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Pierwszym na �wiecie seryjnym samolotem
bojowym o zmiennej geometrii skrzyde³

by³ zbudowany przez amerykañsk¹ firmê Ge-
neral Dynamics i oblatany w grudniu 1964
roku dwumiejscowy dwusilnikowy samolot
F-111. Masa startowa samolotu w wersji F wy-
nosi³a ponad 45 000 kg, a k¹t skosu skrzyde³
zawiera³ siê w granicach od 26° do 72,5°. Sa-
molot rozwija³ prêdko�æ do 2335 km/h.

W Zwi¹zku Radzieckim przyst¹piono do
opracowania samolotu o zmiennej geometrii
skrzyde³ prawie w tym samym czasie co w Sta-
nach Zjednoczonych, a w Europie Zachodniej
nieco pó�niej. Do wyprodukowanych
w Zwi¹zku Radzieckim samolotów o zmien-
nej geometrii skrzyde³ nale¿¹ MiG-23,
MiG-27 i Su-22 w ró¿nych wersjach.

Samolot my�liwski MiG-23

MiG-23 to pierwszy radziecki samolot my-
�liwski o zmiennej geometrii skrzyde³ produ-
kowany w du¿ej liczbie, w kilkunastu wersjach
i wariantach. Oblatano go w 1967 roku. Naj-
nowsz¹ wersj¹ samolotu jest  MiG-23MLD,
w NATO oznaczony jako Flogger-H. Jest to
jednomiejscowy, jednosilnikowy, nadd�wiêko-
wy samolot my�liwski o zmiennej geometrii
skrzyde³ wykonany w uk³adzie górnop³ata.

Skrzyd³a z uskokiem na krawêdzi natarcia
sk³adaj¹ siê z przykad³ubowych czê�ci nieru-
chomych o skosie krawêdzi natarcia 70° i z
zewnêtrznych czê�ci ruchomych, których k¹t
skosu krawêdzi natarcia mo¿e siê zmieniaæ od
16° do 72°. Wznios skrzyd³a wynosi 4°.
W nieruchomej czê�ci skrzyd³a znajduj¹ siê:
integralny zbiornik paliwa o pojemno�ci
90 dm3, anteny urz¹dzeñ radiowych, butle tle-

nowe, mechanizm obrotu ruchomej czê�ci
skrzyd³a oraz wêz³y mocowania podwiesza-
nego uzbrojenia. Ruchoma czê�æ skrzyd³a ma
konstrukcjê dwud�wigarow¹. Technologicznie
dzieli siê ona na sekcjê nosow¹, �rodkow¹
(zbiorniki paliwa), tyln¹ i owiewkê. Ustawia-
nie skrzyde³ w celu uzyskania odpowiednie-
go skosu odbywa siê za pomoc¹ d�wigni ste-
ruj¹cej specjalnym mechanizmem obrotu
skrzyde³; mechanizm ten sk³ada siê z silnika
hydraulicznego i mechanizmów �rubowych.
Skrzyd³a mo¿na ustawiæ w trzech pozycjach:
16°, 45° i 72°. Elementy mechanizacji rucho-
mej czê�ci skrzyd³a to czterosekcyjny rucho-
my nosek o k¹cie wychylenia 20° (zsynchro-
nizowany z wychyleniem klapy), dwusekcyj-
ny interceptor i trzysekcyjna klapa na krawê-
dzi sp³ywu wychylaj¹ca siê o k¹t 25° podczas
startu i o k¹t 50° podczas l¹dowania.

Kad³ub ma konstrukcjê pó³skorupow¹
i dzieli siê na czê�æ przedni¹ i tyln¹. W czê�ci
przedniej, nosowej, znajduje siê ci�nieniowy
przedzia³ mieszcz¹cy stacjê radiolokacyjn¹
i wyposa¿enie elektroniczne, dalej umieszczo-
na jest kabina pilota wyposa¿ona w wyrzuca-
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ny fotel. Pod kabin¹ znajduje siê wnêka, do
której jest chowane przednie podwozie. Ci-
�nieniowa klimatyzowana kabina pilota przy-
kryta jest odchylan¹ do ty³u os³on¹ wyposa-
¿on¹ w peryskop s³u¿¹cy do obserwacji tyl-
nej pó³sfery i w dwa lusterka do kontrolowa-
nia powierzchni skrzyde³. W sytuacji awaryj-
nej os³ona zostaje odrzucona za pomoc¹ pi-
ronabojów. Podczas wentylacji kabiny w cza-
sie ko³owania lub w czasie dy¿urów na ziemi
os³ona mo¿e byæ uniesiona do góry o 100 mm.
Wyrzucany fotel KM-1M  umo¿liwia opusz-
czenie samolotu przez pilota w sytuacjach
awaryjnych podczas lotu z prêdko�ci¹ od
130 km/h na wszystkich wysoko�ciach do
20 000 m. Podczas katapultowania silnik ra-
kietowy wyrzuca fotel  pilota na wysoko�æ kil-
kudziesiêciu metrów od toru lotu samolotu.
Gdy fotel znajdzie siê na wysoko�ci mniej-
szej ni¿ 3000 m, automatycznie otwiera siê
spadochron g³ówny o powierzchni 21 m2, któ-
ry zmniejsza prêdko�æ opadania pilota do
warto�ci mniejszej ni¿ 6 m/s. Za kabin¹ znaj-
duj¹ siê: przedzia³ wyposa¿enia, a pod nim
przedzia³ z dzia³kiem, regulowane wloty po-
wietrza odsuniête od boków kad³uba o oko³o
90 mm, zbiorniki paliwa nr 2 i nr 3 oraz prze-
dzia³ silnika.  W tylnej czê�ci kad³uba umiesz-
czony jest dopalacz silnika, a na czê�ci ze-
wnêtrznej kad³uba znajduj¹ siê cztery sekcje
hamulców aerodynamicznych i wêz³y moco-
wania usterzenia oraz odchylany statecznik
(pod kad³ubem).

Usterzenie. Usterzenie pionowe sk³ada siê
ze statecznika o k¹cie skosu krawêdzi natar-
cia 72° 20�, steru kierunku wychylanego o k¹t
±25° oraz dodatkowego statecznika podkad³u-
bowego w wypadku wypuszczenia podwozia
sk³adanego w prawo o k¹t 95° (patrz¹c w kie-
runku lotu). Ster kierunku ma konstrukcjê
przek³adkow¹ z wype³niaczem komórkowym.
Przednia czê�æ statecznika podkad³ubowego
z anten¹ do naprowadzania za pomoc¹ ko-
mend wykonana jest z kompozytów.

Usterzenie poziome, p³ytowe, o k¹cie sko-
su krawêdzi natarcia 55°40� ma konstrukcjê
mieszan¹, nitowan¹ w przedniej czê�ci i kle-
jon¹ z duralowym wype³niaczem w tylnej czê-

�ci. Podczas sterowania pod³u¿nego usterze-
nie poziome wychyla siê o k¹t od �28°30� do
+8°30�, a podczas sterowania poprzecznego
po³ówki usterzenia wychylaj¹ siê ró¿nicowo:
o k¹t ±10° � je�li k¹t skosu skrzyde³ wynosi
do 55°, i o k¹t ±6°30� � je�li k¹t skosu skrzy-
de³ jest wiêkszy.

Podwozie jest trójpodporowe, wci¹gane
hydraulicznie, ma cieczowo-azotow¹ amorty-
zacjê i tarczowe hamulce pneumatyczne. Pod-
wozie przednie, sterowane hydraulicznie,
wyposa¿one jest w dwa bezdêtkowe ko³a
o wymiarach 520 × 125 mm, wci¹gane do
wnêki w kad³ubie. Podwozie g³ówne wypo-
sa¿one jest w pojedyncze ko³a o wymiarach
840 × 290 mm i równie¿ wci¹gane jest do
wnêk w kad³ubie. Podczas l¹dowania z prêd-
ko�ci¹ do 320 km/h, aby skróciæ dobieg, u¿y-
wa siê spadochronu hamuj¹cego.

Wyposa¿enie pok³adowe, uk³ady i syste-
my. Samoloty MiG-23 pó�niej skonstruowa-
nych wersji maj¹ do�æ nowoczesne wyposa¿e-
nie, umo¿liwiaj¹ce wykonywanie zadañ w trud-
nych warunkach atmosferycznych i bojowych.

Wyposa¿enie pilota¿owo-nawigacyjne
znajduje siê w kabinie pilota. Na tablicy przed
pilotem rozmieszczone s¹ m.in. wska�nik KPP
(spe³niaj¹cy funkcjê sztucznego horyzontu
i wskazuj¹cy odchylenie od ustalonego kierun-
ku lotu), rezerwowy sztuczny horyzont,
wska�nik k¹ta natarcia UUA-1, wysoko�cio-
mierz barometryczny BDI-30K oraz wska�-
niki: liczby Macha, przeci¹¿eñ AM-10K, po-
³o¿enia klina regulowanego wlotu powietrza
do silnika UPK-1M, prêdko�ci obrotowej sil-
nika UTE-3, temperatury gazów przed turbin¹
ITG-1 i paliwa RTST-5a.

Samolot wyposa¿ony jest w system pilota-
¿owo-nawigacyjny (NPS) Polot-23, który s³u-
¿y do automatyzacji czynno�ci w ramach tzw.
bliskiej nawigacji oraz do automatyzacji po-
dej�cia do l¹dowania (do wysoko�ci 60 m)
w dzieñ i w nocy, równie¿ w trudnych warun-
kach atmosferycznych. W sk³ad systemu
wchodz¹: radiostacja bliskiej nawigacji RSBN-
-6S, pionowy wska�nik kursu SKW-2NM-2
i czujniki sygna³ów powietrznych. Informacja
z NPS przekazywana jest do systemu zauto-
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matyzowanego sterowania SAU-23AM, który
z kolei przekazuje j¹ do KPP i ILS (wska�nik
przezierny). Do wyposa¿enia samolotu nale-
¿y tak¿e system przyrz¹dowego naprowadza-
nia Lazur-SML, zapewniaj¹cy zbli¿anie do
celu powietrznego zgodnie z komendami na-
ziemnego zautomatyzowanego systemu napro-
wadzania.

Wyposa¿enie radiowe sk³ada siê m.in.
z dwóch radiostacji, urz¹dzenia odpowiada-
j¹cego SOD-57M i SO-69, urz¹dzenia radio-
lokacyjnego (urz¹dzenia zapytuj¹cego) wysy-
³aj¹cego pytanie o przynale¿no�æ pañstwow¹
statku, pasywnego systemu uprzedzania
o opromieniowaniu radiolokacyjnym SPO-10
Sirena, stacji zak³ócania SPS-141 oraz apara-
tury g³osowej informacji RI-65B (Rita), infor-
muj¹cej pilota o sytuacjach krytycznych.

Wyposa¿enie radioelektroniczne i celow-
nicze. MiG-23ML wyposa¿ony jest w system
obserwacyjno-celowniczy OPS-23ML, w któ-
rego sk³ad wchodzi celownik radiolokacyjny
RP-23ML (Sapfir-23ML), termonamiernik
TP-ML lub TP-26 oraz celownik optyczny
ASP-17ML. Takie wyposa¿enie zapewnia wy-
krycie celów powietrznych, okre�lenie ich
przynale¿no�ci (�swój-obcy�), uchwycenie
celu i jego �ledzenie, przekazanie danych g³o-
wicom pocisków rakietowych przygotowa-
nych do odpalenia oraz pod�wietlenie celów
(umo¿liwiaj¹ce atakowanie pociskami z pó³-
aktywn¹ g³owic¹ radiolokacyjn¹ � GSN ).

Do wykrywania celów powietrznych wyko-
rzystuje siê tak¿e termonamiernik. Pozwala on
na niezauwa¿alne zbli¿enie siê do przeciwni-
ka na odleg³o�æ umo¿liwiaj¹c¹ u¿ycie poci-
sków z TGS. Jednym z podstawowych rodza-
jów pracy termonamiernika jest automatycz-
ne �ledzenie manewruj¹cych celów. Informa-
cja ze stacji radiolokacyjnej i z termonamier-
nika wy�wietlana jest na wska�niku przezier-
nym razem z siatk¹ celownicz¹ do strzelania
z dzia³ka. Pilot otrzymuje równie¿ sygna³y
d�wiêkowe po przechwyceniu celów przez
GSN pocisków rakietowych kierowanych na
podczerwieñ. W wyposa¿eniu samolotu znaj-
duje siê celownik optyczny, który umo¿liwia
strzelanie z dzia³ka i odpalanie niekierowa-

nych pocisków rakietowych oraz wskazuje
cele pociskom z TGS.

Uk³ad hydrauliczny, wysokoci�nieniowy
(21 MPa), sk³ada siê z uk³adu zasadniczego
i wzmacniaczy. Ka¿dy obwód uk³adu ma
swoj¹ pompê, zbiorniki i agregaty. Uk³ad za-
sadniczy przeznaczony jest do wci¹gania
podwozia (zsynchronizowanego z ruchem
statecznika podkad³ubowego i z automatycz-
nym hamowaniem kó³ podwozia podczas
wci¹gania), do sterowania goleni¹ przednie-
go podwozia, klinami regulowanych wlotów
powietrza, klapami i noskami skrzyde³ oraz
interceptorami i systemem ograniczania k¹-
tów natarcia. Uk³ad zasila jedn¹ z komór
wzmacniaczy hydraulicznych uk³adu stero-
wania samolotem i jeden z silników hydrau-
licznych obrotu skrzyde³. Obwód wzmacnia-
czy zasila drug¹ z komór wzmacniaczy hy-
draulicznych oraz drugi silnik hydrauliczny
obrotu skrzyde³.

Uk³ad elektryczny sk³ada siê z dwóch sys-
temów: pr¹du sta³ego o napiêciu 28 V dostar-
czanego z baterii akumulatorowych i pr¹dni-
cy o mocy 12 kW napêdzanej przez silnik oraz
jedno- i trójfazowego pr¹du przemiennego
o napiêciu 36 V, 115 V i 208 V oraz czêstotli-
wo�ci 400 Hz, wytwarzanego przez przetwor-
nice statyczne. Uk³ad zasila energi¹ elek-
tryczn¹ wyposa¿enie pok³adowe oraz instala-
cjê o�wietleniow¹ (dwa reflektory do l¹dowa-
nia i ko³owania, �wiat³a pozycyjne, �wiat³a
kabiny i przyrz¹dów).

Uk³ad pneumatyczny to uk³ad podwójny:
zasadniczy i awaryjny. Źród³em sprê¿onego
powietrza jest butla o pojemno�ci 12 dm3 i ci-
�nieniu 12 MPa oraz butla o pojemno�ci
1,2 dm3 znajduj¹ca siê w schowku spadochro-
nu. Wykorzystywane jest tak¿e ci�nienie wy-
twarzane w przestrzeniach goleni podwozia
g³ównego. Uk³ad zasadniczy s³u¿y do hamo-
wania kó³ podwozia, uszczelniania przestrze-
ni miêdzy kad³ubem a ruchomymi czê�ciami
skrzyde³, wentylowania przedzia³ów awioni-
ki, uszczelniania kabiny oraz sterowania wy-
puszczaniem i wyczepianiem spadochronu ha-
muj¹cego. Uk³ad awaryjny przeznaczony jest
do awaryjnego wypuszczania podwozia, do
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hamowania kó³ podwozia g³ównego i do sk³a-
dania statecznika podkad³ubowego.

Uk³ad klimatyzacji s³u¿y do utrzymywania
odpowiedniej temperatury i odpowiedniego
ci�nienia w kabinie pilota i w niektórych prze-
dzia³ach wyposa¿enia radioelektronicznego
oraz do doprowadzania powietrza do komór
ubioru przeciwprzeci¹¿eniowego pilota.

System przeciwpo¿arowy sk³ada siê z butli
o pojemno�ci 3 dm3 zawieraj¹cej freon, z ko-
lektorów, zaworów i urz¹dzeñ sygnalizuj¹cych
po¿ar oraz z 5 czujników jonizacyjnych
w przedziale silnika.

System sterowania samolotu MiG-23
wszystkich wersji sk³ada siê z systemu stero-
wania w trzech kana³ach, systemu sterowania
k¹tem skosu skrzyde³ oraz hamulcami aerody-
namicznymi. Poprzeczne sterowanie samolo-
tem odbywa siê przez wychylenie interceptora
na jednym skrzydle oraz jednoczesne ró¿nico-
we wychylenie po³ówek stabilizatora. Samolot
wyposa¿ony jest w automatyczny system ste-
rowania SAU-23A wed³ug trzech osi i system
ograniczania k¹tów natarcia SOUA, uniemo¿-
liwiaj¹cy wykonywanie lotu na zakresach, na
których grozi przeci¹gniêcie samolotu.

Zespó³ napêdowy samolotu stanowi dwu-
wa³owy turbinowy silnik R-35-300. Sk³ada siê
on z 11-stopniowej dwuzespo³owej sprê¿arki
osiowej o sumarycznym stopniu sprê¿ania
13:1, z pier�cieniowej komory spalania z 18
wtryskiwaczami, 2-stopniowej turbiny, dopa-
lacza i dyszy o przekroju regulowanym za
pomoc¹ 18 napêdzanych hydraulicznie klap.
Boczne p³atowcowe wloty powietrza regulo-
wane s¹ klinami o zmiennej konfiguracji. Od-
suniêcie wlotu od kad³uba pozwoli³o utworzyæ
szczelinê s³u¿¹c¹ do odprowadzania warstwy
przy�ciennej. Powierzchnia przekroju wloto-
wego jest minimalna podczas lotu z prêdko-
�ciami nadd�wiêkowymi i maksymalna w lo-
cie z wypuszczonym podwoziem; regulowa-
na jest automatycznie.

Silnik uruchamiany jest na ziemi automa-
tycznie za pomoc¹ pomocniczego silnika tur-
binowego TS-11. Do uruchomienia silnika
w powietrzu wykorzystuje siê zjawisko auto-
rotacji. W celu u³atwienia rozruchu na du¿ych

wysoko�ciach do komory spalania doprowa-
dza siê tlen.

Maksymalny ci¹g startowy silnika R-35-300
wynosi 8400 daN, ci¹g silnika z dopalaniem
� 12 750 daN, a maksymalna temperatura ga-
zów na wej�ciu do turbiny � 1473 K. Masa
silnika wynosi 1765 kg.

Uk³ad paliwowy sk³ada siê z 3 zbiorników
znajduj¹cych siê w kad³ubie i z 4 integralnych
zbiorników skrzyd³owych o sumarycznej po-
jemno�ci 5500 kg paliwa. Mo¿liwe jest tak¿e
podwieszenie trzech zbiorników o pojemno-
�ci 800 dm3 ka¿dy. Tankowanie paliwa odby-
wa siê pod ci�nieniem. Gdy zawarto�æ paliwa
w uk³adzie jest bliska 600 dm3, pilot uprze-
dzany jest o tym w sposób optyczny i aku-
styczny.

Uzbrojenie. Samoloty MiG-23 wszystkich
wersji uzbrojone s¹ w dzia³ko GSz-23£ kali-
bru 23 mm i 200 sztuk amunicji. Mo¿liwe jest
tak¿e podwieszenie pod nieruchom¹ czê�ci¹
skrzyde³ dwóch zasobników UPK-23/250 z ta-
kimi samymi dzia³kami, z których ka¿de ma
250 sztuk amunicji.

Do zwalczania celów powietrznych s³u¿¹
zawieszane pod nieruchomymi czê�ciami
skrzyde³ kierowane pociski rakietowe �rednie-
go zasiêgu R-3T z TGS lub R-23R (obydwa
zosta³y skonstruowane specjalnie dla samolo-
tu MiG-23) albo pociski R-24T lub R-24R. Na
podkad³ubowych wêz³ach uzbrojenia przeno-
szone s¹ pociski powietrze-powietrze krótkie-
go zasiêgu: po dwa R-13M lub po dwa R-3S
albo cztery R-60 lub cztery R-60M, a tak¿e
pociski R-73 nowszej generacji. Do ra¿enia
celów naziemnych u¿ywane s¹ kierowane po-
ciski Ch-23M naprowadzane komendami radio-
wymi ze stacji Delta-NG zawieszanej pod pra-
wym skrzyd³em. Do zwalczania celów na zie-
mi i na wodzie u¿ywane s¹ tak¿e niekierowane
pociski rakietowe S-5 (kalibru 57 mm) i S-80
(kalibru 80 mm) oraz ciê¿kie pociski S-24 (ka-
libru 240 mm) o masie 235 kg. Niekierowane
pociski rakietowe S-5 mog¹ byæ stosowane tak-
¿e do pasywnego zak³ócania stacji radioloka-
cyjnych. Do tego celu stosowane s¹ te¿ spe-
cjalne pociski do dzia³ka (z dipolami lub pu-
³apkami kierowanymi na podczerwieñ).
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Uzbrojenie bombowe mo¿e siê sk³adaæ
z bomb ró¿nego kalibru. W zale¿no�ci od po-
trzeb podwiesza siê m.in. 6 bomb FAB-500
lub 6 bomb FAB-250 albo 16 bomb FAB-100.
Zrzucanie bomb w locie poziomym odbywa
siê przy prêdko�ciach lotu od 800 do
1000 km/h. Wysoko�æ zrzutu bomb klasycz-
nych nie powinna byæ mniejsza ni¿ 170 m,
a bomb hamowanych � 100 m. Samolot mo¿e
byæ uzbrojony tak¿e w kasety bombowe RBK-
-250 lub RBK-500, lub KGMU-2 (zasobnik
³adunków ma³ogabarytowych) zrzucane z wy-
soko�ci 500 - 600 m oraz w zbiorniki z ciecz¹
zapalaj¹c¹ ZB-500 o masie 500 kg.

Samoloty MiG-23MLD ró¿ni¹ siê od samo-
lotów MiG-23 innych wersji kszta³tem skrzy-
de³, generatorami wirów na odbiorniku ci�-
nieñ, brakiem os³ony kó³ podwozia przednie-
go oraz automatami BWP-50-60 zawieraj¹cy-
mi po 60 flar (pu³apek cieplnych) kalibru
50 mm, zabudowanymi na górnej czê�ci ka-
d³uba, po jego obydwu stronach, w pobli¿u
statecznika pionowego.

W latach 1984 - 1985 w wytwórni MMZ
zbudowano tylko 66 maszyn MiG-23MLD, ale
wiele wcze�niej skonstruowanych samolotów
MiG-23 przystosowano do standardów wer-
sji MLD, przebudowuj¹c je w wojskowych lot-
niczych zak³adach remontowych (ARZ). W la-
tach 1982 - 1986 dla WWS przebudowano
w taki sposób 560 samolotów. Maszyny
w wersji MLD eksportowano do Bu³garii, do
Syrii i Iraku. Polska w 1979 roku zakupi³a 36
jednomiejscowych samolotów MiG-23MF i 6
samolotów szkolno-bojowych MiG-23UB.

Czê�æ samolotów MiG-23 by³a wyposa¿o-
na w wêz³y do podwieszania taktycznych
bomb j¹drowych RN-40 o mocy 30 kT.

W po³owie lat 90. ubieg³ego wieku OKB
im. A. Mikojana rozpoczê³o prace nad uno-
wocze�nieniem samolotów MiG-23, g³ównie
ich wyposa¿enia radiowego i elektroniczne-
go. Opracowano 3 warianty modernizacji sa-
molotu. Nowej konstrukcji nadano oznacze-
nie MiG-23-98. W trzecim etapie unowocze-
�niania samolotu zachowana zostanie stacja
Sapfir-23, a na nosowej czê�ci kad³uba zbu-
dowany zostanie kana³ radiokorekcji umo¿-
liwiaj¹cy zastosowanie, prócz pocisków R-23
i R-24, nowoczesnego pocisku R-73 naprowa-
dzanego na podczerwieñ. Nowy MiG-23 bê-
dzie tak¿e wyposa¿ony w stacjê radiolokacyjn¹
Topaz, podobn¹ do stacji my�liwca
MiG-29SMT. Dziêki tej stacji MiG-23, podob-
nie jak MiG-29, bêdzie mia³ mo¿liwo�æ pro-
wadzenia walki powietrznej z u¿yciem poci-
sków R-27E, R-73 i R-77 bez kontaktu wzro-
kowego z przeciwnikiem. Samolot bêdzie móg³
niszczyæ cele naziemne i morskie. Zostanie
uzbrojony w kierowane pociski przeciwokrê-
towe Ch-31A i Ch-35, a tak¿e w pociski Ch-29T
naprowadzane telewizyjnie i bomby korygowa-
ne KAB-500Kr. Pó�niej uzbrojony zostanie tak-
¿e w pociski Ch-25ML, S-25L i Ch-29L klasy
powietrze-ziemia oraz w korygowane bomby
KAB-500L kierowane laserowo.

Zmodernizowany samolot bêdzie napêdza-
ny przez dwuwa³owy silnik dwuprzep³ywowy
AL-31F o ci¹gu startowym 7700 daN i ci¹gu
z w³¹czonym dopalaczem wynosz¹cym
12 262 daN. Masa w³asna silnika wynosi
1530 kg (silnika R-35-300 � 1765 kg), a jed-
nostkowe zu¿ycie paliwa � 0,666 kg/daN. Na
Miêdzynarodowym Salonie �Dwigatieli �
2004� pokazano ten silnik w wersji ju¿ przy-
stosowanej do napêdu samolotów MiG-23-98.

Nowy samolot, którego awionikê, wyposa-
¿enie pok³adowe i uzbrojenie opracowano
z uwzglêdnieniem najlepszych technologii,
bêdzie podobny pod wzglêdem potencja³u bo-
jowego do samolotów czwartego pokolenia.

W 2005 roku Angola zleci³a modernizacjê
18 sztuk samolotów MiG-23ML. Zasadniczym

Polskie samoloty MiG-23F na Air Show Poznañ �91.
Skrzyd³a ustawione pod ró¿nymi k¹tami: w pierwszym
samolocie z prawej strony � 16°, w dwóch nastêp-
nych � 45°, w ostatnim � 72°. Fot. J. Grzegorzewski
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Samolot MiG-23 uzbrojony
w pociski R-23R klasy powiet-
rze-powietrze (pod skrzyd³a-
mi) i R-60M (pod kad³ubem).
Fot. APN

Samolot MiG-23MLD uzbrojony w pociski R-77
�redniego zasiêgu. Fot. RSK �MiG�

celem modernizacji tych maszyn jest zwiêk-
szenie ich efektywno�ci bojowej i przed³u¿e-
nie czasu eksploatacji o 10 - 15 lat. W samo-
lotach zostanie wzmocniona struktura no�na
p³atowca oraz unowocze�niona stacja radio-
lokacyjna Sapfir-23 i system kierowania
ogniem SUW-23, co umo¿liwi przenoszenie
pocisków �redniego zasiêgu R-77 klasy po-
wietrze-powietrze. Ulepszona konstrukcja
przesz³a próby kwalifikacyjne w kwietniu
2005 roku. Samolot modernizowany jest przez
firmy rosyjskie i ukraiñskie.

Samoloty my�liwsko-bombowe
MiG-23, MiG-27 i Su-22

MiG-23B (32-24)

W 1979 roku OKB opracowa³o projekt sa-
molotu uderzeniowego przeznaczonego do
niszczenia na ziemi w dzieñ i w nocy poje-

dynczych i grupowych celów ruchomych i sta-
³ych. W tym czasie radzieckie lotnictwo tak-
tyczne potrzebowa³o samolotu, który pod
wzglêdem mo¿liwo�ci bojowych nie ustêpo-
wa³by samolotom Jaguar i Fiat G-91, móg³
krótkotrwale osi¹gaæ prêdko�æ nadd�wiêkow¹
w celu opuszczenia zagro¿onej strefy i by³
uzbrojony w kierowane pociski rakietowe po-
wietrze-powietrze z TGS, s³u¿¹ce do samo-
obrony. Samolot zaliczono do klasy samolo-
tów my�liwsko-bombowych.

Bior¹c pod uwagê podstawowe przeznacze-
nie samolotu MiG-23B � zwalczanie celów
naziemnych � usuniêto z niego stacjê radiolo-
kacyjn¹ i sp³aszczono przedni¹ czê�æ kad³u-
ba, polepszaj¹c widoczno�æ do przodu. Samo-
lot wyposa¿ono w celownik strzelecki, a tak-
¿e w specjalny celownik bombardierski prze-
znaczony do bombardowania w czasie lotu
wznosz¹cego. Taki sposób bombardowania
w tamtych czasach by³ podstawowym sposo-
bem u¿ycia bomb j¹drowych, przyjêtym ze
wzglêdów bezpieczeñstwa: lot bomby po pa-
raboli w górê trwa³ kilka minut, co umo¿li-
wia³o pilotowi wyj�cie z ataku i oddalenie siê
od miejsca wybuchu.

W samolocie MiG-23B (Flogger-F) wpro-
wadzono zmiany, które ró¿ni³y go od pierw-
szego seryjnego samolotu MiG-23S:
! zastosowano nowy turbinowy silnik AL-

-21F-300 (konstrukcji Archipa Lulki)
o maksymalnym ci¹gu startowym 7840 daN
i ci¹gu z dopalaniem 11 270 daN,
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! zamontowano system celowniczo-nawiga-
cyjny PrNK Soko³-23S, który pozwala³ na
wykonywanie precyzyjnych bombardowañ
z lotu poziomego podczas nurkowania
i podczas wznoszenia oraz na strzelanie
z dzia³ka,

! boczne �cianki kad³uba wzd³u¿ kabiny
opancerzono w celu lepszej ochrony pilota
przed ogniem z powietrza i z ziemi,

! wprowadzono system zak³óceñ radiolokacyj-
nych i termicznych (flary) do samoobrony.
Pierwszy prototyp samolotu MiG-23B mia³

takie same skrzyd³a jak seryjny my�liwiec
MiG-23S i niekompletne wyposa¿enie. Dwa
kolejne samoloty mia³y ju¿ kompletne wypo-
sa¿enie, m.in. zestaw nawigacyjny KN-23,
system rêcznego i automatycznego sterowa-
nia SAU-23B, zestaw celowniczy Soko³-23S
i radiowysoko�ciomierz RW-5P. Zestaw ce-
lowniczy zawiera³ celownik PBK-3-23S, g³o-
wicê optyczn¹ S-17WG celownika ASP-17
z pulpitem sterowania oraz dalmierz lasero-
wy o zasiêgu od 400 do 5000 m.

W 1969 roku zakoñczono dopracowywa-
nie zestawu nawigacyjnego KN-23. Jego efek-
tywno�æ w tamtych latach oceniano wysoko.
Umo¿liwia³ (³¹cznie z SAU) wykonywanie
lotów po zadanej trasie z trzema punktami
zwrotnymi (które mog³y równie¿ stanowiæ
cele) i zapewnia³ powrót na jedno z czterech
lotnisk l¹dowania, nad które wyprowadza³ sa-
molot na wysoko�ci 50 - 60 m. Zestaw nawi-
gacyjny KN-23 zapewnia³ stabilizacjê lotu,
odpowiednie po³o¿enie samolotu w przestrze-
ni i w³a�ciw¹ wysoko�æ lotu, a w wypadku
utraty orientacji w nocy i w chmurach spro-
wadza³ samolot do lotu poziomego.

Podczas badañ samolotu MiG-23B proble-
mem okaza³y siê skrzyd³a. Na krawêdzi na-
tarcia skrzyde³ mia³y byæ zamontowane od-
chylane noski pozwalaj¹ce zachowaæ w³asno-
�ci lotne podczas lotów z du¿ymi k¹tami na-
tarcia, szczególnie podczas startu i l¹dowa-
nia, oraz polepszyæ sterowno�æ samolotu pod-
czas przechylenia. Poniewa¿ skonstruowanie
skrzyd³a z mechanizacj¹ krawêdzi natarcia
okaza³o siê bardzo trudne, zrezygnowano
z niej, równie¿ ze wzglêdów ekonomicznych.

Na skutek tej zmiany w locie pojawia³a siê
jednak tendencja do odrywania op³ywu i zwa-
lania siê samolotu na du¿ych k¹tach natarcia,
co komplikowa³o start i l¹dowanie. Ta osobli-
wo�æ w³asno�ci lotnych samolotu by³a przy-
czyn¹ wielu zdarzeñ w locie, tak¿e wypadków.
Podczas jednego ze startów w pe³ni obci¹¿o-
ny MiG-23B po oderwaniu od ziemi przechy-
li³ siê w taki sposób, ¿e koñcówk¹ skrzyd³a
dotyka³ betonu, krzesz¹c iskry. Na skutek ta-
kich niebezpiecznych zdarzeñ zalecono jed-
nak wyposa¿enie ruchomych czê�ci skrzyde³
w odchylane noski, polepszaj¹ce charaktery-
styki lotne samolotu. Noski wychylano za
pomoc¹ si³owników hydraulicznych o 20°.
By³o to zsynchronizowane z wychylaniem
klap na krawêdzi sp³ywu. Skrzyd³a z wychy-
lanymi noskami zamontowano najpierw na
samolotach MiG-23B, a pó�niej na MiG-23M
i na samolotach MiG-23 wszystkich nastêp-
nych wersji.

W 1971 roku zakoñczono próby pañstwo-
we samolotu MiG-23B i rozpoczêto produk-
cjê seryjn¹. Przerwano j¹ po wyprodukowa-
niu 24 maszyn, poniewa¿ samolot nie spe³ni³
oczekiwañ, g³ównie ze wzglêdu na zastoso-
wanie do jego napêdu silnika AL-21F3 i nie-
zadowalaj¹ce wyposa¿enie celowniczo-nawi-
gacyjne. Silniki by³ przeznaczone przede
wszystkim do napêdu bombowców Su-24
i my�liwsko-bombowych samolotów Su-17M
i nie nad¹¿ano z ich produkcj¹. W zwi¹zku
z tym OKB im. A. Mikojana zdecydowa³o siê
wznowiæ wspó³pracê z MKB Sojuz, które
w tym czasie opracowa³o silnik R-29-300.

MiG-23BN (Flogger-H)

Samolot by³ napêdzany silnikiem R-29B-
-300 o ci¹gu z dopalaniem 11 270 daN i wy-
posa¿ony w zestaw celowniczo-nawigacyjny
PrNK Soko³-23N. W tym samolocie dopraco-
wano elementy konstrukcji (zbiornik paliwa
w centrop³acie, skrzyd³a z uskokiem na kra-
wêdzi natarcia i podwozie), silnik i  system
sterowania SAU-23B. Rozszerzono zestaw
uzbrojenia i zakresy jego stosowania.

W MiG-23BN zastosowano te¿  urz¹dzenie
uprzedzaj¹ce g³osem pilota o zbli¿aniu siê do
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Czwarty prototyp samolotu 23-
-11/4 (pó�niejszy MiG-23B)
uzbrojony w bomby burz¹ce
FAB-500M-62 (pod skrzyd³ami)
i szturmowe FAB-500Sz (pod
kad³ubem). Fot. Awiacyja
i Kosmonawtika

Samolot my�liwsko-bombowy
MiG-23BN. Fot. WAF

Skrzyd³o montowane w pierwszych wersjach samolotu MiG-23 (wy¿ej) i skrzyd³o docelowe z uskokiem
(ni¿ej). Fot. Awiacyja i Kosmonawtika
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     Samolot
Parametr

MiG-23MLD MiG-23BN MiG-27K Su-22M4

Rozpiêto�æ skrzyde³ przy minimalnym
i maksymalnym skosie [m] 13,97 / 7,78 13,96 / 7,77 13,97 / 7,77 13,68/ 10,025

D³ugo�æ [m] 17,10 16,84 17,14 17,41
Wysoko�æ [m] 4,82 5,14 5,77 4,97
Powierzchnia skrzyde³ przy minimalnym
i maksymalnym skosie [m²] 37,35 / 34,16 37,27 / 34,16 37,27 / 34,16 38,49 / 34,85

Masa pustego samolotu [kg] 10 550 10 700 11 860 12 160
Masa przenoszonych �rodków
bojowych [kg] 4500 3000 4000 4070

Masa startowa normalna [kg] 14 700 15570 17 100 16 400
Masa startowa maksymalna [kg] 18 340 20 670 19 500
Prêdko�æ maksymalna na h = 0
i na wysoko�ci [km/h] 1400 /2500 1350/Ma = 1,7 1350 / 1800 1350 / 1800

Prêdko�æ wznoszenia [m/s] 230 230
Pu³ap praktyczny [m] 18 500 15 600 15 600 15 200
Rozbieg / dobieg ze spadochronem [m] 450/650 700 / 850 950 / 850 1000 / 950
Zasiêg z podwieszonymi zbiornikami [km] 2250 2110 2200
Prêdko�æ l¹dowania przy maksymalnej
masie dopuszczalnej [km/h] 240 250 255

Maksymalna masa paliwa
bez dodatkowych zbiorników [kg] 4670 4530 5645

Ci¹g silnika z dopalaniem [daN] 12 750 11 500 11 500 10 990
Typ silnika R-35-300 R-29B-300 R-29B-300 AL-21F-3A
Rok oblotu pierwszego prototypu 1984 1972 1976 1979

Podstawowe charakterystyki lotno-techniczne samolotów MiG-23MLD, MiG-23BN, Mi-27K
i Su-22M4

niebezpiecznych zakresów lotu. Pomimo
szczególnych warunków, w których dzia³a sa-
molot my�liwsko-bombowy (loty z prêdko-
�ciami podd�wiêkowymi i na ma³ych wyso-
ko�ciach), dopalacz silnika R-29B-300 (B-
-bombowy) by³ niedu¿y i mia³ skrócon¹ dy-
szê. I choæ ci¹g silnika z dopalaniem by³ nie-
co mniejszy, to zmniejszy³o siê jednostkowe
zu¿ycie paliwa.

W sk³ad uzbrojenia samolotu wchodzi³y
prawie wszystkie stosowane wówczas lotni-
cze �rodki ra¿enia celów naziemnych: dzia³-
ko lotnicze GSz-23£, niekierowane i kierowa-
ne pociski powietrze-ziemia, w tym KPR
Ch-25, oraz bomby klasyczne i j¹drowe. Masa
podwieszanego uzbrojenia wynosi³a 3000 kg.

Produkcjê samolotów MiG-23BN urucho-
miono w 1973 roku i trwa³a ona do roku 1985.
W tym czasie wyprodukowano 624 samoloty
tej wersji, w wiêkszo�ci przeznaczone na eks-
port. Dla pañstw Uk³adu Warszawskiego prze-
znaczone by³y samoloty w wariancie �A�, któ-
re w rzeczywisto�ci nie ró¿ni³y siê od maszyn
lotnictwa radzieckiego. Zakupi³y je Bu³garia,

NRD i Czechos³owacja. Innym odbiorcom
dostarczano samoloty w wariancie �B�,
z mniej skomplikowanym uzbrojeniem i wy-
posa¿eniem oraz z innym systemem rozpozna-
wania �swój-obcy�. Samoloty w tym warian-
cie zosta³y zakupione przez Algieriê, Egipt,
Etiopiê, Indie, Irak, Kubê, Libiê i Syriê. Opra-
cowano tak¿e wersje BK, BM, BS i inne, ale
nie wszystkie by³y produkowane seryjnie.

MiG-27K

Zmniejszenie prêdko�ci samolotów my�liw-
sko-bojowych do prêdko�ci odpowiadaj¹cej
Ma = 1,7 (co wynika³o ze zmiany aerodyna-
miki i zastosowania dodatkowego uzbrojenia)
umo¿liwi³o zrezygnowanie w kolejnej kon-
strukcji z regulowanych wlotów powietrza do
silnika, co przyczyni³o siê do uproszczenia
wlotów i zmniejszenia masy p³atowca. Samo-
lotem, w którym wprowadzono te zmiany, by³
MiG-27 przeznaczony do zwalczania naziem-
nych obiektów i do bombardowania z wyko-
nywaniem niezbêdnych manewrów, równie¿
w warunkach braku widoczno�ci celu. Do-
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puszczalne by³o powtórne automatyczne po-
dej�cie samolotu do celu, poniewa¿ wspó³-
rzêdne celu by³y zachowywane w pamiêci
komputera pok³adowego. Kabina pilota mia-
³a dodatkowe opancerzenie, podobnie jak ka-
bina samolotu MiG-23BN.

MiG-27 zosta³ oblatany w 1974 roku. Se-
ryjna produkcja tych samolotów w Irkuckiej
Wytwórni Lotniczej trwa³a do 1977 roku.
Wyprodukowano 560 maszyn. Wyposa¿enie
samolotu MiG-27 w skrzyd³o o zmiennej geo-
metrii okaza³o siê bardzo przydatne, ponie-
wa¿ samolot w wiêkszo�ci wykonywa³ loty na
ma³ych wysoko�ciach i bazowa³ na lotniskach
z niezbyt d³ugimi pasami startowymi.
W uzbrojeniu samolotu by³y kierowane poci-
ski rakietowe Ch-23 klasy powietrze-ziemia
(kierowane radiowo) i pociski Ch-66, a tak¿e
bomby, niekierowane pociski rakietowe i 6-
-lufowe dzia³ko kalibru 30 mm.

MiG-27 ma³o ró¿ni siê od MiG-23BN za-
równo zewnêtrznie, jak i pod wzglêdem roz-
wi¹zañ konstrukcyjno-technologicznych.
Przekonstruowano jego podwozie (skrócono
goleñ przedni¹), gdy¿ okaza³o siê, ¿e zbyt du¿y
czo³owy opór aerodynamiczny samolotu pod-
czas rozbiegu wyd³u¿a drogê startu. Ze wzglê-
du na zwiêkszenie masy startowej samolotu
wzmocniono podwozie i zastosowano szersze
opony. Powsta³o kilka wersji samolotu. Jedn¹
z najbardziej udanych jest opracowany w 1975
roku MiG-23K. Przeznaczony jest, w odró¿-
nieniu od wcze�niej wyprodukowanych samo-
lotów, do ca³odobowego wykorzystywania

bojowego z u¿yciem nowoczesnego uzbroje-
nia precyzyjnego. Samolot po wyprodukowa-
niu mia³ najnowocze�niejsze w tamtym cza-
sie wyposa¿enie pok³adowe.

MiG-27K wyposa¿ono w zestaw celowni-
czo-nawigacyjny PrNK-23K, w którego sk³ad
wchodzi³a cyfrowa maszyna elektroniczno-
-obliczeniowa Orbita-20-23K, laserowo-tele-
wizyjny system celowniczy Kajra-1 oraz sta-
cja naprowadzania Delta-N3G. G³owica
optyczna laserowego celownika � dalmierza
mog³a obracaæ siê w zakresie ±40° w azymu-
cie i 130° w elewacji, umo¿liwiaj¹c �ledzenie
celu podczas jego manewrowania. Wizualne
�ledzenie celu umo¿liwia³a stabilizowana te-
lekamera. Zestaw PrNK-23K pozwala³ na sto-
sowanie nowych sposobów u¿ywania uzbro-
jenia: PMS-1 (tzw. celowanie manewrem sa-
molotu) podczas zrzutu bomb, strzelania
z dzia³ka niekierowanymi pociskami rakieto-
wymi oraz PKS � programowo-korekcyjne
�ledzenie celu i tzw. nawigacyjne bombardo-
wanie w nocy lub w chmurach.

Tylko samolot wersji MiG-27K by³ wypo-
sa¿ony we wska�nik przezierny (HUD). Sa-
molot ten uwa¿ano za najbardziej efektywny
w�ród samolotów MiG-27. Zosta³ wyposa¿o-
ny w zautomatyzowany obronny zestaw prze-
ciwdzia³ania radioelektronicznego i nowy sys-
tem wytwarzania zak³óceñ pasywnych. Jego
system sterowania uzbrojeniem (SUW) umo¿-
liwia³ automatyczny zrzut bomb (pojedynczo
lub seriami) oraz uzyskiwanie informacji
o zrzucie i o pozostaj¹cych do u¿ycia przez

Przednia czê�æ kad³uba samolotu MiG-27K z p³yt¹ pancern¹ chroni¹c¹ kabinê pilota.
Fot. Awiacyja i Kosmonawtika
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Samolot MiG-27K w locie.
Fot. F. Rosendaal

pilota �rodkach bojowych. Uzbrojenie samo-
lotu wzbogacono m.in. o KPR Ch-25L i Ch-29L
klasy powietrze-ziemia z pó³aktywnym lase-
rowym uk³adem kierowania, przeznaczone do
niszczenia celów na ziemi lub ma³owymiaro-
wych celów na morzu. Ze wzglêdu na wiêksz¹
dok³adno�æ naprowadzania pocisków samo-
lot móg³ manewrowaæ po ich odpaleniu. Po-
cisk Ch-29T z pasywnym telewizyjnym uk³a-
dem samonaprowadzania dzia³a³ zgodnie z za-
sad¹ �odpal i zapomnij�, co umo¿liwia³o ko-
lejne odpalenie dwóch pocisków do ró¿nych
obiektów wykrytego z du¿ej odleg³o�ci gru-
powego celu. W�ród �rodków bojowych sa-
molotu MiG-27K znajdowa³o siê ró¿norodne
uzbrojenie bombowe. By³y to dwie bomby
z laserowym uk³adem samonaprowadzania
KAB-500L i z penetruj¹cym ³adunkiem wy-
buchowym lub dwie bomby kasetowe
KAB-500LK, lub bomby z telewizyjn¹ korela-
cyjn¹ g³owic¹ samonaprowadzaj¹c¹, które wy-
krywa³y samolot na postoju z odleg³o�ci 15 -
- 17 km. Samolot przenosi³ tak¿e bomby pali-
wowo-powietrzne KAB-500D oraz zbiorniki
z napalmem.

MiG-27K uzbrojono w pociski R-60 (R-
-60M) bliskiego zasiêgu klasy powietrze-po-
wietrze, s³u¿¹ce do samoobrony lub do atako-
wania celów w powietrzu. Na skrzyd³ach uno-
wocze�nionych maszyn zamontowano auto-
maty do odstrzeliwania pu³apek cieplnych
skierowanych przeciwko pociskom kierowa-
nym na podczerwieñ.

Niekierowane uzbrojenie rakietowe sk³ada-
³o siê z pocisków S-5 (kalibru 57 mm), S-8 (ka-
libru 80 mm) oraz S-24 i S-24B (kalibru

240 mm), a tak¿e z ciê¿kich pocisków S-25
z ró¿nymi g³owicami (kalibru 340 lub 420 mm).

Sta³e uzbrojenie samolotu stanowi³o 6-lu-
fowe dzia³ko GSz-6-30 kalibru 30 mm, które
ze wzglêdu na znaczne wymiary zamontowa-
no na zewn¹trz kad³uba. Takie rozwi¹zanie
nieznacznie pogorszy³o aerodynamikê samo-
lotu, ale pozwoli³o unikn¹æ zmian w kad³u-
bie, zapewni³o dobry dostêp do broni oraz
upro�ci³o ch³odzenie bloku luf. Zapas amuni-
cji wynosi 260 nabojów.

Samoloty MiG-27 ró¿nych wersji przenosz¹
do 22 bomb OFAB-100 lub 9 bomb FAB-250,
lub 8 bomb FAB-500. Masa przenoszonych
�rodków bojowych wynosi 1500 kg, masa
maksymalna � 4000 kg.

Maksymalna prêdko�æ w locie przy ziemi
samolotów wszystkich wersji (MiG-27,
MiG-27K,  MiG-27M, MiG-27D i MiG-27ML)
wynosi 1350 km/h, a prêdko�æ maksymalna
w locie na du¿ej wysoko�ci � 1800 km/h. Pro-
mieñ dzia³ania samolotu z normalnym obci¹-
¿eniem bojowym, wykonuj¹cego lot zgodnie
z profilem �du¿a � ma³a � du¿a wysoko�æ�
wynosi ponad 800 km, zasiêg przebazowania
� 2500 km, a maksymalne przeci¹¿enie eks-
ploatacyjne � 7,5.

W latach 1977 - 1982 wyprodukowano 200
sztuk samolotów MiG-27K. £¹cznie wypro-
dukowano ponad 900 maszyn MiG-27 ró¿-
nych wersji i wyeksportowano je do kilkuna-
stu krajów. Specjaln¹ wersj¹ samolotu by³
MiG-27ML opracowany na zamówienie Indii,
gdzie nadal jest produkowany na licencji.
Napêd tych samolotów stanowi³ silnik turbi-
nowy R-29B-300 z dopalaczem.
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Su-22M4

W 1954 roku reaktywowano biuro kon-
strukcyjne kierowane przez Paw³a Suchoja,
rozwi¹zane kilka lat wcze�niej. Krótko po
ponownym rozpoczêciu dzia³alno�ci biura
Pawe³ Suchoj przedstawi³ dwa nowe projek-
ty: dziennego my�liwca frontowego S-2 ze
sko�nymi skrzyd³ami, wyposa¿onego w sta-
cjê radiolokacyjn¹, i my�liwca przechwytuj¹-
cego T-2 z trójk¹tnymi skrzyd³ami. Mia³y byæ
napêdzane silnikami AL-7 opracowanymi
w OKB im. A. Lulki.

8 wrze�nia 1955 roku oblatano prototyp nad-
d�wiêkowego samolotu S-2. Samolot oznaczo-
no Su-7 i w 1956 roku rozpoczêto jego pro-
dukcjê seryjn¹. W kwietniu 1959 roku oblata-
no samolot nowej wersji � my�liwsko-bombo-
wy S-22. Nadano mu nazwê Su-7B i przezna-
czono do zwalczania celów naziemnych.

2 sierpnia 1966 roku oblatano zmodernizo-
wany samolot Su-7 oznaczony Su-7IG. Ze-
wnêtrzne czê�ci skrzyde³ (na odcinku równym
prawie po³owie rozpiêto�ci) by³y ruchome. Aby
usztywniæ skrzyd³a, na koñcu ich nieruchomych
czê�ci zamontowano du¿y grzebieñ aerodyna-
miczny, przechodz¹cy p³ynnie w podskrzy-
d³ow¹ belkê do podwieszania uzbrojenia. Sa-
molot zademonstrowano podczas wielkiej de-
filady lotniczej pod Moskw¹ w 1967 roku.

Do produkcji seryjnej przekazano samolot
o nazwie Su-17, który ró¿ni³ siê od Su-7IG
zwiêkszon¹ �rednic¹ kad³uba i ulepszon¹ syl-
wetk¹. Produkcjê samolotu rozpoczêto w 1970
roku. Wyposa¿ono go w nowy silnik AL-21F,
cechuj¹cy siê wiêkszym ci¹giem i mniejszym
zu¿yciem paliwa ni¿ silnik AL-7. Maszynie
w tej wersji nadano oznaczenie Su-17M, a w
wariancie eksportowym � Su-20. Polska by³a
jedynym krajem Uk³adu Warszawskiego, któ-
ry mia³ w uzbrojeniu samoloty Su-20. Po ob-
lataniu Su-17M2 i Su-17M3 (Su-22M3) obla-
tano (w 1979 roku) samolot najnowszej wer-
sji � Su-17M4 (Su-22M4), który obecnie znaj-
duje siê w uzbrojeniu kilkunastu krajów. Pol-
ska zakupi³a samoloty Su-22M4 w 1983 roku
i nadal znajduj¹ siê one w uzbrojeniu Polskich
Si³ Powietrznych.

Su-22M4 jest jednomiejscowym, jednosil-
nikowym, nadd�wiêkowym samolotem my-
�liwsko-bombowym o zmiennej geometrii
skrzyde³ wykonanym w uk³adzie �redniop³a-
ta. Do konstrukcji samolotu zosta³y u¿yte
g³ównie takie materia³y, jak dural oraz stopy
stali. Elementy ³¹czone s¹ metod¹ nitowania;
tylko w niewielu miejscach zastosowano
zgrzewanie i klejenie.

Skrzyd³a maj¹ konstrukcjê ca³kowicie
metalow¹, pó³skorupow¹ i sk³adaj¹ siê z czê-
�ci sta³ej (nieruchomej) i ruchomej. Nierucho-
ma czê�æ skrzyd³a o k¹cie skosu krawêdzi
natarcia 63° mie�ci dzia³ko, komorê podwo-
zia g³ównego, przedzia³ kesonowy, przedzia³
noskowy i pusty przedzia³. Przedzia³ kesono-
wy przenosi g³ówne obci¹¿enie skrzyd³a, prze-
dzia³ noskowy pe³ni funkcje aerodynamiczne
zwi¹zane z wychyleniem nosków, a pusty
przedzia³ s³u¿y do chowania ruchomej czê�ci
skrzyd³a w czasie zmiany k¹ta jego skosu. Na
nieruchomej czê�ci skrzyd³a na krawêdzi sp³y-
wu, rozmieszczone s¹ dwusekcyjne klapy
szczelinowe. K¹t skosu ruchomej czê�ci skrzy-
d³a zmienia siê od 30° do 63°. Skos 30° sto-
sowany jest w czasie startu i ladowania oraz
podczas lotów z ma³¹ prêdko�ci¹; k¹t 45° sto-
sowany jest w czasie lotów o maksymalnym
zasiêgu i lotów bojowych, natomiast k¹t 63° �
podczas lotów z prêdko�ciami nadd�wiêkowy-
mi. Przestawianie skrzyde³ mo¿e siê odbywaæ
w sposób rêczny lub automatyczny. Wewnêtrz-
na przestrzeñ ruchomej czê�ci skrzyd³a wyko-
rzystywana jest jako integralny zbiornik pali-
wa. Na krawêdzi natarcia ruchomej czê�ci
skrzyd³a znajduj¹ siê wychylane hydraulicznie

Samolot Su-22M4 z podwieszonymi pod kad³ubem
zbiornikami paliwa. Fot. J. Grzegorzewski



62 Kwiecieñ 2006

£adowanie ta�my amunicyjnej do dzia³ka NR-30.
Obok samolotu zasobnik-wyrzutnia niekierowanych
pocisków rakietowych UB-16-57. Fot. Leszek Wró-

blewski, WAF

sloty, a na krawêdzi sp³ywu znajduje siê wy-
chylana mechanicznie klapa i lotka.

Kad³ub ma ca³kowicie metalow¹ pó³sko-
rupow¹ konstrukcjê i przekrój ko³owy. W jego
przedniej czê�ci � we wlocie powietrza do sil-
nika � znajduje siê nieruchomy sto¿ek cen-
tralny, na którym poprzez uk³ad fal uderze-
niowych nastêpuje zmniejszenie prêdko�ci
nadd�wiêkowej strumienia do prêdko�ci pod-
d�wiêkowej i wzrost ci�nienia powietrza.
W dolnej czê�ci sto¿ka znajduje siê oszklone
okienko, przez które przechodzi wi¹zka lase-
ra. Przed kabin¹ pilota usytuowany jest przed-
ni przedzia³ z wyposa¿eniem radiowym, a po
bokach kad³uba znajduj¹ siê po dwa prosto-
k¹tne okienka, spe³niaj¹ce rolê dodatkowych
samoczynnie dzia³aj¹cych wlotów powietrza
do silnika. Ko³owy wlot powietrza przed ka-
bin¹ rozga³êzia siê na dwa kana³y o eliptycz-
nym przekroju, biegn¹ce po bokach kad³uba,
w jego dolnej czê�ci.

Ci�nieniowa, klimatyzowana kabina pilota
wyposa¿ona jest w wyrzucany fotel K-36DM,
zapewniaj¹cy bezpieczne katapultowanie pi-
lota w czasie lotu oraz podczas rozbiegu i do-
biegu z prêdko�ci¹ 75 km/h. G³ówny spado-
chron o powierzchni 60 m2 umo¿liwia opada-
nie pilota razem z zasobnikiem awaryjnym
z prêdko�ci¹ 6,2 m/s. Os³ona kabiny sk³ada
siê z czê�ci sta³ej (ze szk³a pancernego) i z
czê�ci ruchomej,  podnoszonej do góry do ty³u
za pomoc¹ pneumatycznych si³owników. Do
obramowania os³ony przymocowany jest pe-

ryskop s³u¿¹cy do obserwacji tylnej pó³sfery.
Za kabin¹ znajduj¹ siê przedzia³ wyposa¿e-
nia, zbiorniki paliwa i silnik z dopalaczem,
a na zewnêtrznej tylnej czê�ci kad³uba zamon-
towane s¹ cztery hamulce aerodynamiczne
maj¹ce postaæ wychylanych p³yt.

Usterzenie samolotu sk³ada siê z usterze-
nia pionowego i poziomego. Usterzenie pio-
nowe ma metalow¹ konstrukcjê i sk³ada siê
z jednod�wigarowego statecznika i steru kie-
runku wychylanego mechanicznie o k¹t ±25°.
Usterzenie poziome, p³ytowe, wychylane jest
mechanicznie ze wspomaganiem hydraulicz-
nym o 26°30�� 1° w górê i 10° � 1° w dó³.

Podwozie jest trójpodporowe. Sterowane
podwozie przednie, typu zastrza³owego, z po-
jedynczym niehamowanym ko³em i niskoci-
�nieniow¹ opon¹, wci¹gane jest hydraulicznie
do wnêki w kad³ubie. Podwozie g³ówne wy-
posa¿one jest w pojedyncze ko³a z hamulca-
mi tarczowymi z automatami przeciwpo�lizgo-
wymi. Hamulce uruchamiane s¹ pneumatycz-
nie. Golenie wci¹gane s¹ do wnêk w skrzy-
d³ach. W awaryjnych sytuacjach podwozie jest
wypuszczane pneumatycznie, a podwozie
przednie � równie¿ rêcznie.

Wyposa¿enie pok³adowe, uk³ady i syste-
my. Wyposa¿enie pilota¿owo-nawigacyjne
sk³ada siê m.in. z zestawu przyrz¹dów nawi-
gacyjnych, zawieraj¹cego radiotechniczny
system nawigacji i l¹dowania, dopplerowski
miernik prêdko�ci i k¹ta wznoszenia, bezw³ad-
no�ciowy uk³ad kursu, autopilota, automatycz-
ny radiokompas, radiowysoko�ciomierz, prêd-
ko�ciomierz, odbiornik znaczników i sygna-
lizator niebezpiecznej wysoko�ci. Na wypo-
sa¿enie radiotechniczne sk³ada siê m.in. ra-
diostacja pok³adowa, stacja ostrzegaj¹ca
o opromieniowaniu, urz¹dzenie systemu roz-
poznawania �swój-obcy�, urz¹dzenie aktyw-
nej odpowiedzi i stacja aktywnych zak³óceñ.
Niektóre polskie samoloty Su-22M4K w ra-
mach unowocze�nienia zosta³y dodatkowo
wyposa¿one w zachodnie systemy: GPS
(umo¿liwiaj¹ce nawigacjê satelitarn¹ niezale¿-
nie od dostêpno�ci �rodków naziemnych), TA-
CAN (umo¿liwiaj¹ce wspó³dzia³anie z lotnic-
twem NATO) i VOR/ILS (umo¿liwiaj¹ce sa-
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molotom korzystanie z ogólnodostêpnych cy-
wilnych �rodków nawigacyjnych i precyzyj-
ne podej�cia do l¹dowania na lotniskach cy-
wilnych i NATO) oraz cyfrowy pulpit stero-
wania radiostacj¹ R-862 i rejestrator parame-
trów nawigacyjno-celowniczych, a tak¿e �wia-
t³a antykolizyjne.

Uk³ad elektryczny zasila urz¹dzenia pok³a-
dowe pr¹dem sta³ym 28 V wytwarzanym przez
2 pr¹dnice o mocy 12 KW ka¿da i baterie aku-
mulatorów. Źród³em jednofazowego pr¹du
przemiennego o napiêciu 115 V i czêstotliwo-
�ci 400 Hz s¹ pr¹dnica i przetwornice statycz-
ne. Trójfazowy pr¹d przemienny wytwarzaj¹
3 przetwornice o napiêciu 36 V i czêstotliwo-
�ci 400 Hz.

Uk³ad hydrauliczny � podwójny, zapewnia
wci¹ganie i wypuszczanie podwozia, sterowa-
nie statecznikiem poziomym, sterem kierun-
ku, przednim podwoziem, wychylaniem klap
i slotów oraz hamulców aerodynamicznych,
a tak¿e zapewnia obrót ruchomych czê�ci
skrzyde³. Oba uk³ady dzia³aj¹ niezale¿nie.

Samolot wyposa¿ony jest ponadto w uk³a-
dy: pneumatyczny, przeciwpo¿arowy, rejestra-
cji parametrów i pracy urz¹dzeñ, a tak¿e
w uk³ad tlenowy i uk³ad sygnalizuj¹cy nie-
sprawno�æ urz¹dzeñ.

Zespó³ napêdowy stanowi jednowa³owy,
jednoprzep³ywowy silnik turbinowy AL-
-21F3A o maksymalnym ci¹gu 7650 daN,
wyposa¿ony w dopalacz zwiêkszaj¹cy ci¹g
do 11 000 daN. Silnik sk³ada siê z 14-stop-
niowej sprê¿arki osiowej o sprê¿u 14,75:1,

pier�cieniowo-dzbanowej komory spalania,
3-stopniowej turbiny z ch³odzonymi ³opat-
kami aparatu kieruj¹cego, komory spalania
dopalacza i regulowanej w ca³ym zakresie
nadd�wiêkowej dyszy. Masa suchego silni-
ka wynosi 1720 kg, d³ugo�æ silnika  z dopa-
laczem � 5160 mm, �rednica � 885 mm. Jed-
nostkowe zu¿ycie paliwa w warunkach prze-
lotowych wynosi 0,76 kg/daN·h. Zu¿ycie ole-
ju nie przekracza 0,6 kg/h. Pojemno�æ zbior-
nika oleju wynosi 18 dm3.

Pojemno�æ uk³adu paliwowego wynosi
4600 dm3. Pod nieruchom¹ czê�ci¹ skrzyde³
mo¿na podwiesiæ dodatkowe zbiorniki pali-
wa o pojemno�ci 2 × 1150 dm3 i 2 × 800 dm3.

Uzbrojenie. Sta³e uzbrojenie samolotu sta-
nowi¹ dwa dzia³ka NR-30 (kalibru 30 mm)
o szybkostrzelno�ci 200 strz./min. Zapas amu-
nicji wynosi po 80 sztuk dla ka¿dego dzia³ka.

Nowe elementy w kabinie polskiego doposa¿onego samolotu Su-22M4. Fot. WZL

Opracowany w Polsce symulator do szkolenia
pilotów samolotów Su-22 . Fot. ETC-PZL
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Dodatkowo pod skrzyd³ami mog¹ byæ pod-
wieszane zasobniki z dzia³kami kalibru 23 mm
i z zapasem nabojów po 260 sztuk. Na 8 bel-
kach podskrzyd³owych i pod kad³ubem pod-
wieszane s¹ bomby o masie od 50 do 500 kg,
np.: 20 bomb OFAB-100M lub 10 bomb
OFAB-250M, lub zbiorniki z ciecz¹ zapala-
j¹c¹, lub zasobniki KMGU-2 z bombami ma-
³ego kalibru. Maksymalna masa przenoszo-
nych bomb wynosi 4000 kg.

Samolot przenosi ró¿norodne kierowane
i niekierowane uzbrojenie rakietowe. Na sa-
molocie mo¿na podwiesiæ 6 zasobników-wy-
rzutni z niekierowanymi pociskami S-5 kali-
bru 57 mm, zawieraj¹cych ³¹cznie 192 poci-
ski lub 80 pocisków S-8 kalibru 80 mm w czte-
rech zasobnikach, lub 6 pocisków kalibru
240 mm po 235 kg ka¿dy, lub dwa pociski
S-25 po 410 kg ka¿dy w wyrzutniach jedno-
razowego u¿ytku. Kierowane uzbrojenie ra-
kietowe stanowi¹ 2 pociski Ch-25MP klasy
powietrze-ziemia do zwalczania stacji radio-
lokacyjnych, 4 pociski Ch-25ML do niszcze-
nia innych celów na ziemi oraz 2 pociski
Ch-29ML lub Ch-25L kierowane laserowo, lub

pociski Ch29T naprowadzane telewizyjnie. Do
zwalczania celów powietrznych s³u¿¹ pociski
powietrze-powietrze samonaprowadzaj¹ce siê
na �ród³a promieniowania podczerwonego.

Samolot Su-22M4 wyposa¿ono w aparatu-
rê uprzedzaj¹c¹ pilota o opromieniowaniu
przez obc¹ stacjê radiolokacyjn¹ oraz w au-
tomaty ASO-2W przeznaczone do odstrzeli-
wania nabojów zawieraj¹cych dipole i pu³ap-
ki cieplne.

W 1997 roku AWPK �Suchoj� opracowa³o
dla u¿ytkowników samolotów Su-20 i Su-22
pakiet przedsiêwziêæ modernizacji tych samo-
lotów, który, w zale¿no�ci od mo¿liwo�ci fi-
nansowych u¿ytkowników, mo¿e byæ realizo-
wany w czterech wariantach. Zastosowanie
tego pakietu, obejmuj¹ce wprowadzenie no-
woczesnego wyposa¿enia elektronicznego
i bardziej precyzyjnego uzbrojenia oraz przed-
³u¿enie resursu, umo¿liwia wyd³u¿enie czasu
u¿ytkowania samolotów Su-22M4 do 25 - 30
lat i zwiêkszenie ich skuteczno�ci bojowej do
poziomu porównywalnego z poziomem sku-
teczno�ci bojowej samolotów czwartego po-
kolenia.

Muzealny egzemplarz Su-22
uzbrojony w zasobniki-wy-
rzutnie niekierowanych po-
cisków rakietowych UB-32-
-57, kierowane pociski
R-60M klasy powietrze-po-
wietrze i 500-kilogramow¹
bombê (pod kad³ubem). Fot.
J. Grzegorzewski

To aircraft with variable geometry of wings produced in the former USSR belong:
MiG-23, MiG-27 and Su-22 in various versions. The author describes construction, equ-
ipment and tactical-technical features of these aircraft.


