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... nebo také Juggernaut, Jug &i Indestructible Jug. Jeden z nejlep3ich stihacich letound druhé svétové valky
a co do po&tu vyrobenych kusd i jeden z nejrozSifen&jsich. Historie tohoto typu saha hluboko do minulosti a je
i kusem historie spolenosti Republic Aviation Corporation, kterda jej privedla na svét.

Thunderbolt byl vyvrcholenim spole&ného Usilf{ dvou muzd gruzinského plvodu, ktefi se dokonce narodili i ve
stejném mésté - v Tiflisu (od roku 1936 Tbilisi). Alexander Seversky vstoupil v 3estndcti létech, v roce 1710,
do Ruské ndmofni akademie, kterou ukon¢il v roce 1914, Pfihldsil se k letectvu a 1létal nejprve s bombardery nad
ndmeckd postaveni. KdyZ byl sestfelen jeho letoun, podafilo se mu zachrdnit se, ale do sluZby se vratil s protezou
misto pravé nohy. Nepfiteli se odménil tfinacti sestrelenymi letouny.

V roce 1918 pficestoval do USA jako mistopfedseda Ruské ndmofni mise, aby studoval americke letecke konstrukce.
Znepokojen politickymi uddlostmi po fijnu 1917 se rozhodl zGstat a pracovat pro armddni leteckou sluZbu (Army Air
Service). Bs8hem krédtkého obdobi se stal zkudebnim pilotem ve vznikajicim americkém armddnim sboru (USAAC), v roce
1921 poradcem a dlvérnikem generdla Mitchella, v poloving dvacdtych let konzultantem pro letectvi pfi americkem
ministerstvu vdlky a v roce 1927 ziskal americké obCanstvi.

JiZ v roce 1922 americkd vlada odkoupila 364 patenty, mezi nimi i pumovy-zamé&fovac za 50 000 dolard. KdyZ
v Unoru roku 1931 zaloZil vlastni spole&nost Seversky Aircraft Corporation, byla to spole€nost o sile jednoho muZe.
Seversky byl sam sob& feditelem, konstruktérem a zkuSebnim pilotem. Ne dlouho, protoZe muZ se kterym se setkal byl
Alexander Kartveli. Také z Gruzie a také z Tiflisu. Seversky nabidl Kartvelimu spoluprdci a ten se brzy ujal vSech
néz}‘yedujicich konstrukci. Kartveli byl letecko-inZenyrsky génius a drZitel mnoha patentd vyuZivanych v leteckém
prumyslu. - |

Prvni spolecnou praci byl obojZzivelny dolnoplodnik SEV-3. ProtoZe firma nemé&la v tu dobu 24dné vyrobni a pro-
vozni budovy, letoun vyrobila firma Edo Aircraft Float Corporation. Letoun byl divem doby a Seversky s nim vytvo-
fil 2. fijna 1933 novy mezindrodni rychlostni rekord ve tridé obojZivelnych letadel - 289 km/h. Pohonnou jednotkou
byl vzduchem chlazeny hvézdicovy motor Wright J-6 a od ostatnich plovdkovych konstrikci se 1i5il pfedeviim tim, Ze
plovaky s koly byly pohyblivé. AvSak civilni trh neskytal pfili5 velké nadéje vétsi série. Nadé€ji byla armada.

V roce 1735 vypsal armddni letecky sbor konstrukéni sout&Z a ozndmil poZadavky, které by mél jednoplo3ny le-
toun pro zdkladni vycvik splnovat. Seversky odstranil ze svého SEV-3 plovdky jiZz dfive a nahradil je mohutnym,
pevnym podvozkem. Aby vyhovél podminkdm soutéZe, instaloval novy vykonnéjsi motor Wright-975 a ptekonstruoval
trup, ktery tak ziskal vét31 kabinu. Letoun soutéZ vyhrdl a Seversky ziskal objedndavku na 30 kusl, které dostaly
armadn{ oznafeni BT-8 (basic trainer). Sériové stroje se od SEV-3XAR 1isily zejména hvézdicovym motorem Pratt and
Whitney R-985-11 o vykonu pouhych 298 kW (406 k). Smérnice leteckého sboru bohuZel nepfipousté&ly moZnost pouZiti
vykonn&jsich motord. Vlivem nedostate€ného vykonu motoru se i zku3ebni pilot setkal s potiZemi. Pozd&ji byla vy-
roba zastavena ve prospéch leh&i konstrukce firmy North American oznacené BI-9.

V dubnu 1936 se zi¢astnil odloZené soutdZe sti-
hacich letounli,, kterd skon&ila (spéchem.
Armadni letectvo projevilo o SEV-1XP zdjem a
16. Cervna 1936 objednalo 77 kusl s armddnim
oznacenim P-35. Uspéch slavil i Curtiss se
svym modelem 75 Hawk, ktery ndsledujici rok
letectvo také koupilo.

Pres Cetné uspéchy na civilni i vojenské
scéné se spoletnost dostala v roce 1939 do fi-
nanéni tisné, kterd mohla byt vyfe3ena jeding
pfilivem nového kapitdlu. Investofi spoleénost
reorganizovali, Seversky opustil vedouci po-
stavenl a do c¢ela spoleCnosti byl Jjmenovén
William Kellett. Kartveli pokracoval Jjako
Séfkonstruktér ve 2dbkonalovéni zdkladniho
draku P-35. Uvédomoval si, Z2e za vy33{ rych-
losti nelze jit jen cestou 2zvySovani vykonu motoru, ale predeviim maximalni aerodynamickou cCistotou draku.

Potdtkem roku 1939, po pfedchozi dohodé& s leteckym sborem, byl dohotoven prototyp XP-41. Vznikl Upravou po-
sledniho draku P-35, ktery dostal plné& zataZitelny podvozek, nevystupujici z obrysu kfidla, zvy3enou zadni Cast
trupu 2a kabinou a novou nad&jnou verzi motoru Pratt and Whitney R-1830 Twin Wasp o vykonu 857 kW (1166 k). Mo-
tor m&l vlastni kompresor , ktery umoZnoval udrZet vykonnost i ve vyskach s rid5im vzduchem. PFi zkouskach na
Wright Fieldu dosdhl XP-41 ve vy3ce 4 500 m rychlosti 514 km/h.

Ale i mechanicky kompresor m&l své meze. Lep3i moZnosti nabizel turbokompresor, pohdnény vyfukovymi plyny,
ktery pouZila spoletnost Boeing Aircraft v jejich programu B-17. Turbokompresor byl dost objemny a hmotny, takZe
jeho uloZeni v trupu nebylo jednoduchou zdleZitosti. Kartveli jej umistil co nejbliZe k tézisti stroje, pficem?
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musel pfekonstruovat spodni &8st trupu, kterd pak byla mirn& vypoukld. Dvojici kulometl raZe 7,62 mm nad motorem do-
plnil dvojici rédZe 12,7 mm v k¥idlech.Letoun nesl tovdrni oznafeni AP-4 (Army.Pursuit No 4) a podtkem roku 1939 byl
doddn na Wright Field k porovndvacim zkou¥kdm. Vysledek byl vynikajici. Letoun dosdhl v 6000 m rychlosti 563 km/h a
dostupu 11500 m. JiZ v bfeznu 1939 letectvo objednalo prvnich tfinact kuslh YP-43, v sérii znamych jako P-43  Lancer.

Prvni{ YP-43 byl dodén v z4f{ 1940,

Kartveli v3ak neustdle NEco vylepsoval
a 0 nékolik mésicl pozdéji predloZil letectvu
dal3i projekt oznafeny XP-44, Vychdzel 2z kon-
strukce P-43 a charakteristickym prvkem byla
proudnicové tvarovand plocha, kterou tvofil prs-
tenec pfiléhajic{ k velmi tésn& kapotovanému mo-
toru Pratt and Whitney R-2180. Vzdpé&t{ byl nahra-
zen nejsilnejsi pohonnou jednotkou té doby, moto-
rem Pratt and Whitney R-2800 o vzletovém vykonu
1380 kW (1875 k). AniZ by byl postaven prototyp ,
udélal projekt na distojniky letectva takovy do-
jem, Ze v zari 1939 byla podepsdna objedndvka na
80 sériovych P-44.

V té dobé se fada americkych vyrobcl odvra-
cela od hvézdicovych motord a jejich pozornost
pritahoval novy, fadovy, kapalinou chlazeny motor
Allison.Ddvody byly prosté, protoZe motor s velkym vykonem a malou €elni plochou nabizel mnohem lep5i  aerodynamické
moznosti celé konstrukce. Je zcela pochopitelné, Ze ani Seversky neignoroval tuto moZnost. Proto Kartveli se sSvym
konstruk&énim tymem vypracoval zcela novy projekt, ktery mél tovdrni oznateni AP-10. Projektovany letoun m&l byt po-
hdné&n motorem Allison V-1710-39 a diky jeho rozmérum mél byt pomé&rné maly a lehky.Vyzbroj tvorily opét dva kulomety
rédZe 12,7 mm v kiidlech a dva rédze 7,62 mm nad motorem.V srpnu 1939,nékolik tydn(. pfed vpaddem né&meckych vojsk
do Polska, byl projekt ptfedloZen letectvu k posouzeni. Po vyhodnoceni prvnich vysledk( vzdusSnych bojd nad Evropou byl
projekt vrédcen s celou fadou pfipominek. Tykaly se predevi3im samosvorné palivové nadrZe , pancéfové ochrany pilota,
zdvésl pro vyzbroj pod kiidly a nezbytného bojového vybaveni.Ale kaZdy pfirdstek hmotnosti sniZoval projektované vy-
kony. Kartveli navrhl fadu dprav,béhem kterych -hmotnost vzrostla z plvodnich 2090 kg na 2225 kg. PoCatkem listopadu

1939 byla pfipravena smlouva na dva prototypy s armddnim oznadenim XP-47 a XP-47A, ale vzhledem k vyvoji v Evropé byl
projekt stdle upravovan. 17.ledna 1940, kdy do3-

lo ke schvdleni nové smlouvy,hmotnost vy3plhala aZ
na 2?902kg.a nosnad plocha vzrostla z plUvodnich
10,22 m™ na 15,53 m".A to je5té nebyly vyplnény
viechny plvodni poZadavky.V unoru byly praéace
na projektu pferuSeny a teprve pofadé jednani byl
program XP-4/ znovu obnoven.,

Mezitim se firma Republic (jméno po £1ijnu
1939) rozhodla pfece jen pouZit pro svlj XP-47
novy hvé&zdicovy osmnactivdlec Pratt and Whitney
R-2800 Double Wasp o vykonu 1490 kW (2030 k).Ten-
to motor, jiZ difive plénovany pro P-44, byl ale
pfilis velky a XP-47 prilis maly na to, aby moh-
lo dojit ke spojeni. Vzhledem k uvedenym skutecC-
nostem bylo samozieimé, Ze Kartveli musi zkon-
struovat zcela novy drak, jestliZe chce tento vy-
konny motor pouZit. 12. Cervence 1940 spoleCnost Republic predloZila pfepracované Udaje pro XP-47 s motorem Pratt
and Whitney. a turbokompresorem misto plvodné& pldanovaného Allisona. Novy model XP-47B m&l dosahovat ve vySce 7600 m
rychlost 643 km/h, v 1500 m rychlost 546 km/h
a do 4500 m se uvaZoval vystup za 5 minut. Navr-
hovand vyzbroj se sklddala ze Sesti kulometl réze
12,7 mm v kfidlech a celkovd hmotnost vzrostla
na 5270 kg. Udaje jsou to piekvapujici  zejména
kdyZ uvaZzime, Ze hmotnost byla dvojndsobnd opro-
ti plvodnimu projektu. Navic novy projekt zahrno-
val vSechny pozZadavky, které pfedtim nebyly vypl-
neny .

Je na misté pozastavit se nad rozhodnutim
spoleCtnosti Republic vrdtit se k hvézdicovému mo-
toru. DdOvodd by se naslo vice, ale dva z nich se-
hrdly patrn& nejdileZit&j3f roli.Slo o nedosta-
teCnou vy3kovost a pfili3 mnoho zdjemcl o nového
Allisona. Mnoho americkych leteckych programi to-
tiZ zaviselo na této pohonné jednotce. Uvedenou
skuteCnost si na jare 1940 uvédomilo i veleni letectva. D0leZitou roli sehrdl zejména fakt, Ze v pfipadé vstupu USA
do valky by mohl nastat nedostatek té&chto motorld. Tyto obavy vyjadfila i leteckd komise ve své zprdavé z 19. &ervna
1940 a3 doporucila urychlit vyvoj téch stihacich letounl, které vyuZivaly motory od jinych vyrobcd.

Koncem Cervna 1240 se se5li na Wright Fieldu letedti vyrobci, aby si ujasnili smér dal3iho vyvoje v zdvislosti
na poZadavcich letectva. JiZ v prdbéhu konference bylo zfejmé, 2e drak P-44 neni schopny poZadavky letectva pokryt.
Podobna situace byla i v pfipadé projektl XP-47 g XP-47A, 3 proto na jejich misto postoupil nadé&jny projekt XP-47B.
Po tétT konferenci odjeli Hart Miller, Kartveli a Marshall Roth, reprezentujici spole&nost Republic, vlakem do Far-
mingdale.

"Kartveli na&rtl konstukci XP-47B ve vlaku. Bylo to namalovdno tam,na n&jaké obdlce, ne na Wright Fieldu. Nebo
ve Farmingdale. Vim to, protoZe jsem tam byl," vzpominal po letech generdl Roth. Hart Miller jiZ ptfedtim nazna-
Cil, Ze vsechny prédce budou dokonCeny do z4afi 1940, bez smlouvy a bez finantniho kryti. Jednani s ufady zaCalo dne
10, Cervence 1940 a vysledkem byla zmena v plvodn{ smlouvé AC-13 817 ve prospé&ch XP-47B. K tomuto dni byly prace
na XP-47 a XP-47A dfedn& zastaveny.

Smlouvou stanovena cena 486 760 dolar( byla zvySena o 63 752,45 dolard a tyto prostfedky byly urfeny na stavbu
jednoho XP-47B s motorem Pratt and Whitney R-2800-11, t¥i sady vykresl, pfedpisy pro obsluhu, letovou pfirucku, sta-
ticky vypocet a 1,5 m velky model pro tunelové zkousky.

6. zari 1940 byla zmé&na ve smlouvé (fedn& potvrzena a jiZ 13. z4r{ byly podepsdna objednavka AC-15 B850 na 773

letound, osm mésicl pfed prvnim letem prototypu! Prdce na stavb® prototypu mohly tedy za&it.Spole&nost v8ak pro bu-
douc{ sériovou vyrobu potfebovala &asa hlavné prostfedky, protoZe stdvajici kapacita vyrobniho zdvodu by zcela jisté
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nestaCila.Aby firma udrZela vyrobni linku v chodu do té doby, ne? bude novy letoun pfipraven pro sériovou vyrobu ,
letectvo koupilo 54 kus( P-43A a misto zrusenych 80 letoun(l XP-44 stejny poCet dalSich P-43A. V €ervnu 1941 letectvo
dodatecne koupilo i dal3ich 125 kusl pro &inské letectvo na zdklad& zdkona o pljéce a prondjmu.

Prototyp, ktery zafali stavét, byl v mnoha smérech ojedin&ly. XP-47B byl viditeln& prodlouZenou verz{ jeho hvéz-
dicovych pfedchidct, coZ mu dalo uhlazen&jsi a 3tihlej3i tvar trupu. Ki¥fdlo bylo vét3f, s charakteristickou elip-
tickou odtokovou hranou, samonosné, se dvéma hlavnimi a tfemi pomocnymi nosniky, které nesly kridélka, vztlakoveé
klapky a povozek.Kfidlo neslo kovovy potah s nyty s plochou zdpustnou hlavou. Na kfidélkdch byl potah pldt&ny. Ocasn{
plochy byly samonosné, kormidla rovnéZ krylo pldtno. Vztlakové klapky, stejné-jako podvozek, regulatni klapky chlaze-
ni motoru a brzdy m&ly hydraulické ovladdni. KliZovou otdzkou se jevila zéstavba objemného turbokompresoru General
Electric C-1 a jeho pfisludenstvi, tak nezbytného k dosaZeni projektovanych vy3kovych .vykonl. Podobng jako u P-43 se
@achézel turbokompresor v zadi trupu. Aby bylo zaji5téno spolehlivé a co nejmén& pferuSované vedeni vzduchu k této
Jednotce, konstrukce rozvodd probéhla jako prvni a teprve potom je konstruktéfi "obstav&li" vlastnim trupem. Vyfuko-
vé plyny z motoru odebiraly dva poloprstence, jednim z levé skupiny vélcl a druhym z pravé a potrubim ve spodni &asti
trupu proudily na lopatky turbiny. Po prlchodu turbinou unikaly vystupnim ndstavcem pod zadi trupu. Vzduch ke kompre-
soru privadél dlouhy a Siroky kandl na dn& trupu, ktery mél saci hrdlo ve spodni &dsti motorového krytu. Stla&eny a
zahf'dty vzduch proudil po prichodu mezi chladiem dvéma kandly na bocich trupu pfimo ke karburétoru. KdyZz turbokom-
presor nebyl v €innosti, vyfukové plyny byly odvedeny do vyfukového potrubi pod kofeny kfidla. Dal3i problém, ktery
musel Kartveli vyfe3it, byl podvozek. Aby pln& vyuZil vykon motoru,pouzil Ctyrlistou stavitelnou vrtuli Curtiss Elec-
tric o priméru 3,71 m. Proto musel navrhnout neobvykle dlouhé podvozkové nohy, aby dosdhl dostatetné vzdédlenosti konc
grtulov?ch listd od zem&. Vzhledem k délce podvozku musela byt p¥i jeho konstrukci zahrnuta i specialni teleskopick3
dprava, s jejiZ pomoc{ se pfed vlastnim zataZenim do prostoru v k¥{dlech zkracovaly o 0,23 m. Ostruhové kolo-- bylo
rovnez plné ;a%aiitelné. ProtoZe v kfidle nebyl jen podvozek, ale i prostor pro pldnovanou vyzbroj Sesti a pozd&ji
osmi kulometd Browning M-2 rdZe 12,7 mm s 500 ndbojina hlaven, byly palivové nddrZe umist®né pfed a pod pilotnim pros-:
torem. Pomocnou palivovou nddrZ s kapacitou 378,5 litr( umistili pod zadni &&sti pilotniho prostoru a olejovou nadrz
hned 2a motorem. Tim byl dvouhv&zdicovy, vzduchem chlazeny osmndctivdlec Pratt and Whitney R-2800-17 Double Wasp
0 vykonu 1490 kW (2030 k). Zajimavym detailem celé konstrukce byla také kabina. Neodsunovala se vzad,ale stfedni &&st
se otvirala jako dvefe u automobilu. Jak se uvdd{ ve zprévé ze 14. dubna 1941, byl XP-47B v této podob& pripraveny
k inspekéni prohlidce dvandcti technikd z Daytonu. *

6. kvétna 1941 letoun vytéhli z hangdru, 3éfpilot spolenosti Republic Lowry Brabham usedl do kKabiny a motor za-
dunél. PojiZdél k rozjezdové dréze a za n&kolik okamZikl se letoun poprvé vznesl. Brabham nemohl védét, Ze béhem
zdlouhavé kontroly montdZe motoru se na vyfukovém potrubf a na dlouhych ocelovych rourach, vedoucich k turbokompreso-
ru, nahromadil olej. Jakmile se potrubi ohidlo, olej se zaal odpatovat a prostupoval i do kabiny. Brabham po pfisté-
ni vypovedel, Ze pomySlel na opusténi stroje, protoZe se domnival, Ze nékde hofi, ale Z4dny ohen nebylo vidét. Vzhle-
dem ke svym zkuSenostem se rozhodl potkat, jestli se objevi plameny a zafal sledovat letové kvality prototypu. Usou-
dil, Ze by nebylo dobré ztratit ho hned pfi prvnim letu a nev&dé&t o ném nic. Asi po patnédcti a? dvaceti minutach
pristdl na Mitchell Fieldu, protoZe tam byly nové prodlouZené dréhy. Pfistdn{ ve Farmingdale bylo pf{li& riskantni.
Neddvné silné de5t& nepiijemné& rozmddely jejich travnatéd pole. V prib&hu dalsich testd byl plvodni motor nahrazen
verzi R-2800-35 a s nim doséhl letou ve vysce 7860 m rychlosti 663 km/h. '

Mezitim zala nabihat sériovd vyroba a prvni sériovy Thunderbolt, ktery byl vlastn& druhym prototypem pievzalo
armadni letectvo 21. prosince 1941. Tento letoun, sériového &isla 41-5895, armddni letectvo (USAAF, do &ervna 1941
armadni letecky sbor - USSAC) pouZivalo ke zkou3kdm, protoZe XP-47B zlstal u vyrobce. Pozd&j5i sériové P-478 se od
prototypu 1i5ily hlavné vzad odsunovacim krytem
kabiny, anténnim sloupkem sklonénym dopfedu a ko-
vovym potahem na kfidélkdch a f{dicich plochéch.
Odvodem zmé&ny potahu bylo zjisténi, 2Ze pfi vyso-
kych rychlostech se pldtény potah trhd, nédsleduji
silné vibrace, ztrdta ovladatelnosti nebo i ztréa-
ta celé ocasni €dsti. Byl to pfipad zkuSebniho
pilota George Burrela z 26. bfezna 1942, jeho
letounu se utrhla celd ocasni ¢4st a on sdm havé-
rii neprezil. 1. kvétna 1942 letél s Sestym sé-
riovym letounem tovdrni pilot Joe Parker a ztra-
til ovladaci plochy vySkového kormidla. M&l v3ak
vice 5tésti, protoZe se mu podafilo letoun opus- -
tit. Stal se tak prvnim muZem, ktery ze Thunder- kovovy potah
boltu vyskofil padakem. Zkdze neuSel ani XP-478B
8. srpna 1942, kdyZv zadni ¢dsti trupu vypukl po-
Zar a zkuSebni pilot Fillmore Gilmer jej nad ocednem musel opustit také za pomoci paddku.

Mimo zmin&nych zmén dostaly sériové stroje R-2800-21 novy reguldtor turbokompresoru a odmrazovani Celniho Stit-
ku kabiny. Maximdlnf rychlost P-47B byla 690 km/h v 8500 m a dolet pouhych 560 km. Prvni opravdu sériovy letoun &islo
41-5904 byl armddnim letectvem pfejat 26. kvétna 1942, Dostala jej 56. stihaci skupina. Stala se tak prvni jednotkou
armddniho letectva vyzbrojenou Thunderbolty. Tato jednotka byla soustfed&dna na méstském letisti v Bridgeportu (stét
Long Island), ale\jeji piloti museli cvi&it na Mitchell Fieldu. Rozjezdové dréhy v Bridgeportu nebyly dost dlouhé pro
tak velky a té&Zky letoun. Pfechod pilotd na novy typ a potiZe s nim zplsobily, Ze koncem Cervence méla jednotka pouze
polovinu letound, které dostala. Druhou jednotkou, kterd se ufila na novych strojich létat, byla B80. stihaci skupina.

Jeden P-47B byl pokusné vybaven kamerou instalovanou na vystupnim vzduchovém kandlu na levém boku. Toto uvaZova-
né prizkumné provedeni bylo oznafeno RP-47B, ale do vyroby se nedostalo.V roce 1944 armddni letectvo zbylé RP-47B
oznatilo P-47B-RE a jejich pouZiti bylo omezeno pouze na cvi&né Ukoly.

Posledni vyrobeny P-47B , sériové €islo 41-6065, dostal motor R-2800-59 o vykonu 1714 kW a oznaleni XP-47E. Tento le-
toun byl prvni Thunderbolt s pfetlakovou kabinou.
Pozdéji byl pouZit ke zkouskam hydraulicky sta-
vitelrllf vrzul}.e l;agiltun Standarg Uiprgméru 4m. P-47C-1-RE

. zari 1942 opustil montazni zavod ve .

Farmingdale exempléf oznateny P-47C, orvnd prodlouZzeni o 0,203 m svisly ant. sloupek

ze sedmapadesdtikusové série. Prilis se nelisily
od pfedchozich P-47B. Zmény se tykaly hlavné
ocasnich ploch, z nichZ smérové kormidlo bylo ze-
sileno. VSechny €asti mély kovovy potah.P-4/C ta-
ké dostal novy regulator turbokompresoru A-17,
radiostanici SCR-774, vylepSenou kyslikovou in-
stalaci a svisly sloupek antény. Neustdle probi-
hajici zkou3ky pfinesly dalsi zmény a vyustily :
ve verzi P-47C-1-RE, kterd se objevila koncem 2x regulaéni klapky olej. chladicde
F{jna. Od b&Znych strojd "C" se 1isila hlavné




prodlouZenim pfedni &4sti trupu o 0,203 m u poZérni pfepaZky.Tato dprava se projevila v lepsim vyvaZzeni a rovnéZz se
zvetSil prostor motorového prisluSenstvi. Drobné zmény zasdhly elektrickou instalaci, podvozek, brzdy a bylo insta-
lovdno hydraulické vyvaZovén{ klapek. Strojem skuten& vhodnym pro bojové pouziti se stal az P-47C-2.
Prakticky byl stejny jako C-1 s vyjimkou zévésu pod trupem pro nddrZ o objemu /57 litrd nebo pumu.

Stroje P-47C byly prvnimi Thunderbolty, které se aktivn& zapojily do bojt v Evrop&. Ji¥ v prosinci 1242 dorazily
prvni letouny tohoto typy do Anglie, kde se formovalo velitelstv!i 8. letecké armady (B AF). Prvni jednotkou vyzbroje-
nou P-4/ se stala 4. stfhac{ skupina. Byla sloZena z americkych\dobrovolnikd "Orl{ perut&" - Eagle Sguadron, ktefi
na Spitfirech RAF pro3li Bitvou o Britdnii. Dal3{ jednotkou byla 78. stihac{ skupina. Tfeti a jedinou, kterd na tom-
to letounu prodé&lala vycvik byla 56. skupina, jejfZ perspndl pficestoval do Anglie v poloving ledna 1943, Poprvé se
4. stihaci skupina se svymi Thunderbolty dostala do akce 10. biézna 1943, kdy s patndcti perutemi RAF podnikla nélet
na néméckd letisté& ve Francii.Prvni kontakt s nepfitelem ve vzduchu byl zaznamendn aZ 15. dubna a major Blakeslee

sestrelil FW 190.Jde tedy o prvni vit&zstvi v boji.
V dnoru 1943 prisla do Anglie dalsi verze - P-47C-5.Li%ila se hlavné radiovyzbroji, u pfedchozich stroji trpéla

Cetnymi zdvadami, a vytdp&nim kabiny. Poprvé také pouZili papirové néddr¥e o obsahu 757 1,vyrobené v USA,

Jednim z nedostatkd Thunderboltu byl prévé jeho dolet. I kdyZ obsah vnitfnich nddrZ{ poskytoval dolet o 80 km
veétS1 neZ jaky mé&l Spitfire, pro operace na vzdélen#is{ cile musel pouZit pFidavné nddrZe. Jednou z nich byl nélet
‘bombardovacich B-17 na Schweinfurt a Thunderbolty 56. stihaci skupiny se poprvé uplatnily jako doprovod. '

Celkem bylo postaveno 57 kusd verze P-47C-RE, 55 ks P-47C-1-RE, 128 ks P-47C-2-RE a 362 ks P-47C-5-RE.

Po vstupl Spojenych stdtl do vdlky bylo jasné, Ze vyrobn{ moZnosti v zdvodu ve Farmingdale nebudou stadit na po-
kryti poZadavkd armédniho letectva. Proto byly jiZ potédtkem roku 1942 zahdjeny préce na vystavbé druhého Zavodu
v Evansvillu, stét Indiana, pobli? mistnfho letista. Oiky velmi dobfe organizované préci mohl prvni létoun vyrolovat
JiZz v zari téhoZ roku. ProtoZe byl zdvod ve vystavb&, podafilo se do konce roku vyrobit jen 10 letounl a produkce se
naplno rozbéhla aZ v 1été 1943, Prvni letouny z Evansvillu byly ozna&eny P-470-RE a byly to v podstat® P-47C-2 vyra-
béné ve Farmingdale. Zévod v Evansvillu jich vyrobil 110 a byly to posledni stroje s koncovkou -RE z tohoto zdvodu.
Aby byly rozliSeny letouny vyrobené v jednotlivych zé&vodech, stroje z Evansvillu dostaly oznaden{ ptiponou -RA,
z Farmingdale -RE. | \

S takto roz3ifenou vyrobou bylg moZné pohotov& reagovat na poZadavky letectva, které v pribs&hu bojového nasazeni
vyplynuly. Prvni letoun verze D postaveny ve Farmingdalu, P-47D-1-RE, fe3il poZadavek . 1lepdfho chlazeni . motoru
R-2800-21, ktery trpé&l piehfivénim vélct. Situace byla vyfedena ptidénim dvau regula&nich klapek chlazeni na obou
strandch motorového krytu. Stroje z této série dostaly déle lep3f{ pancéfovou ochranu pilota a drobné dpravy v pali-
vové a kyslikové instalaci. Upravé bylo podrobeno i vyfukové potrubi na vSech 105 kusech., Letouny série D-2 byly

prakticky totoZné s fadou D-1 a oba zévody jich postavily celkem 665 kusi. e
' Nemén& vyznamnou technickou zmé&nou bylo za-

P-47D-2-RE Fizenf na vstfikovdni sm&si vody a alkoholu do
vdlcl. Krdtkodob& zvy3ovalo vykon motoru, co? se
dan uplatnilo zejména v nebezpe&nych situacich pfi G-
fE20%ny Ové regulatni Kispky niku a pfi pronédsledovani. Poprvé bylo zavedeno u
série P-470-5-RE a krom& toho tyto stroje dostaly
kompresor General Electric C-21 a pod trup zdvés-
nik B-7 pro odhoditelnou p¥idavnou nddr? nebo’ pu-
mu o hmotnosti 45,5; 113,5; 147,5 nebo 227 kg.
Celkovd produkce byla 300 kusl . Men3{ zmény
v elektrické instalaci charakterizovaly 350 kuso-
vou sérii D-6, kterd byla v ostatnich smérech
stejnd jako D-5.
Soubé&Zné s produkc{ ve Farmnigdale opoustély
v Evansville vyrobni zdvod série P-47D-3-RA,s po-
dobnymi Upravami jaké m&la série D-5 z Farmingda-

le. Strojl série D-3 a D-4 bylo vyrobeno 200 kusd.
Vyrazné zlepSer{ vy3kovych vykonll znamenala montd3? nového motoru Pratt and Whitney R-2800-63, ktery m&l zatf{zeni

pro vstfikovani vody do vdlch jako prvni instalované vyrobcem. Ovlddalo se pfepinaCem na plynové pdace. Novy byl také
turbokompresor General Electric C-23 a drobné zmény se dotkly chladici, olejové a hydraulické instalace. Tato série,
P-470-10-RE, byla také prvni, u niZ? bylo moZné nabijet zbran& pomoc{ lanka z kabiny. Bylo vyrobeno 250 kusd.
Nésledujici série stroji P-47D-11 se stav&la v obou zdvodech a od pfedchozi se li5ila elektrickych pohonem vodni
pumpy, ktera byla automaticky Fizend pohybem plynové péky. V pfipadé, 2?e bylo vstrikovani v Cinnosti, motor dosahoval
vykonu aZ 1714 kW (2330 k). Strojd série D-1 postavil z&vod ve Farmingdale 400, v Evansville 250 kusi. '
PouZity zdvésnik pod trupem u piedchozich verzi sice dovoloval nést misto nddrZe pumu, ale v tomto pfipadé se
zmensil ak&ni radius. Proto byly letouny série P-47D-15 prvnimi Thunderbolty, které dostaly pod kifidla dva pylony.
UmoZnovaly nést pumy po 454 kg nebo dv& odhoditelné pridavné nddrZe, protoZe pro tento (el byla upravena i palivova
instalace v kfidlech. Podle potfeby bylo moZné zavésit naddr? o objemu 568 1 nebo 408 1 (kovové nebo papirové nadrZ?
britské konstrukce) nebo 284 litrové standardni nédre americkych armédnich letadel. Tato série se vyrdb&la v obou
zdvodech a dosdéhla celkového podtu 253 ks. S malou dpravou palivové instalace tyto zdvody vyrobily dal%ich 283 leta-

del s oznatenim P-47D-16.

Vzhledem k ubjevujicigkge potiZim se zdZeho-
vym systémem ve v&t3ich vy3kéch dostala série
P-d7D-20-RE 0-20  novy systém General Electric. Tato dprava
se odrazila i v oznadeni motoru - R-2800-59,
U letound, které mé&ly motory -21 nebo -63, do3lo
s instalac{ tohoto systému i k pifeznaten{ motoru.
Krome& toho mé&la série D-20 del3f nohu ostruhového
kola, upravené pylony pod kffdlem a zbran& byly
vyhfivané :teplym vzduchem pfivddénym potrubim
misto dosud pouZivaného elektrického vytdpéni
PoCinaje sériovym &islem 42-25274 dochdzely le-
touny k jednotkdm bez kamufldZe. Oba zévody doda-
ly 487 ks D-20 a 440 ks D-21, které se 1isily
znovu zavedenym rucnim ovladdnim vst¥ikovanim vo-
dy.

Stavebni sérii P-47D-22-RE zaZaly oba zévody
spolednosti Republic feSit moZnost jest& dokonalejsiho vyuZiti vykonu motoru. Ale kaZdy po svém. Letouny vyrobené
ve Farmingdalu dostaly misto dosud pouZivané elektricky stavitelné vrtule Curtiss Electric novou, hydraulicky stavi-
telnou Hamilton Standard Hydromatic 24E50-65 o priméru 4,01 m. Drobnou dpravou byla vyména regulétoru turbokompresoru
za novy typ A-23. V této podobé& dodal zdvod ve Farmingdale 850 letound.

Stroje vyrobené v Evansvillu byly naprosto stejné jako D-22-RE s vyjimkou vrtule. Tyto letouny dostaly novy mo-
del vrtule Curtiss Electric C542S o prim&ru 3,96m (paddle - blade). Letouny dostaly oznaCeni P-470-23-RA a vyroba do-
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sahla poctu 889 ks.

AZ do roku 1944, kdy prisly Mustangy P-518, predstavovaly Thunderbolty s "ostrym hibetem" (Razorback) nejrazéi;-

renejsi letoun amerického letectva v Evrops. PfehliZeny nezlstal ani Pacifik a prvni jednotka, 348, stihaci skupina,
se dostala do Austrdlie se svymi Thunderbolty v &ervnu 1943, Zde byly tyto letouny stejn& (sp&3né jako v Evropé,
zejmena potom co mohly nosit dalsi palivové nddrZe nebo pumy pod kfidly.

VSechny dosavadni sérig mély plvodni kryt kabiny, ktery v3ak omezoval vyhled dozadu. Byla to také nejcastéjsi
stiZnost pilotd. Proto v 1ét& 1943 byl na poslednim draku série P-47D-5-RE (sériové &islo 42-8702) hrbet sniZen
a misto dosavadniho dostal kapkovity kryt kabiny pochdzejici z britského Typhoona, ktery poskytoval dokonalou vidi-
telnost i do prostoru za pilotem. Kromé& nového Krytu byl namontovén i novy, plochy &elni %tit z pancéfového skla.
Novy kapkovity pfekryt se odsunoval elektricky. Po této upravé bylo treba prekonstruovat pilotn{ prostor. Letoun
dostal i dalSi dvé kyslikové léhve do zadni &dsti trupu a objem vnitfnich palivovych néddrZ{ se zvét3il na 1400 1.
Nového Thunderbolta s "kapkou" (Bubbletop), ozna&eného XP-47K, dokon&ili 3. &ervence 1943,

Prvni sériové Thunderbolty s kapkovitou
kabinou a s vrtul{ Hamilton Standard dostaly
oznaceni P-47D-25-RE a zdvod v Farmingdale po-
stavil 385 ks. Thunderbolty z Evansvillu byly
stejné, 1iSily se pouze vrtul{ Curtiss, oznade-
nim D-26-RA a po&tem 250 ks. MontédZ?i zdokonale-
ného vstfikovani vody dédval motor R-2800-59
0 77 kW véts{. vykon. Kromé toho dostal i novy
starter. Série s té&mito dpravami, D-27-RE, méla
také zdokonalené odhazovédni pifidavnych nédrZ{
a byla posledni s vrtuli Hamilton Standard. Z&-
vod ve Farmingdale postavil 615 kusd.

PoCinaje sérii P-47D-28 oba zdvody monto-
valy vrtule Curtiss Electric C 542 S. Od pfed-
chozi série se 1i%ily jen drobnymi  zmé&nami
v rozmisténi pfepinatl a dostaly radiokompas.
Celkova produkce obou zdvodd &inila 1778 kus(. Nejpotetn&jsi by byla série P-470-30, kterd m&la velké mnoZstvi zmén
oproti 0-28, ale v&t3ina z nich byla zanedbatelné povahy. Hlavni a nejvyznamnéjsi zmé&nou je montdZ stfemhlavych kla-
pek na spodni stranu ki'idla mezi podvozkovou 3achtu a vztlakové klapky. ZajiStovaly lep3i fizeni pifi vybirdni stfem-
hlavych letd. Celkovéd produkce dosdhla 2600 kusd. :

Kapkovitad kabina sice vyfeSila vyhled, ale ztrdta zvy3ené zadni &4sti trupu se projevila zhor3enou smérovou

stabilitou a kmitdnim ocasnich ploch. V krajnich pfipadech mohlo zplisobit jejich ztratu. Nedostatek vylesila série
P-470-40-RA. Jeji letouny dostaly pfed svislou
ocasni plochu nizky protdhly kyl. Tento pak
montovali i na ostatni stroje, které jestd bo- P-47D-40-RA
Jové létaly u jednotek. Thunderbolty série . .
D-40 rovnéZ pouZivaly misto starych raketnic pfidan kyl
typu "bazooka" zdvésy raket bez pouZiti kolej-
nic. Byl zde tedy rozd{l oproti britskému odpa-
lovacimu zaf{zeni. Do z4di té&chto strojl pfibyl
varovny radar a dosud pouZivany zamefoval
Mk.VIII nahradili modernim typem K-14, Tuto sé-
rii vyrab&l pouze zdvod v Evansville, protoZe
produkce ve Farmingdale byla zcela vytiZena
verzemi P-47M a P-47N, Série D-40 byla vyrobena
v poltu 665 kusl jako posledni s oznagenim "D".
Celkovéd produkce v3ech Thunderbolt( této verze
dosahla uctyhodného podtu 12609 kusd.

Prvni Thunderbolty s kapkovitou kabinou se k jednotkdm dostaly koncem kv&tna 1944 a bé&hem krdtké doby zkvalit-
nily vyzbroj leteckych jednotek. Ve vyzbroji nékterych z nich se udrZely po cely zbytek vélky. V Pacifiku je dostala
Jako prvni 318. stihac{ skupina. V €ervnu téhoZ roku zahdjily americké jednotky taZeni na souostrovi Marian a prvni
tyden poté se sem pfemistily i jeji Thunderbolty a bdhem 1éta 1944 podporovaly invaze na Tinian, Guam a dal3{ ostro-

vy.

Zavody ve Farmingdale a Evansville byly hlavnimi vyrobci Thunderboltu, zejména verze D. Jak se ale ukdzalo,
poptavka po nich brzy pfevy3ila moZnosti obou vyrobch. PFibliZné ve stejné dobg, kdy probihala vystavba zdvodu
v Evansville, zatala v Buffalu licen&ni stavba u firmy Curtiss. Zde postavené Thunderbolty nesly oznaceni P-47G-CU.
Prvni dvacetikusové série P-47G z Buffala byla stejnd jako P-47C-RE, protoZe v&tZina téchto letound byla predurcena
k vycviku, jejich vybaveni uzplsobili k 1étdn{ bez vidu. Ctyficetikusovd série strojd P-476G-1-CU odpovidala sérii
P-47C-1-RE, to znamend s prodlouZenou pfidi o 0,203 m. Prvni D verze byla P-47G-5-CU, odpovidala provedeni
P-470-1-RE, od které se tyto stroje 1i5ily malymi zm&nami v pFistrojovém vybaveni a Upravou brzd. Postaveno bylo
60 kust. Verzi P-470-5-RE firma Curtiss vyréb&la pod oznatenim P-47G-10-CU i se zdvésnikem B-7 pod trupem. Celkem
postavila 80 stroji. NejpoCetn&jsi Curtissova série P-47G-15-CU vyrobend v poétu 150 kusl odpovidala sérii D-10-RE.
Dva kusy (sériové &islo 42-25266, 42-25267) by-
ly upraveny do dvoumistné podoby tim zplsobem,
e piedni pilotni{ prostor byl "vybudovan" P-47G-16-CU
v misté hlavni trupové palivové nddrZe a kryt .
kabiny byl prodlouZen kupfedu. I kdyz véts{ dvoumistna kabina
€¢ast hlavni nddrZe byla na dné trupu, byla z&- E
soba paliva timto zdsahem je3t& vice omezena. .

Dvojice téchto stroji, které se nedostaly
do série, byly pireznageny Jjako P-47G-16-CU,
Pfesto jsou zndmé pifipady, kdy si bojové je-
dnotky dvoumistné stroje postavily sami, ale
opacnym zplUsobem. Druhy pilotni prostor byl
zhotoven za puvodnim. Letouny ve dvoumistném
provedeni byly znamé jako "Doublebolty".
Pasledni verze Thunderboltu tvofjly P-47M
a P-4/N.Kazdou z nich zkonstruovali pro jiny u-
Cel a jinou oblast. Verze P-47M byla ur&ena pro boj v niZ3ich vy3kach ve vysoké rychlosti,protoZe hlavni ndpliA Jje-
Jich €innosti tvofil boj proti némeckym stfeldm V-1 a proti stihacim proudovym letounim Me 262. Stala se vysled-
kem prace konstruktérld spolecnosti Republic, ktefi se snaZili dostat ze zdkladniho draku co nejvétsi  vykony.
Na jafe 1944 namontovali do tfi drakd P-470-27-RE nové motory R-2800-"C" s novym  turbokompresorem CH-5. Vyrobnf
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oznaten{ matoru bylo R-2800-14W nebo také R-2800-57 a v naléhavém pfipad& byl schopen vyvinout vykon 2087 kW
(2840 k). Ve spojeni s novou vrtuli Curtiss Electric C 642 S5-B40 o priméru 3,96 m se staly takto upravené letouny
YP-47M nejrychlejsfmi Thunderbolty. Ve vy3ce 9750 m vykazovaly rychlost 760 km/h a ve vySce 3050 m létaly 644 km/h.

Sériové provedeni YP-47M neslo oznateni P-47M-1-RE a letouny této verze byly smontovany v prdbéhu Fijna a listo-
padu 1944. Jest® koncem tohoto roku dorazily Thunderbolty do Anglie a v lednu 1945 je dostala 56, stihaci skupina
v Boxtedu. Byla to jedind jednotka u 8. americké letecké armady, ktera nejnovéjsi verze letounu dostala. Se vzrista-
jici rychlosti se projevily potiZe se smérovou stabilitou i u této verze. Stroje byly kromé motoru stejné jako
D-27-RE, a proto letouny dostaly tém&f okamZit& hibetni kyl jako P-47D-40-RA. To vSak nebyl nejvétsi problem. Zavai-
n&j3im nedostatkem se ukdzala pFili3 nizkd teplota hlav valcl, takZe rozsah pohybu regula&nich klapek na krytu motoru
musel byt omezen, aby teplota vzrostla. Krom& toho se mnoZily poruchy zédZehového systému ve velkych vySkach. Opakuji-
ci se poruchy zapalovédni vedly u motoru R-2800-57 ke zcela novému zapojeni a motor také dostal novou regulaci vykonu.
Nakonec vsechny potiZe vyFe3ila vyména motord u vSech dodévanych letounl z divodu objeveni rozsahlé koroze. Bojovou
- 8innost také omezoval nedostateény dolet. Proto Thunderbolty musely na své akce, vedené Zasto hluboko nad nepratel-
skym Gzemim, nosit pod kiidly pifidavné palivové nadrZe.

Po odstranéni vZech poruch 56. stfhaci skupina zatala se svymi P-47M operovat v dubnu 1945. JiZ pfedtim, v brez-
nu tého? roku sestielil Edward Crosthwait od 63. stihac{ perut& proudovy Me 262. Vdlka v3ak skon&ila dfiv neZ mohl

P-47M potvrdit své kvality.

Verze P-47N vznikla ve stejné dobé jako M,
ale byla pfedurtena ke zcela jinému GZelu  pro
oblast Paciiiku. V.roce 1944 jiZ vytrvalusté mo-
oo - - delu nepostatovala, protoZe cile byly od zakla-
28 B, sloy novy tvar kyld den pf{lis daleko i pro letouny s pfidavnymi na-
drZzemi. Jedinou moZnost{ bylo zvét3it objem vni-
tftnich nddrZi tak, aby mohly doprovazet bombar-
déry k cildm na japonskych ostrovech. K prvnim
pokusim poslouZil XP-47K, ktery jako prvni vy-
zkousel kapkovitou kabinu. K XP-47K bylo namon-
tovdno nové kiidlo s kaZdou polovinol o 0,3 m
del3i a bez koncovych obloukl. Hlavnim rozdilem
- ‘ e v konstrukci tohoto kfidla bylo umisténi Ctyr

prodlouZené kifidlo bez koncovych oblouki vnitfnich nddrZi o celkovém objemu 757 1 a v&tsi

roztet podvozku. V kvétnu 1944 bylo nové kfidlo
spojeno s jednim trupem P-47D-27-RE (dal3{ tfi
byly v té dob& upravovdny na P-47M) a prototyp byl oznaten XP-47N. Krom& nového kfidla do5tal I pohonnou Jednotku.
R-2800-57 . jako P-47M, ale s kruhovym sbéragem vyfukovych plynl. Podvozkové nohy byly siln&j3i s v&tSimi pneumati-
kami, do3lo k premistn&ni ptistdvaciho sv&tlometu a objevily se nékteré nové ovladaci prvky v trupu (napt. regulatni
klapky chlazen{ motoru a dvifka mezi chl~diZem ovléddaly zcela automaticky elektromotory, které byly uvadény do pohybu
signdlem teplotnich &idel) a turbokompresor CH-5. Poprvé se dostal do vzduchu 22. Cervence 1944 .a mezi 1. aZ 6. srp-
nem byl zkouSen ve Wright Fieldu. Prvni sériovy P-47N-1-RE byl dokon&en 16. z4&f{ 1944, Ale vyroba se naplno rozbéhla
aZz v prosinci.

Sériové stroje se od prototypu.1lisily pouze zdZehovym systémem Scintilla a ovlddanim plynové paky spolu s Upra-
vami nddr2{ v kifidlech, které nyni pojaly 704 1 paliva. S piidavnymi ndadrZemi o 1135 1 vzrostl bojovy dosah az
na 3200 km. Prvni jednotka v Pacifiku, 318. stihaci skupina, dostala letouny verze N zaldtkem dubna 1945. Letouny se
ve.sluzbdch této skupiny zidastnily fady ndletd na japonské uzemi. B&hem krdtkého obdobi (od 24, kvétna do 22.&ervna).
letouny této stihaci skupiny sestfelily 113 japonskych letadel. Pro srovnani lze uveést, Ze béhem pfedchozich dvou
a pll roku to bylo 48 sestreld. _

V Evropé& dostala prvni kusy op&t 56. stihaci skupina. Ov3em lodé& pifijely do Anglie pfilis pozdé. Polatkem kvétna
1945 bylo nékolik smontovanych P-47N-5-RE poslano zpé&t do USA.

Ve Farmingdale vyrobili 550 kus( série N-1 a daldich 550 bylo s oznalenim P-47N-5-RE. Letouny této série mely
drobné Uprayy a dostaly autopilota General Electric C-1. V nékterych letounech byl motor R-2800-73 se zapalovanim té-
%e firmy. Ostatnim vybavenim, hlavné radiovém byly tyto letouny prakticky shodné se sérii D-40. :

Série P-47N-15-RE méla tenty? motor, ale misto pumovych zdvé&snik( B-10 dostala spolehliv&jsi S-1, ddle montovali
nové pilotni sedadlo a zamdfova& K-14 nahradili typem K-14A nebo B. Bylo vyrobeno 200 kusd.

Posledn{ sérif Thunderboltu, kterou stav&ly oba zdvody ve Farmingdale i Evansville, byla P-47N-20. Od predcho-
zich sérif se 1i%ily dpravami v palivovém systému a radiovybavenim. V prvnim z uvedenych zdvod( postavily 200 a ve

druhém 149 kusd.
Zcela posledni sérif byla P-47N-25-RE. Od ostatnich se 1i%ila pfekonstruovanou podlahou pilotniho prostoru spo-

jenim ostruhového koletka a kiidélka a klapky byly zesileny tak, aby odolaly proudu plynl z odpdlenych raket. K vyba-

ven{ patfil i autopilot C-1, jako u série N-1-RE.
Posledn{ letoun posledni sériové verze P-47N-25-RE opustil montéZni linku zdvodu ve Farmingdale v Fijnu 1945,

V roce 1947 bylo oznateni P-47N zmé&n&no stejnym zplsobem jako u ostatnich letoundi, tedy na F-47N.Posledn{ jednot-
kou USAAF, kterd na Thunderboltech 1étala, byly 14. stihac{ skupina v Down Fieldu. V roce 1947 je vym&nila za moderni
proudové F-B4B Thunderjet. Poslednim uZivatelem Thunderboltd byla Ndrodni letecka garda, kterda je pouZivala jesté
v roce 1952. Ve vyzbroji jinych armdd se udrZely tyto stroje dalsSich nékolik let.

BRITSKE THUNDERBOLTY

Britské kréloyské letectvo bylo po americkém druhym nejvét3im uZivatelem Thunderboltl. Podle zdkona o pdjcce
a pronsgjmu (Lend Lease) bylo RAF pridéleno 830 letadel tohoto typu. I kdyZ béhem pfepravy do3lo k urCitym ztratam,
vi@t3ina se dgstala do Anglie. Prvnich 240 Thunderbolt( P-470-22, které RAF dostalo, neslo britské oznafeni  Thunder-
bolt Mk.I. Dva letouny slouZily v Boscombe Down (FL B49 a FL B44) k pokusim s odhoditelnymi nddrZemi, ale prevaZzna
tdst Sla ze Spojenych stéth piimo_do Indie, kam dorazily v kvétnu 1944. Prvnimi jednotkami, které dostaly Thunder-
bolty Mk.I, byly 135. a 261. perut. V &ervnu 1944 ptisly Thunderbolty Mk.II s kapkovitou kabinou. B&hem nasledujicich
mésicl se jednalo témé&f o 600 kus( sérii P-470-25-RE, -30-RE, -30-RA a jeden kus D-40-RA. Koncem roku na Thunderbol-
tech 1étalo devét perutf RAF - 5.; 30.; 79.; 123.; 134.; 135.; 146.; 258. a.261. V&tSinou bojovaly v souCinnosti se
14, britskou armddou, ale podnikaly také samostatné akce, hlavné ltoky na nepfdtelskd letisté&. Jindy doprovézely bom-
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bardéry nebo upfesﬁuvaly polohu japonskych dé&lostfeleckych ostaveni, na kterd pak zpravidla dopadal z Mit-
che%lﬁ. V bfezng 1945_pf1by1g 34. perut a v &ervnu 60. parg%. Vétsina pilotd, ktef{ ﬁa Thunderbglty ;faélgu:: Spit-
fird a Hurricand, ocenovala jeho vynikajici stabilitu umoZnujici daleko pfesngjs{ Gtoky na pozemni cile neZ jak to
Dylo moZn€ s dosud pouZivanymi typy v této oblasti. Amerit{ i britit{ letci si vdZili skute&nosti, 2e Thunderbolt
snesl i znatné podkozeni v boji a dokdzal se s nim vrdtit na leti&ts. Posledn{ Jednotkou vybavenou témito stroji byla
60. perut, kterd je a? v Fijnu 1946 v Singapuru vym&nila za Spitfiry 24 :

Z Farmingdale odchdzely letouny v kamufléd?i dennich stiha&d RAF, tzn. tmavé moiskd Sedd (dark sea grey) na hor-
pich plochach spolu s nepravidelnymi poli tmavé zelené (dark green) a spodni plochy byly sv&tle 3edé (light grey).
Posledni &tyFi skupiny dodévky P-47D-25-RE, -30-RE, -30-RA a -40-RA byly v barvé kovu. Podobn& jako v Evrop& dostaly

na ncqsni plochy u tmavé kamufldZe identifikaéni pruhy, aby se zabrdnilo zdméné& s nékterym podobn& vyhliZejicim nepié-
telskym letounem. Letadla v barv& kovu m&la identifika&ni pruhy &erné.

Thunderbolty slouZily i v letectvu Svobodné Francie, dokonce jiZ od roku 1943, Prvni je dostala stihaci skupina
I1/6 Travail v srpnu v severni Africe,.za&4tkem roku 1944 Ji nasledovaly stihaci: skupiny II/5 Lafayette a II/3 Daup-
hine. Zde v8ak slouZily stroje s kapkovitou kabinou. Od kv&tna operovala skupina Lafayette z Korsiky a 15. srpna se
zucastnila spoletn& s Dauphine vylod&ni v jiZni Francii. V kvétnu 1945 se zbylych 131 strojl stalo soudsti L’Armée
de L’Air. Celkem francouzské letectvo dostalo 466 letound.

MenS1 mnoZstvi dostal i Sov&tsky svaz. Z celkového pfid&leného poCtu 203 se jich na misto uréen{ dostalo 196.
Zbylé bylyrztracany béhem dopravy. Prvni tfi kusy Sly pfes Aljadku a Sibif, &tyFi severni cestou a zbytek byl odeslén
pfes Persky zdliv. V3echny stroje byly ve standartni kamufl&?i USAAF.

V brazilském letectvu slouZily Thunderbolty od roku 1944 (P~47D-25-RE a -28-RE) a aktivn® se zUfastnily bojd
v Italii. Po ndvratu do Brazilie tvoFily spolu se stroji z daldfch doddvek zdklad moderniho letectva a slouZily jesté
v roce 1958. Celkem dostala Brazflie 88 strojd a bshem valky létalo 22 letoun( i mexické stihac{ peruts.

NeZadoucim provozovatelem byla i n&meckd luftwaffe, J1Z se dostaly do rukou tfi stroje, které zkouZela 2. letka
versuchsverband des Oberkomando der Luftwaffe. Zkousela je té2 znémé Kampfgeschwader 200 (KG 200).

Po védlce se Thunderbolty rozZ{fily tém&f po celém svits a slouZily v letectvech Itdlie, Turecka, Irdnu, Portu-

gaé?ka, Jugosldvie, Bolivie, Chile, Kolumbie, Dominikénské republiky, Ekvadoru, Hondurasu, Nikaragui, Venezuely, Peru
a Ciny.

Thunderbolt byl ze vZech americkych stfha-
cich letound vyroben v nejvétsim po&tu. Celkem
bylo vyrobeno 15638 kusli, z toho zdvod ve Far-
mingdale 3087 kus(, zdvod v Evansville vyrobil
6242 kusl a u firmy Curtiss postavili 354 kusy.
V roce 1942 byla prGm&rnd cena jednoho  letounu
78033 USD a v roce 1945 uZ jen B4897 USD. Zde
vBak je zahrnuty vyvoj prototypll a experimentdl-
nich modeld XP-47H (pokusnd instalace @ fadového
motoru Chrysler), XP-47E - (pretlakovd kabina),
XP-47F (zkouSky ktidla s lamindrnim - profilem)
a XP-47J. Skute&nd cena dodanych strojd byla ni2-
5{. V zaf{ 1942 platilo americké letectvo za je-
den P-47B &&stku 82997 USD, P-470 byl v roce 1944
za 79752 USD a P-47N v lednu 1945 za 78642 USD.

fadovy motor Chrysler

Technicke parametry +=v790m ++ = 7600 m C. = Curtiss H. = Hamilton

“m Jednotka || XP-47B P-478B P-47C-1 |P-47/D-10-RE|P-47D-25-RE| P-47M-1-RE | P-47N-1-RE

_l Ejgg; | R-2800-21 | R-2800-21 R-2800-57 | R-2800-57
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INTERIER KABINY P-47B

PRAVA STRANA

. Spousténi motoru
. Ovladéni klapek chlazeni
motoru

M =

N - S 3. Regulace kysliku
, H-:;_____ ___!_:__i;*‘:ii—‘r:?‘-‘:. : : 4, Pfgpinaée identifikacnich
5 ‘\.mw : i _ svétel -
= - 5. PfepinaC vysilacCe
¥ !_/Z/;,,//I//’///////////////Eﬁd‘. 6. Ladéni radiostanice
L ] ] T 7. Péka zdkladnfho nastave-
’ / — ) ni peddlu kormidla
/ / / Py . Prepina& radiostanice

8
/ /7
/ f j’ ;4 / g. Ovléddéani piijmu

10. Ovladani ventilace pilot-
niho prostoru

f! .f! / ,/ ll /
!/
@ ! 11. Vypindni vysilace a pfiji-
OO0 01O o

12. Zémek ostruhového kola
LEVA STRANA Q@@@ @ @@ @ @
) \ \\ \ \ \ | | |

/ll

. Osvétleni

. Ovléddéni vyvaZovacich plo-
Sek

. Paka ovladani klapek

. Ukazatel otevieni ¢i uzav-
feni mezichladiCe a chla-
dice oleje

. PfepinacC zbrani

. Plynova paka

. Pdka ovladédni plniciho dmy-
chadla

8. Pdka regulace smési

9. Paka nastaveni vrtule

10. Ovladani odmrazovani vrtule

11. Spina€ zapalovan{ / ' \ o
12. Ovladéni tepelné regula- Fi / ; l \ ] ©

ce zbrani / /
13. Bezpecnostni zapadka paky / / / \

ovladani podvozku
14, Pdka ovlddéni podvozku @ @ @
15. Hlavni spinaci box

&\ D =

~J On WN




INTERIER KABINY P-47C.DaG

PRAVA STRANA

Popisky pro prave strany
interiérd, které jsou oz-
nateny a - h, jsou zobra-
zeny na str. 10.

Popisky pro levé strany
interiérd, které jsou oz-
nateny a - e, jsou zobra-
zeny na str. 1l.

. PfepinaC radiostanice
. Ovladdni ptijimace
. Ovlddan{ vysilale

& ) =

svétel

5. Pdka zakladniho nastave-

ni peddlu kormidla

6, Ovlddani ventilace pilot-

ho prostoru

7. Zémek ostruhového kola

. Ptepina¢ identifikacnich

--.-'r.
'| Fi

-- w5

I
\ Y \ 1\ -3
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|
|
|
1
|
|
|
|
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11.
12.
13,

14,
15,

LEVA STRANA

. Osvétleni
. Ovladani vyvaZovacich

plosek

. Pdka ovladani klapek
., Ukazatel otevieni &i uzav-

feni mezichladic¢e a chla-
diCe oleje

. Pfepinaf zbrani
. Plynova paka
. Pdka ovléadédni plniciho

dmychadla

. Pdka regulace smesi
. Pdka nastaveni vrtule

. Ovladani vyvaZovaci ploSky

smérového kormidla
Ovléddani tepelné regulace

zbrani
Klika ovladani vyvaZovacich

plosek vySkového kormidla
Ovl4dani vyvaZovacich plo-
Sek kiidélek

Paka ovléddani podvozku
Hlavni spinaci box



PRISTROJOVA DESKA P-47B

Legenda pro P-47B,C,.DaG

1) Ukazatel pozice podvozku a klapek 13) Teplota a tlak oleje

2) Varovnd signalizace drovné paliva 14) Spousténf motoru

3) Zatédckomér 15) Ovléddéni regulaénich klapek chlazeni motoru
4) Rychlomér 16) Ukazatel teploty hlav vdlcd motoru
5) Kompas 17) Ukazatel tlaku paliva

6) Sklonom&r a zatdCkomér 18) Sklonomér

7) Gyrohorizont 19) Hodiny

Bg varﬂgné signalizace tlaku paliva 20) Parkovaci brzda

9) Pfepinal ventilu vakuometru 21) Ukazatel '
10) Kontrolni ukazatel odsdvani{ 22) Vy3Zkomér o o
11) Spina¢ starteru 23) Palivomér
12) Teplota vzduchu v sdni karburédtoru 24) Spina& zapalovéan{

Popisky pro prave strany interieru

IDENTIFICATION e

N 010 OFF May
L KEYING SWITCH 4 e
S _== INCREASE
o O O OUTPUT
BOTH SINGLE

COCKPIT

TAILWHEEL LOCK

HANDLE
FORWARD 10 AFT T0

MIC KEY LOCK STEER




PRISTROJOVA DESKA P-47C.DaG

Legenda pro P-47C,DaG

legenda pro P-47B

Bl) Regulace kysliku D1) Otéckomér

B2) Manometr plniciho tlaku D2) Pritokomér kysliku

B3) Otackomér plniciho dmychadla D3) Tlak v kyslikové l&hvi
B4) Ovlddani odmrazovani vrtule D4) Manometr plniciho tlaku

D5) Hlavni spina¢ akumulédtoru
D6) Otdckomér plniciho dmychadla

1) Interiéry kabin v&etné pfistrojovych paneld jsou kresleny tak, . jak je uvadi manudl doddvany Kk - letounim, ale mezi

jednnt1§v$mi verzeml a seriemi se vyskytovaly urcité drobné rozolily.
2) Jednotlivé popisky jsou kresleny negativné, tzn., Ze pismo je bilé na tmavém podkladé. Toto se netykd popisky "d"

na pravé sirané 1nterieru. Popisky nejsou kresleny ve vzajemném velikostnim pomé&ru.
3) Piistrojové desky jsou kresleny rovné? negativné, deska a pozadi pristrojd jsou tedy tmavé a pismena a Cislice ma-

31 barvou bilou

Popisky pro levé strany interiéru

I.AGIII:RLNG

0
FLAPS o g "
NEUT Es 28
R R R on""" yp £'E
cLosEp NEUTRAL EN 30 E
OILCOOLER  SHUTTER _ CONTROL CAMERA \ PEP E "
A
ONLY it RO 7 F
AUTO 0 ¢ ?
OFF - ; “
— FULL T
NEUTRAL  OPEN RICH s -
. GUN & ° s S
INTERCOOLER  SHUTTER  CONTROL CAMERA MIXTURE E o
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POHONNA JEDNOTKA PRIDAVNE PALIVOVE NADRZE

PRATT AND WHITNEY R-2800-57 S OLEJOVYMI CHLADIC) 1US gall = 3,787

75 US gall
108 US gall
10 US gall
150 US gall
200 US gall

200 US gall

SCHEMA PREPLNOVANI
MOTORU

/ ! \ \Q:HMR- sooox Vylukové
/ ' \ \  \ e ::l:c:' ™

L dodn L @ 0 ®

1. Pohonna jednotka 7. Vystup vyfukovych spalin

2. Vstup vzduchu 8. Vystup vzduchu
3. Chladi€ oleje 9. Vystup vzduchu od mezichladice
4. Klapky regulace chladife oleje 10. Mezichladic
5. Regulovany vyfuk spalin motoru 11. Pfistup vzduchu do karburatoru
6. Plnici dmychadlo
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Pozn: NékteFf{ piloti si nechdvali
pro lepS{ orientaci monto-
vat dvé az tfi zpétnd 2zr-
cdtka ze Spitfiru.

0L 49 <«

PRIKLADY POUZIVANYCH ZPETNYCH ZRCATEK

PREKRYTY KABINY Um{sténi ochranného &titku
z pancéfového skla
..Razorback" :
SR
4
9—‘:7__' |
/] ’ ‘\
»Bubbletop”
>

SEDACKA PILOTA

00
-

Umisténi sedaCky
v interiéru kabiny
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Z AMEROVACE

Konzela pro
uchyceni za-
méfovaie

LEVA PODVOZKOVA
NOHA

CELNI POHLED s krytem podvozku

C1mm U

PRAVA PODV, DVIRKA
- / spolu s lotokulometlem (a)

a vstupem viuchu do kabiny(b)

INSTALACE

podvorku
v kifdle

STRED KOLA

s krytem (a)
bez krytu (b)
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PRAVA VZTLAKOVA KLAPKA PREDNI CAST TRUPU E I RUL L

s regulovanym vyfukem spalin motoru (a)
a regulaénimi klapkami olej. chladiée (b)

RAKETOVA VYZBROJ

Raketnice pro odpalovani raket

. .
raze 114,3mm (4,5in) (] 4.’ )

Raketa raZe 127 mm (5in)

OSTRUHOVE KOLO



BAREVNA SCHEMATA

7 ¢islo-5, podklad-1

«f

Al

i
275

i
T

P-470 358. stihaci skupiny 366. pe-
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P-470 371, stihaci skupiny 404. pe-
ruté, Francie, jaro 1945. Identifi-
katni pruhy &erné barvy byly pouze
na OP
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P*ﬁ?ﬂ téZe jednotky téhoZ obdobi
§tEJné umisténé pruhy na kiidlech 7
JSOU Zerné barvy,stejné jako na OP

v tabulce na ndsledujici strane

Pfehled pouzitych barev a jejich znaCeni Je uveden
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OZNACOVANI 1930/28.6 .'

15497215

2,25D

1829725.4
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Pro IEtDLlnY "90—1_" 2| i Pro letoun Ilznu

Prvni rozmér udédva
skutetné hodnoty
v milimetrech,dru-
hy v pfepoétu pro
méfitko 1:72.

IHEREI

&
® an
Faaw ..'.."
- L T
L

3 bilé a 2 erné pruby

I"_ po 457/6.4

yika s¢ 190726

610/8.5

Znak uvedeny pod pismenem A byl pouZivan od 15.5.1942 do 29.6.1943. Znaky B - D se pouzivaly od 30.6.1943 béhem
celé vdlky a po ni aZ do 14.1.1947. Z tohoto obdobi mezi 30.6.1943 a% 14.8.1943 byl lem Cerveny. Identifika&ni pruhy
mély Ietnuny s kamuflaz{ bilé, letouny v barvé kovu nesly pruhy éerné. Invazni pruhy byly pouzity zapadnimi spojenci
prfi invazi do severni Francie 4.6.1944.
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VAZENI CTENARI,

dostdvd se Vam do rukou prvni{ &fslo nového periodika MODELPRES. Jeho cilem je pfindSet informace pro vSechny mi-
lovniky letectvi. Je ur&en pro zdjemce o historii tohoto oboru a pro plastikové a letecké modelare. Jde,*jak jg oS-
tatng z prvniho &isla tasopisu patrné, o monotématicky zaméi&nou préci na jeden typ letounu, ktery se svym vyznamem
nesmazatelnd zapsal do historie letectvi. Letos by se m&l objevit dal5{ vytisk a je snsha tento interval co nejvice
zkrdtit. To vBak nezdle?{ pouze na vydavateli, ale i na situaci v polygrafickém primyslu.

V ndsledujicich &islech se napifiklad objevi:

Junkers Ju 87
North American P-51/51'A Mustang
Messerschmitt Bf 110

Hawker Hurricane
Lavockin La-7

ﬂunkeré Ju 88

Lockheed P-38 Lightning
I1jusin I1-2

Avia B 33

Bell P-39 Airacobra

Na obsah &asopisu bude mit samozfejm& vliiv i nabidka plastikovych stavebnic na naSem trhu. Jejf sloZeni{ bude
urtovat vydédvani jednotlivych typl v MODELPRESu tak, aby modeldf dostal v co nejkrat5im obdobf podklady pro stavbu mo-
delu. Casopis je moZno objednat na jeden rok (to je v soufasné dob& na zbytek tohoto roku a na rok ndsledujici) nebo
na dobu neohranifenou. V prvém pfipadé lze objedndvku kdykoliv prodlouZit, ale je nutné na objedndvce uvést, 2Ze jde
o prodlouZeni. Ctendf se v3ak vystavuje riziku, Ze ndklad bude jiZ rozebrdn. Oba typy objedndvek je vZak moZné kkdyko-
liv zrudit. Objedndvka musi obsahovat pfijmeni, jméno, adresu vZetn& PSC, v&k (pro statistické udely), u nezletilych
podpis zékonného zdstupce a udaje o typu objedndvky. RoZni objedndvku oznate R a stdlou S, pifipadné poznamenejte pro- -
dlouZeni. V pfipadé odb&ru vice jak jednoho kusu uvedte i prislusny polet kusd.

Objedndvky budou pfijimdny aZ Jo rozebréni ndkladu pouze na ndsledujic{ adrese. Jednotlivé vytisky za%le MODELPRES
na dobirku. ;

modelpres
Z.5edina
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P-47D 78. stihaci skupiny 84. peruté, Anglie,
podzim 1944, Letoun je v barvach RAF, horniplo-
chy tmave zelene (Dark Green FS 34079)
a spodni plochy ,,Sky” (FS 34424). Napis ,,Ei-
leen’ a osobni oznacenijsou pouze naleve stra-
ne trupu.

Cervené pol. svétlo

9. stihaci perut 49. stihaci skupiny pouzivala
v Pacifiku prechodné P-47D. Jednim z nich byl
|,,JOo" porucika Haislipa v barvach olivove zelene
(Olive Drab FS 34087) a nevyrazne sede (Neu-
tral Grey FS 36134).




