokomprasons

_.,..r'"
zakrilce MACA

rEChEmIC) Za matraljeze

desno krilce

!— poziciono svatlo



meri¢kog ratnog vazduhoplovstva

sedifte sa ledmm oklopom

levo krilce

retrovizor
unutragnje oklopno staklo pito cev
rezenoar za ulpe ———
refleksni nisan

Cetiri lava
mitraljeza

braunng
kalibra 12.7 mm

dodatni rezervoar za gorivo (284 litre)

Eetiri desna mitraljeza brauning kalibra 12,7 mm motlor prat vitni R-2800-21

alisa kertis a konstantnom brzinom

|:;-::|r|1::|a od 227 kilograma MNaoruZanje
Osam mitraljeza kalibra 12,7 mm i do 1.135 kg bombi
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Prvi pilot randerbolta koji je stekao naziv asa oborivEi pet
neprijateljskih aviona bio je kapetan P. London, koman-
dant 78, lovatkog puka. To se dogodilo 28, jula 1943,
kada su i prvi put upotrebljeni dopunski rezervoari.
Posebno uspeian bio je 56. lovatki puk u kome je vise
pilota dostigho | po deset pobeda: Dbonson (Johnson) 18,
sve dok nije oboren marta 1944, Zemke 17, Mahurin 21.
K.ristensen (Christensen) 22 pobede, Siling (Schilling),
komandant 56. puka, 23 pobede i jod 10 aviona unidtenih
na zemlji, & Robert D¥onson i Gabreski (Gabresci) po 28
pobeda. Druga veoma uspeina jedinica bio je 353
lovalki puk sa 18 pobeda Bokama (Bockham) i 19
pobeda Dankana (Duncan), komandanta puka koji je
jula 1944, oboren. Svi ovi piloti pa i oboreni
prefiveli su rat, 3o je svojevrstan dokaz o tome kako su
&vrsto bih gradeni aviom fanderbolr,

Tanderbolt protiv foke vulfa

Krajem 1943, Osma vazduina armija je imala osam
pukova P-47 na aerodromima u Engleskoj 1 oni su
vedinom leteli kao prainja bombardera, postifudi lepe
uspehe u borbama sa nemadkim lovatkim avionima. Da
bi tako tefak lovac mogao biti efikasan u borbi sa lakiim
i bréim loveima, morao je biti brii od 400 kilometara na
fas, U prolede 1943, jedan zaplenjeni nemacki Fu- 190 bio
je testiran u vazduhu u borbi sa P-47C. Rezultati su
potvrdili da je tanderboli bio bolji zbog svoje brzine na
velikim visinama, ali slabiji ispod 4570 metara. Godinu
dana kasnije ta je proba ponovljena sa istim Fw- /90 i
novim P-47 0 kada je utvrdeno da su se performanse
fanderbolta popravile. Foke vadf je imao prednost jedino
na podetku ubrzanja.
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Levo, saxvim gore: [ Améri-
kanci su prifivarili britanski
ohifaj da za obeleiavanje
pojedinih gripa koriste kod
od po dva slova, ajarke bofe
sy obicne oznalavale es-
kadrile u ekviru grupe,

Leve, gore: | damnas saduvan
P47 D sa oznakama 330,
lovadke grupe 353 lovad-
kog puka, americke 8, vaz-
dusrnie arimife.

Leve (od gore nadole): Na
slici je prva avion 63, lovad-
ke grupe, a omnda tanderbolt
migjora (lena Telstona iz
354, puka, pa avion 78. lo-
vackag puka sa karakreri-
stifnom Sarom, preog asa 8,
vazduine armije  majora
Londong. Dalfe, avion ma-
jora Robertsa i tanderbalt
majora Gabreskog iz 61, lo-
vafke grupe 56. puka.

Gore: P-47 N koji se pojavia
pofetkom 1945, godine, ko-
ristio je prepravijena krila
sa ekstrarezérvodrom Zd
gorive smeitenim w novof
centralng sekeifi krila,

lako je randerbolt bio teXak 6350 kilograma, a foke vulf
Fu-190 svega 4310, P-47 D je sada u svakom pogledu bio
br#, ako bi samo iskoristio ubrizgavanje vode u cilindre
motora, 5o bi za kraée vreme njegovu snagu Znatno
povedalo. Pokazalo se da je Fw-190 pokretljiviji pri
manjim brzinama, zato su svi pilot tanderbolia morali da
podtuju zlatno pravile: u neprijateljskom vazduinom
prostoru morad brzo da letis i da se boris.
Zanimljivo je da su tenderbolr procenili | nemacki pilot,
jer su dodli do jednog zaplenjenog primerka i uporedili ga
sa svim nemadkim loveima.

Ma Tihom okeanu

U beto 1943, randerbolti su se pojavili i na jugozapadnom
pacifitkom ratidtu, gde su leteli u pratnji bombardera i
wlistiliv prostor iznad MNove Gwingje, Peta americka
vazdufna armija nije bila narofito odufevljena novim
avionima i bili su joj draki dvotrupi P-38 lajming. Tako su
samoinicijativno podeli P47 da opremaju specijalnim
dopunskim rezervoarima sopsivene izrade. Kako su se
borbe iznad Nove Gvineje vodile na visinama koje nisu
odgovarale tanderboliv, aviom s¢ tom prlikom nije
najbolje pokazao, jer nije bio kadar da se u punoj meri
suprotstavi lakim i veoma pokretljivim zeroima. Uosta-
lom, natovareni P47 bio je trostruko teli od seroa.
Ma kraju, piloti su s odlugili za jedinu moguéu taktiku
— krudenje na velikim visinama i munjevito obrufavanje
prema japanskim avionima. Ako zerod ne bi bili pogodeni
prvim rafalom, ameriéki piloti se nisu upuitali u razne
akrobacije, veé su se $lo je bilo moguée brie vracali na
sigurnu visinu i ponovo se obrudavali ka cilju. Kako laki
japanski lovel nisu imali dopunskih »samolepljivibe
repervoara za gorivo | oklopnih zadtitnih ploda iza pilota,
obitno je bilo dovolino nekolike pogodaka tefkog
tanderboliovog mitraljeza da borba bude odludena u
korist P-47. Takoredi isto se dogadalo i u napadima na
japanske bombardere,

Medu svim pacifitkim asovima na randerboltimd naj-
uspeiniji bio je pukevnik Kirbi (Kerby), komandant 38,
lovatkog puka. koji je postigao 22 pobede.

Delotvorni lovac-bombarder

Iznenaduje Sinjenica da je randerbolt, stvoren za borbe na
velikim visinama, najvecu ratnu slavu stekao kao lovac-
-bombarder koji je napadao neprijatelja na samaj zemlji.
Ma tanderbolt su naime montirana tn nosada na koje su
su mogle da se okade i tri bombe — dve od po 454 kilo-
grama ispod krila i jedna od 227 ispod trupa.

Deveta vazuduina armija sa 15 pukova lovaca-bombar-
dera P-47 podriavala je amenéke snage tokom invazi-
je-nma zapadnu Evropu. Tamderbolti nisu nosili samo
hombe, ved i rakete kalibra 11, 4cm, sli¢ne pefadijskim
bazukama: po tri takve rakete bile bi smedtene u grupama
od tri cevi ispod svakog krila. Kasnije su zamenjenes
takozvanim »raketama bez Sina« kalibra 12,7em. Uz to,
ponekad su nosili i svednjeve bombi protiv pefadije kao i
zapaljive bombe, prethodnike kasnijih napalm bombi —
stare rezervoan: 2a gorivo bi napunili uljem koje bi se
prilikom udara o zemlju zapalilo.

Tanderbalt kao lovac-bombarder pustodio je po neprija-
teliskim drumovima i Zeleznitkoj mre#i, no piloti su
takve napade mrzeli jer su morali da lete svega 15 do 30
metara iznad zemlje, tako da su bili veoma izlodeni
protivnitkoj protivavionskoj artiljeriji. Uskoro se medu-
tim pokazalo da je tanderbolt mnogo otpomniji na takve
pogotke no drugi lovadki avioni, pre svega zbog jakog
zvezdastog motora kaoji je na prednjem delu trupa skoro
u potpunosti zaklanjao pilota, a mogao je da primi i vide
punih pogodaka a da s¢ ne zaustavi. [ inade je iruzetno
évrsta komstrukeija P-47 bila kadra da podnese prili¢an
broj pogodaka i piloti bi se ponekad vraéali u svoje baze
na skero neverovaino ofteéenim avionima, | prilikom
prinudnih sletanja piloti bi mahom ostajali nepovredend,
inko bi od aviona desto ostajalo Citavo jedino sedifte.
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Kapljitasta kabina

Spoljainji izgled randerboita najvide je izmenjen novim
poklopeem kabine koji je omoguéavao pregled od 360
stepeni. Da bi mogao da se montira, prvo je bilo
potrebnoe da se snizi zadnji deo trupa u takozvana wleda
brijada« zbog odtrog gornjeg ruba. Tako je sedifte moglo
da bude prekriveno kaplji¢astim providnim poklopeem
koji su elektromotori otvarali i zatvarali. Ova novina
uvedena je sa 25. serijom verzije P47 D i od tada su je
imali svi serijski ramderbolii. Mo, kako se pokazalo da
zbog snifenja zadnjeg dela trupa donekle trpi stabilnost
aviona, ubrzo mu je produfen donji deo vertikalpog
stabilizatora, $to je otklonilo ovaj nedostatak.
Medutim, sve te izmene Koje su malo pomalo uvodene od
prve serijske verzije aviona uticale su na performanse
aviona koje su s¢ osetno smanjile — najveéa brzina za
Citavih 15 kilometara na &as. Zato je fabrika Ripablik
godine 1944. poéela da testira jalu verziju motora R-
-2800 koja je pri normalnom radu mogla da razvije 100
K5 vife no dotadagnji serijski motori, a sa ubrizgavanjem
vode i Eitavih SODKS vise — ukupno 2800KS! Kada je taj
novi molor upotrebljen za verziju D, najveta brzina se
povecala za B0 kilometara na fas.

P-47 M je uz najveéu brzinu od 761 kilometar na ¢as bio
najbria serijska verzija tanderbolta. Novi motor je u
poletku pravie nemalo telkoéa i prouzrokovao je vise
udesa, tako da se P47 M tek u poslednjim nedeljama rata
pokazao u pravom svetlu i obarao fak i zloglasne
reaktivme meserimire Me-262.

Eksperimentalne versje

U matiénoj fabrici vile landerbolia je koridéeno za
istrafivanja i isprobavanje raznih novina od kojih se neke
nisu dobro pokazale pa nikada i nisu upotrebliene u
serijskoj proizvodnji. Takav je na primer bio sluéaj sa
XP-47E koji je imao kabinu sa vedtalki odrfavanim
vazduinim pritiskom. X P-47 F je pak imao sasvim dru-
gadija krila laminarnog profila, kakve su imali i sustan-
=i, no performanse mu se nisu poboljiale. X P47 H ko-
ridéen je jedino za testiranje novog Krajslerovog moto-
ra sa tekudim hladenjem. Tokom razvoja tefina praznog
tanderbolta se, od prototipa do verzije D, povetala za
skoro 450 kilograma. Zato su kod prototipa XP-47 J
konstruktori pokuZali da zaustave taj rast te¥ine, ali im to
nije u potpunost uspelo, jer su avion olakfali za svega
180 kilograma. Zato su pokuSavali da taj problem refe
smanjenjem kolifine goriva i municije. Taj prototip je
prvi put poleteo novembra 1943, i pokazao je izuzetne
performanse: najveéu brzinu od 804 km na &as kojom je
stigao u sam vrh tadaZnjih lovakih aviona. Uprkos tome
odluka o serijskoj proizvodnji nije doneta, jer bi hilo
potrebno da se zameni isuvide mnogo madina za izradu a
proizvodnja fanderbolta prekine tokom vite nedelja.
Mo, XP-477 je konstruktore inspirisao da se poduhvaie
projekta sa radikalngjim izmenama, koji je u daljoj
buduénesti trebale da zameni tanderbolt koristeéi pritom
novi motor prat vitmi R-4630 vasp major koji je u svojih
28 cilindara razvijao 3000 KS. Za ovaj novi avion X F.72
koriséeno je priliéno elemenata verzije D, a po spoljad-
njem izgledu od nje se razlikovao pre svega po tome Slo je
usisnik za varduh turbokompresora sa nosa trupa pre-
meiten ispod napadne ivice krila. Medutim, izradena su
svega dva prototipa: prvi je poleteo februara 1944, ali je
novi motor stvarao prilitno telkoéa tako da je avion
postigao najveéu brzinu od svega 789 kilometara na &as,
iako je XP-72 trebalo da postide 805 kilometara na ¢as
kada se otklone svi problemi.

Krila za veliki dolet

Od samog nastanka P-47 njegovi konstruktori nastojali
su da mu poveéaju dolet. Iako je avion hio velikih
dimenzija, nije s¢ mogao naél prostor za povetane
rezervoare za gorivo. Godine 1944, konalno je odludeno
da se zbog toga poveéa avion, tj. da mu se dodaju dve
velike sekeije u sredini izmedu trupa i dotadagnjeg krila,
Kako se raspon ne bi isuvide poveéao, krajevi krila su
odseteni. Tako je dobijen prostor za oko 420 litara
goriva, 5to je, zajedno sa poveéanim razmakom tofkova
#i Citav metar, osnovna karakieristika prototipa XP-
-47 N. lako je avion bio tefi od devet tona, svi su bili
zadovolini njime | uskoro je odlufeno da se krene u
serijsku proizvodnju. P47 N su se pojavili krajern 1944,
Postizali su najveéu brzinu 740 kilometara na &as na
visini od 9750 metara, a automatski pilot je pomagao u
savladivanju umora prilikom dugatkih letova u pratnji
bombardera 8-29 od Ivo D¥ime do Japana. Sa dva
dodatna rezervoara za gorivo i tefinom od preko 9.5
tona, P-47 N je bila potrebna uzletna staza dufine skoro
2.5 kilometra. Zbog tefine i vruéine na acrodromima u
tom podrudju, festo se dogadalo da tom prilikom puknu
gume, ali inafe je P-47N pokazao dobre rezultate i u
borbama je bio potpuno dorastao svim japanskim od-
brambenim lovcima.

Levo: P47 D, satuvan sa
oznakama 86, lovadkog pu-
ka americke 12. vazduine

armife,

Leve gore: Prvi P-47D uve-
deni su oW naoridanfe jugo-
slovenskog ratmag vazduho-
plovsiva 1952,

Levo dole: 348, lovadki puk
FPere vazduine armife operi-
sae fe sa avionima P47 na
rarifiima u jugozapdadmom
Tihom okeanu,

Desno: Izlofen w Laklendu,
vy vazdihoplovraf bazi
u Teksasu, ovaj P47 D
predyavija avion na kame je
leren Fransis Gabreski, as
s najvedim brojem vazdu-
Inif pobeda iz ameridke 8,
vazduine armife.



Tanderbolt u siranim vazduhoplovsivima

Uz weliki broj aviona randerbolt u Osmoj i Devetoj
varduinoj armiji, oni su leteli i v Sest pukova 12,
vazduine armije u Italifi, a koristilo ih je i francusko
vazduhoplovstvo u Italiji, Francuskoj i Nematkoj. A-
meritki P-47 pojavljivali su se i iznad Kine i Burme, a tim
avionima tznad Burme leteli su i britanski piloti.

Oko 200 aviona tanderboli je po zakonu o zajmu i najmu
stiglo u sovjetsko vazduhoplovstvo, U okviru americkog
ratnog varduhoplovsiva letela je i brazilska grupa ran-
derbolta, a u borbama iz Filipine sudelovala je i grupa
aviona tanderbolt meksikog vazduhoplovstva.
Sveukupno proizvedeno je 15.683 primeraka tog aviona,
pa je stoga i razumljive da su slufli jof dugi niz godina
nakon drugog sveiskog rata. Bilo ih je u Grékoj, Tur-
skoj, Italiji, Portugaliji, Jugoslaviji, Iranu i v Kini.
Prvi P47l uvedeni su u naoruzanje jugoslovenskogp
ratnog vazduhoplovsiva 1952, 1 to oko 150 primeraka.
Uspeino su koriséeni kao lovei-bombarderi sve do 1961,
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