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AMERYKAŃSKIE BOMBOWCE WLATUJĄ W XXI WIEK

Wydaje się to niemożliwe. Dzisiaj w dobie supernowoczesnych samolotów wieloza-
daniowych takich jak F-22 Raptor lub testowanego od niedawna F-35, w czasach 
kiedy bardzo drogie samoloty zastępują mało kosztowne „drony”, a więc samoloty 
bezpilotowe sterowane z ziemi, utrzymywanie klasycznych bombowców skonstruo-
wanych w latach pięćdziesiątych ubiegłego wieku uznać można za ekstrawagancję lub 
szaleństwo. A tymczasem... 

Firma Boeing ma długą tradycję w budowie ciężkich bombowców. Legendarne 
„Latające fortece” B-17 kilku wersji nazywane postrachem III Rzeszy, ich dalsze roz-
winięcie B-29 Stratofortress używane do bombardowań dywanowych Japonii z du-
żych wysokości (a także zrzutu dwóch bomb atomowych przez egzemplarze „Enola 
Gay” na Hiroszimę i „Bock’s Car” na Nagasaki), poprzez model przejściowy powo-
jenny, o napędzie odrzutowym B-47 Stratojett i wreszcie model B-52 Stratofortress 
budowany w kilku seriach produkcyjnych (od A do H w latach 1952–1962) stanowią-
cych najwyższy punkt programu zbrojeniowego ciężkich bombowców – ten etap wy-
dawał się zamknięty z chwilą dominacji rakiet średniego i dalekiego zasięgu. Ogółem 
wyprodukowano 744 egzemplarze B-521.

Bombowce B-52 były częścią Strategicznych Sił Powietrznych – kiedyś ich trzo-
nem, potem redukowanym coraz bardziej segmentem. Rdzeń systemu stanowiły ra-
kiety dalekiego zasięgu wystrzeliwane z wyrzutni podziemnych, rakiety wystrzeliwa-
ne z okrętów podwodnych o napędzie atomowym i wreszcie bombowce. Te ostatnie 
zaczęto redukować w latach siedemdziesiątych i osiemdziesiątych ubiegłego wieku. 
Rakiety osiągnęły absolutyzację celności około 2–5 m błędu, a utrzymywanie kosz-
townej fl oty bombowców i szkolenie licznych załóg stawało się nieopłacalne.

Pewne zmiany systemowe nastąpiły w okresie wojny wietnamskiej, kiedy wysłu-
żone B-52 zaczęto po przeróbkach używać do konwencjonalnych nalotów dywano-
wych. Przydatność tych samolotów do działań konwencjonalnych, misji specjalnych 
i rozpoznawczych była doceniana. W czasie nalotów na Wietnam Północny utracono 

1 P.G. Drummer, U.S. Air Force – „Age of Glory”, Washington, DC 1997.
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w sumie 17 samolotów, z czego 12 zostało zestrzelonych. Jako ładunek bombowca 
B-52 zaczynały z końcem lat pięćdziesiątych eksperymentalne rakietoplany typu 
X-15 wynoszone na 12 km i zrzucane w przestrzeń. Rakietoplany X-15 do tej pory 
utrzymują dwa rekordy konwencjonalnych samolotów, w locie poziomym prędkości 
7274 km/h (mjr Peter Knight) i w locie wysokościowym 108 km/h (mjr Joe Walker). 
Stratofortece B-52 były „koniem roboczym” całego programu zakończonego osta-
tecznie w 1970 roku2.

W dekadzie lat siedemdziesiątych i osiemdziesiątych w służbie pozostawały tylko 
B-52 najnowszej serii produkcyjnej „H” zakończonej w grudniu 1962 roku. Od tego 
czasu nie wyprodukowano już ani jednego bombowca, produkowano natomiast czę-
ści zamienne i „kanibalizowano” niektóre egzemplarze przed wysłaniem ich na złom. 
Egzemplarze w lepszym stanie przekazano do baz w Nevadzie i w Arizonie, w której 
(w bazie Davis-Monthan) na pustynnym składowisku jest magazynowana największa 
część tego typu samolotów.

Bombowce B-52 pozostają w czynnej służbie nieprzerwanie od 1955 roku. Były 
podporządkowane kolejno Strategic Air Command (SAC) do 1992 roku, potem Air 
Combat Command (ACC) i od lutego 2010 roku Air Force Global Strike Command 
(AFGSC)3. W gwarze lotniczej są nazywane BUFF – Big Ugly Fat Fellow (wielki, 
brzydki, tłusty koleś), co wyjątkowo pasuje do ich wyglądu.

Przez 55 lat eksploatacji zmieniono i ulepszono niemal wszystko z wyjątkiem pła-
towca. Sama konstrukcja płatowca prosta, trwała i łatwa do napraw w połączeniu 
z nowymi technologiami spowodowała, że większość z eksploatowanych obecnie 
maszyn w ilości 76 sztuk ma resursy aż do roku 2040!

Ulepszono i zwiększono ciąg silników, z których każdy z ośmiu (montowany po 
dwa w gondolach) fi rmy Pratt & Whitney osiąga moc 76 kN. Masa startowa B-52 
z obciążeniem wynosi 220 ton, w tym paliwo o objętości 182 tysięcy litrów, uzbro-
jenie bomby lub rakiety do wagi 32 ton, broń pokładowa (jedna armatka 20 mm 
i M-61, działko Vulcan sterowane przez operatora). Załogę stanowi pięciu ludzi: do-
wódca, drugi pilot, operator radaru (bombardier), nawigator i ofi cer broni elektro-
nicznych4. Przy pełnej masie startowej samolot wymaga pasa startowego o długości 
3500 m, oderwanie się od ziemi w zależności od warunków następuje około 3 km od 
początku rozbiegu5.

Dopracowana konstrukcja B-52 spowodowała, że tylko w kilku pojedynczych 
przypadkach doszło do wypadków z utratą samolotu, załogi i broni jądrowej na 

2 C. Elkherd, X Project – „To the Edge of Air Space”, Sacramento, CA 1972.
3 U.S. Defence Departament Database, Washington, DC January 2010.
4 Our B-52’s by U.S. Air Force Sacramento, CA 2002.
5 Wymaga to żmudnego i długiego grzania silników, które stuprocentową moc startową uzyskują po 

pełnym nagrzaniu i osiągnięciu temperatury roboczej. O tym, że problem ten nie jest błahy, przekonał się 
płk Tibbets, startując przeciążonym B-29 do ataku na Hiroszimę. Waga bomby (4 tony) oraz wyposażenia 
dodatkowego łączności i fotografi cznego przekroczyła 6 ton. Samolot mimo długiego rozgrzewania sil-
ników nie osiągnął pełnej mocy ciśnienia doładowania sprężarek i gdyby nie zimna krew Tibbetsa, który 
podciągnął stery dopiero na samym końcu pasa startowego, wyprawa zakończyłaby się katastrofą (zob. 
P. Tibbets, 8.15 and Aft er, Roland Press, Ohio 1995).
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pokładzie. W dekadzie lat pięćdziesiątych takich wypadków z udziałem innych ty-
pów samolotów było łącznie około dwudziestu6. Trzy najbardziej znane katastrofy 
z udziałem B-52 wydarzyły się 24 stycznia 1961 roku w pobliżu bazy lotniczej Sey-
mour w Karoline Północnej, 17 stycznia 1966 roku koło Palomares na wybrzeżu Hi-
szpanii i 21 stycznia 1968 roku nieopodal bazy Th ule na Grenlandii7.

Późniejsze okazjonalne wypadki B-52 (1994–2007) miały zróżnicowane powody. 
W pierwszym w bazie Fairchild w stanie Waszyngton pilot przecenił swoje możli-
wości w czasie pokazów lotniczych i runął na ziemię – samolot nie był uzbrojony. 
W drugim wypadku w bazie na wyspie Guam wracający z lotu ćwiczebnego B-52 tuż 
przed lądowaniem uderzył przodem o pas startowy z małej wysokości. Okazało się, 
że pilot dostał w tym momencie udaru mózgu i bezwiednie opuścił stery. Samolot nie 
był uzbrojony. Wokół bombowców B-52 toczyły się też inne sprawy. Samolot, a ściślej 
eskadra z bazy Malmstrom w Montanie „zagrała” wraz z Garym Grantem i plejadą 
aktorów z Hollywood w kiepskim fi lmie o życiu lotników z 1958 roku. Niezamężna 
porucznik Kelly Flinn, pierwsza kobieta-dowódca stratofortecy z bazy Minot w Da-
kocie Północnej i wszechstronnie przeszkolony pilot uprawniony do ataków atomo-
wych, została w 1997 roku oskarżona o cudzołóstwo, nawiązując romans z żonatym 
podkomendnym, nawigatorem z innego bombowca w bazie. Wskutek skandalu po-
rucznik Flinn dobrowolnie zrezygnowała ze służby, gdyż przyłapano ją na krzywo-
przysięstwie. Rozgłos, jaki przyniósł jej skandal, umożliwił jej jednak natychmiasto-
we zatrudnienie w cywilnej linii lotniczej za lepszą gażę8. Od tego czasu dowódcami 
B-52 zostało kilka kobiet, jedna z nich – por. Nicole Hill – jest dowódcą dywizjonu 
w bazie Barksdale w Luizjanie9.

6 Obliczenia własne autora na podstawie kilku źródeł, głównie książki: Narrative Summaries of Acci-
dents Involving U.S. Nuclear Weapons, U.S. Department of Defence. Cyt. za: http:// www.dod.gov/pubs/foi/
reading_room/965.pdf (10.10.2011). 

7 Każdy z tych wypadków spowodował zanieczyszczenie środowiska materiałami radioaktywnymi 
(plutonem i trytem). W żadnym nie doszło – bo nie mogło dojść – do eksplozji nuklearnej. Wypadek 
koło Seymour spowodowany był pożarem zbiorników paliwa, a w rezultacie dezintegracją samolotu po 
wybuchu. Siły powietrzne USA wykupiły po wypadku około 80 ha terenu, który został zanieczyszczo-
ny wbitymi w ziemię bombami jądrowymi. Koło Palomares do katastrofy doszło w czasie rutynowego 
tankowania w powietrzu cysterny KC135 z bazy w Saragossie. Wracający z dyżuru atomowego na trasie 
Kadena (Japonia) – Th ule (Grenlandia) bombowiec B-52 wskutek nagłej turbulencji został uderzony przez 
cysternę KC135 i zapalił się w powietrzu po oblaniu paliwem. Z siedmiu ludzi załogi udało się ewakuować 
czterech – dowódca przed śmiercią zdążył uruchomić system samozniszczenia kodów i ręcznie zwolnić 
cztery bomby wodorowe Mark 28F1. Bomby spadły na ląd, a jedna do morza, po czym zostały odzyskane. 
Doszło jednak do skażenia terenu, którego dekontaminacja i usuwanie trwały ponad dwa lata, wypłacono 
też znaczące odszkodowania. Z kolei w 1968 roku w pobliżu bazy Th ule wiozący bomby jądrowe Mark 
28 B-52 rozbił się w czasie burzy o lodowiec. Wyciekło 130 tys. litrów paliwa, bomby uległy dezintegracji 
i dostały się do otoczenia. Nigdy nie udało się ich odzyskać. W wypadku uratowało się sześciu z siedmiu 
członków załogi bombowca. Dane z książki Narrative Summaries of Accidents... Notabene obliczono, że 
prawdopodobieństwo ujścia z życiem z katastrofy lub awarii wynosi 5 do 1, natomiast bezpieczny powrót 
z bombardowania atomowego 2500 do 1.

8 Zob. Target: Kelly F., „New York Times Magazine” May 23, 1997, s. 12 i n.
9 Zob. Iron Lady, „U.S. News & World Report” March 24, 2008, s. 17.
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Bombowce B-52H Stratofortress przez wielu były postrzegane jako przestarza-
ły relikt zimnej wojny, o ograniczonej przydatności operacyjnej oraz o niskiej prze-
żywalności na współczesnym polu walki. Maszyny te pozostawały w cieniu swoich 
młodszych braci, bombowców B-1B Lancer i B-2A Spirit. Mimo jednak wielu zalet 
samoloty te nie zdołały całkowicie zastąpić w służbie starych i sprawdzonych B-52H 
Stratofortress. Raport U.S. Air Force Weapons Requirement Division zatytułowany 
Long Range Strike Report z kwietnia 2007 roku wykazał, że bombowce B-52H Stra-
tofortress mają ważną zaletę – są znacznie tańsze w eksploatacji od swoich bardziej 
nowoczesnych odpowiedników, przy czym liczono koszt utrzymania samolotów 
w stosunku do wykonanych przez nie godzin lotów (CPFT – Cost Per Flying Hour). 
Obliczenia kosztów tego typu wykonuje się w pięcioletnim cyklu eksploatacji, w tym 
liczone są także koszty ich modernizacji. W przypadku B-1B Lancer i B-2A Spirit ów 
koszt jest odpowiednio o 30 i o 56 procent większy niż w przypadku B-52H Strato-
fortress10.

W 2006 roku Siły Powietrzne USA zaproponowały zredukowanie fl oty bombow-
ców B-52H Stratofortress o blisko połowę, z 94 do 56. Kongres zmienił jednak te pla-
ny, zobowiązując United States Air Force do utrzymania co najmniej 76 samolotów 
B-52H Stratofortress w służbie czynnej. Dodatkowo przed wycofaniem każdego eg-
zemplarza bombowca ze służby Siły Powietrzne muszą złożyć do Kongresu pisemne 
wyjaśnienia, jakie siły przejmą wykonywane dotąd zadania, przewidziane dla odpo-
wiedniej części fl oty B-52H Stratofortress.

Aby zabezpieczyć operowanie fl oty 76 bombowców B-52H Stratofortress, w 2008 
roku Siły Powietrzne USA wycofały ze służby osiemnaście samolotów tego typu, 
zwalniając fundusze na poprawę utrzymania samolotów pozostających w służbie, 
które mają zostać ostatecznie wycofane dopiero w 2040 roku11.

B-52 są lubiane przez załogi, gdyż zgrany zespół pięciu ludzi jest w stanie bez zmę-
czenia obsługiwać złożone systemy prowadzenia i elektroniki. Zespół czterech ludzi 
załogi bombowca B-1B pracuje w ciasnocie, a sam bombowiec już w chwili budowy 
prototypu był przestarzały. Nowoczesny „niewidzialny” B-2A Spirit (Duch) jest ob-
sługiwany przez trzyosobową załogę i jest niezwykle drogi (koszt za sztukę 737 mln 
dolarów – cena z 1997 roku) oraz trudny w eksploatacji. W służbie pozostaje tylko 20 
samolotów tego typu12.

Na przykładzie B-52 widać wyraźnie, że znaczące wzbogacenie w nowoczes-
ną elektronikę i bomby kierowane podnosi wartość całej maszyny. W czasie wojny 
w Zatoce Perskiej niektóre egzemplarze B-52 pozostawały w powietrzu nieprzerwa-
nie przez 35 godzin, wystrzeliwując precyzyjnie kierowane pociski samosterujące, 
których można załadować aż 20 sztuk. Z usprawnień warto zauważyć, że piloci B-52 
posługują się dużym laptopem, a nie małym komputerem pokładowym, co daje do-

10 Dane z artykułu K. Jackson, E. Roelofs, B-52 Th under & Litening II, tłum. M. Fiszer, „Lotnictwo” 
2010, nr 1, s. 56 i n.

11 Ibidem, s. 59.
12 O bombowcu B-1B Lancer i bombowcu B-2A Spirit zob. w: J.H. Wykes, Th e Evolution of a Strategic 

Bomber, „American Institute of Aeronautics and Astronautics”, April 30, 1981.
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bre wyniki przy niskich kosztach13. Osobną kwestią jest usprawnienie obsługi i jej 
ułatwienie. Mimo pozorów pełnej automatyzacji pilot myśliwca F-16 samodzielnie 
musi śledzić w czasie lotu co najmniej osiem różnych parametrów, w czasie walki 
powietrznej dochodzi następne dziewięć parametrów, co prowadzi w krótkim czasie 
do zmęczenia i pomyłek14. W zgranych wieloosobowych załogach problem ten wy-
stępuje w dużo mniejszym nasileniu.

Obecnie, w 2010 roku wykaz jednostek Sił Powietrznych USA eksploatujących 
samoloty bombowe przedstawia się następująco:

•  B-52H Stratofortress: 2. skrzydło (dywizjony 11., 20., 96.), baza Barksdale, Lui-
zjana; ponadto 5. skrzydło (dywizjony 23., 69.), baza Minot, Dakota Północna 
oraz 917. skrzydło (dywizjon 93.), baza Barksdale, Luizjana.

•  B-1B „Lancer”: 7. skrzydło (dywizjony 9. i 28.), baza Dyess, Teksas oraz 28. 
skrzydło (dywizjony 34. i 37.), baza Ellsworth, Dakota Południowa.

•  B-2A Spirit: 503. skrzydło (dywizjon 393.), baza Whiteman, Missouri15.
Wszystkie trzy typy bombowców mają w swym składzie samoloty przystosowane 

do transportu bomb jądrowych i pocisków samosterujących z głowicami jądrowymi.
Mimo procedur i zabezpieczeń niedawno, w 2007 roku, doszło do ujawnionego 

incydentu polegającego na tym, że B-52 z bazy Minot przewiózł do bazy Barksdale 
(a więc przez pół obszaru USA) sześć uzbrojonych w głowice nuklearne rakiet sa-
mosterujących AGM-129 ACM, każda z głowicą nuklearną W-80-1. Stało się to bez 
wiedzy dowódców baz, załogi i przełożonych w Waszyngtonie. Śledztwo wykryło ba-
łagan i zaniedbania organizacyjno-dyscyplinarne, wskutek czego sekretarz lotnictwa 
(zastępca sekretarza obrony USA) i szef sztabu podali się do dymisji16. 

B-52 odgrywają znaczącą rolę strategiczną, z tego powodu są często kierowane 
do wysuniętych baz poza granicami USA – położonych w Wielkiej Brytanii, na ato-
lu Diego Garcia na Oceanie Indyjskim i na wyspie Guam na Oceanie Spokojnym. 
Bombowce z tych lokalizacji wzięły udział w działaniach bojowych w Zatoce Perskiej 
(w latach dziewięćdziesiątych ubiegłego wieku) oraz w operacjach „Enduring Free-
dom” (Afganistan) i „Iraq Freedom” (Irak).

Samoloty bombowe B-52H Stratofortress są systematycznie modernizowane, 
dzięki czemu mogą przenosić coraz nowsze uzbrojenie klasy „powietrze-ziemia”. Ze 
względu na ich wykorzystanie do walk konwencjonalnych, w części zrezygnowano 
z przenoszenia broni nuklearnej i skupiono się na precyzyjnych lotniczych środkach 
bojowych z ładunkami konwencjonalnymi. W tych konfl iktach ich taktyka opiera 
się na następującym schemacie – w pierwszej fazie walki (przy nienaruszonym i ak-
tywnym systemie obrony powietrznej) bombowce B-52H Stratofortress wykorzystu-
ją pociski samosterujące dalekiego zasięgu, unikając tym samym przeciwdziałania 

13 Zob. K. Jackson, E. Roelofs, B-52 Th under..., s. 57.
14 Rozmowa autora z ofi cerami dywizjonu F-16 w Łasku pod Łodzią w 2009 r.
15 Dane zaczerpnięte z artykułu Ł. Pacholski, Amerykańskie bombowce i samoloty tankowania po-

wietrznego na przełomie XX i XXI wieku, „Lotnictwo” 2010, nr 4, s. 32 i n.
16 Space War: B-52 carried nuclear armed cruise missiles by mistake: US by Staff  Writers, Washington, 

DC Septenber 5, 2007. Cyt. za: http://www.spacenar.com/reports/B-52 (10.10.2011).
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przeciwnika. Mogą one zabrać do dwudziestu samosterujących pocisków AGM-86, 
dla których B-52H Stratofortress jest jedynym nosicielem – są one podwieszane pod 
dwie podskrzydłowe belki (na każdej z nich sześć sztuk) oraz wewnątrz kadłuba 
(osiem sztuk)17.

Po przełamaniu systemu obrony powietrznej przeciwnika i obezwładnieniu środ-
ków przeciwlotniczych obrony punktowej (obiektów ataku) krążą one nad terenem 
walk uzbrojone w kierowane bomby lotnicze – dzięki doposażeniu w optoelektro-
niczne zasobniki obserwacyjno-celownicze Lightning II mogą przenosić bomby kie-
rowane laserowo oraz wyposażone w bezwładnościowy blok korygowany na torze 
lotu odbiornikiem globalnego systemu nawigacji satelitarnej.

Dzięki wprowadzonym zmianom bombowce B-52H Stratofortress mogą przeno-
sić zasobniki szybujące JSOW (12 sztuk), bomby kierowane z rodziny JDAM (12 
sztuk), małogabarytowe bomby kierowane S (32 sztuki), kierowane zasobniki kase-
towe WCMD (16 sztuk), bomby kierowane laserowo z rodziny Paveway (12 sztuk) 
– są one przenoszone wewnątrz komory bombowej, na obracanej, wielofunkcyjnej 
wyrzutni i podwieszeniach zewnętrznych (bomby kierowane laserowo)18.

Poza wykonywaniem zadań bojowych w Azji i na Bliskim Wschodzie bombowce 
B-52H Stratofortress we współdziałaniu ze Strażą Wybrzeża USA prowadzą loty pa-
trolowe nad obszarami morskimi, nadzorując ruch morskich jednostek handlowych 
zmierzających do portów zachodniego wybrzeża kontynentu amerykańskiego.

Eksperci twierdzą, że być może niebawem kilka egzemplarzy B-52 zostanie prze-
budowanych na samoloty walki elektronicznej19. Wokół konstrukcji nowoczesnych 
bombowców od lat trwają w USA spory o zasadność ich budowy i koszty. Olbrzymie 
koszty wdrażania myśliwca przewagi powietrznej F-22 Raptor i samolotu XXI wieku 
F-35 spowodowały, że zaczęto rozważać możliwość adaptacji kadłuba F-22 z prze-
znaczeniem na bombowiec. Jak piszą specjaliści, zmiany „zasadniczo obejmowały 
wydłużenie kadłuba oraz instalację nowych skrzydeł w układzie delta – całość miała 
pozwolić na wygospodarowanie miejsca na dodatkowe zbiorniki paliwa i wewnętrzne 
komory uzbrojenia. Prace nad samolotem bombowym FB-22 zostały jednak wstrzy-
mane w 2006 roku, po analizie zapotrzebowania US Air Force (głównie dotyczyło to 
wydłużenia taktycznego promienia działania)20.

Wypowiedzi amerykańskich polityków, głównie z Departamentu Obrony USA, 
z końca 2009 roku, pozwalają stwierdzić, że fundusze na opracowanie nowego 
bombowca zostały uruchomione w budżecie FY-09 – w ramach tajnych projektów. 
W obecnym roku budżetowym także będą kontynuowane w ograniczonym stop-
niu w ten sam sposób. Dopiero od roku budżetowego FY11 rozpocznie się ofi cjal-
ne fi nansowanie tego projektu – wówczas najprawdopodobniej zostanie ogłoszona 
decyzja dotycząca wyboru konkretnego producenta, który ostatecznie zaprojektuje 
i wdroży nowy samolot bombowy do eksploatacji.

17 Ł. Pacholski, Amerykańskie bombowce..., s. 32.
18 Ibidem, s. 32.
19 Ibidem, s. 33.
20 Ł. Pacholski, Amerykańskie bombowce..., s. 35.
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Eksperci są zdania, że obserwując realizację obecnych programów lotniczych 
(m.in. wielozadaniowego samolotu myśliwego Lockheed Martin F-35 Lightning II), 
można spokojnie założyć, iż całość prac opóźni wdrożenie nowego bombowca do 
2018 roku21.

Około 2038 roku Amerykanie planują wdrożenie nowego zaawansowanego samo-
lotu bombowego. Ma on całkowicie wyprzeć z wyposażenia US Air Force bombowce 
B-52H Stratofortress, B-1B Lancer oraz B-2A Spirit. Według założeń z 2009 roku ma 
to być samolot, w którym będą zastosowane rozwiązania konstrukcyjne i materiały 
ograniczające wykrycie przez systemy obserwacji radiolokacyjnej i w podczerwieni, 
naddźwiękowa prędkość lotu oraz międzykontynentalny zasięg. Ma on mieć moż-
liwość przenoszenia broni nuklearnej i konwencjonalnej. W przypadku rozwiązań 
związanych z jego sterowaniem rozważa się dwie opcje – samolotu pilotowanego 
przez załogę znajdującą się na pokładzie lub klasycznego bezzałogowca22. Z wielu 
powodów, głównie fi nansowych, przyszłość tych projektów jest niepewna. O ile B-52 
jest uważany za ikonę zimnej wojny, to po drugiej stronie w dawnym ZSRR, a obecnie 
Rosji ikonę taką stanowi bombowiec Tu-95 Bear. Ten turbośmigłowy samolot oblata-
ny w 1955 roku, z którego pokładu zrzucono m.in. tzw. car-bombę (ładunek termoją-
drowy o mocy 50 megaton nad Nową Ziemią w 1961 roku) służy nadal jako samolot 
rozpoznawczy. Są oczywiście inne, nowsze samoloty Tupolewa, takie jak Tu-22M 
Backfi re i Tu-160 Blackjack, ale to właśnie stary Tu-95 jest używany do dziś w lotach 
rozpoznawczych nad północnym Atlantykiem. W Rosji są już tylko dwie bazy tych 
samolotów w Engelsie (obwód saratowski) i Ukraince (Kraj Chabarowski)23.

Baza Barksdale w Luizjanie jest siedzibą historyczną 8. Armii Lotniczej USA wal-
czącej w Europie w latach 1942–194524. Kiedy autor tych słów zwiedzał jako turysta 
bazę i wielkie Muzeum Sił Powietrznych USA w 1984 roku, zauważył olbrzymią ilość 
parkujących bombowców B-52. Okryte pokrowcami popielate samoloty przypomi-
nały stado dinozaurów cierpliwie czekających na dopełnienie się ich ostatniego prze-
znaczenia – hut aluminium lub składowisk na pustyniach. Bieg wydarzeń i złożone 
okoliczności spowodowały, że dinozaury mimo sędziwego wieku dostały nowe życie 
i dalej nazywane są „BUFF”.

21 Ibidem, s. 35.
22 Ibidem.
23 Zob. P. Duff y, A. Kandalov, Tupolev – the Man and His Aircraft ”, Shrewsbury 1996.
24 Zainteresowania autora problematyką lotniczą są związane z faktem, że jego stryj był nawigatorem 

92. Skrzydła Bombowego (Bombowców Ciężkich) 8. Armii Lotniczej USA i w latach 1943–1945 odbył 
31 lotów bojowych nad III Rzeszą.




