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Szanowni Czytelnicy,

Zdarzyt nam si¢ maly jubileusz. To juz dziesiaty numer magazynu. Kiedy wiosna
2002 roku ukazat si¢ pierwszy zeszyt, wielu mowilo ,,...Nie, to si¢ nie uda, rynek jest
taki plytki, zresztg kogo dzi§ interesuja samoloty...”. Przepowiadali szybki upadek
nowego czasopisma. A jednak si¢ udato bo znaleZli si¢ tacy, co uwierzyli. Udalo sie
dzigki Wam, drodzy Czytelnicy i dzigki tym wszystkim, ktorzy z uporem, ale i satys-
fakcja udostepniaja swoja wiedze historyczna pod postacia publikowanych artyku-
fow. Dlatego dzisiaj nie wypada nam zrobi¢ nic innego jak tylko powiedzie¢ gtosno:
DZIEKUJEMY!

Pojawienie si¢ w ksiggarniach nowej ksigzki lotniczej budzi entuzjazm i staje
si¢ pretekstem do uszczuplenia zasobow wiasnego portfela. Tak tez chyba mysli wy-
dawca ksiazki Adama Zamoyskiego ,,Orly nad Europa” (Wydawnictwo Literackie).
[ nie byloby w tym nic zlego, gdyby nie fakt, ze ta ksigzka juz raz zostata wydana
w Polsce! Tomik ,,Zapomniane dywizjony” ukazat si¢ w 1995 roku i ucieszyt wszy-
stkich mitosnikow polskich skrzydel. Teraz mamy watpliwa przyjemno$¢ kupienia
tej samej ksigzki, ale z inna okladka i innym tytulem. Warto sie wiec zastanowi¢
zanim siggniemy po portfel.
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13. PLT 1986-2000 .

W okresie od lutego do maja 1986 r.
zatogi 1I eskadry wykonaly ponad 80 wylo-
tow wykonujac zadania fotogrametryczne.
Dzialaniami rozpoznania powietrznego
kierowat mjr Wiodzimierz Schabikowski, po-
wotany na to stanowisko w dniu 15 kwiet-
nia. Pod koniec kwictnia rozpoczat si¢ kurs
teoretyczno—praktyczny dla pilotow PLL LOT
na samolocie An-26. Przeszkolenie trwato
do 18 lipca, kiedy to piloci cywilni wykona-
li samodzielne loty po wyznaczonych tra-
sach. 20 lipca przeprowadzono loty szkolne
w dzien w trudnych warunkach atmosfery-
cznych. Szkolono przybylych do putku pilo-
tow w lotach przy ograniczonej widzialnosci
oraz trenowano ladowania awaryjne. Zada-
nia postawione przed miodym personelem
zostaly wypelnione dobrze, co pozwolito na
podniesienie kwalifikacji zalog z i II es-
kadry.

23 sierpnia z okazji dnia lotnictwa
na lotnisku odbyly si¢ pokazy lotnicze.
Zrzut skoczkéw spadochronowych zapre-
zentowaly zatogi dwoch An-2 z II eskadry.
W powietrzu w szerokim programie zapre-
zentowal si¢ Aeroklub Krakowski na sa-
molotach Wilga, An-2, Gawron oraz Zlin.
Pokazy w powietrzu przyciagnely na lotni-
sko kilka tysiecy widzow.

15 pazdziernika stanowisko dowodcy
obejmuje ptk. dypl. pil. Zdzistaw Doman-
ski.

2 listopada odbyly si¢ zakrojone na
szeroka skalg ¢wiczenia ratownicze, w kto-
rych braly udzial zast¢py lotniskowej strazy
pozarnej ze strony PLL LOT oraz lotnictwa
wojskowego. Po ogloszeniu alarmu w jedno-
stkach zasymulowano ladowanie awaryjne
putkowego samolotu. Do akcji wkroczy-
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Lata 1986-2003

ty oddzialy wozow strazackich, karetek po-
gotowia oraz sluzb wyspecjalizowanych
w wydobywaniu ludzi z uszkodzonych sa-
molotéw. W zmaganiach z ,,plonacym sa-
molotem” brato udzial ponad 150 osob
stuzby cywilnej i wojskowej. Przeprowa-
dzone praktycznie zajecia z ratownictwa
pozwolily przeéwiczy¢ wspoldziatanie stra-
zy pozarnej i pogotowia oraz wykorzystac
nowoczesny sprzet przeciwpozarowy.

Konczac rok szkoleniowy 1986 dowod-
ca za wlozony wkiad w szkolenie mlodego
rocznika pilotow wyr6znit 5 zaldég samolo-
tow An-26 tytulami ,,zalogi roku”. Nagro-
dy otrzymali: ppik. pil. Zygmunt Borzych,
por. pil. Lech Licewicz, kpt. pil. Jozef Mi-
chalak, kpt. pil. Juliusz Kalinski, kpt. pil.
Tadeusz Rasztemborski.

Juz na poczatku 1987 r., 15 stycznia,
podczas dolotu do lotniska w Krakowie na
jednym z putkowych Ii-14 zgast jeden sil-
nik. Na szczeScie akcja ratownicza nie byla
potrzebna, gdyz samolot bez wigkszych pro-
blemdéw wykonal ladowanie i zatrzymal sie
przy koncu pasa.

15 czerwca na lotnisku zorganizowano
wystawe sprzetu lotniczego oraz naziemne-
¢o. 9 dni pdzniej jednostke wizytowal Do-
wodca WL gen. dyw. pil. Tytus Krawczyc.
Dokonano uroczystego otwarcia domku pi-
lota nadajac mu nazwe ., Krakus™.

Od poczatkéw sierpnia putk wykony-
wal loty w ramach préb w powietrzu dla
programu ,Iryda”. Dla potrzeb przyszlego
samolotu szkolno-bojowego maszyny An-26
i An-12 wylataly tacznie ponad 30 godzin.

Miesiac pozniej, 17 wrzesnia o godzi-
nie 16:59 ogloszony zostal podwyzszony
stan gotowosci bojowej putku. W 24 godzi-
ny pozniej odwolano alarm. Okazalo sig,

ze byly to kolejne ¢wiczenia, w ktorych jed-
nostka otrzymala stosunkowo slaba oceng
z przygotowania zalog i mobilnosci — 3,66.

Od 1987 r. pulk wspolpracuje m.in.
ze Slaska Klinika Kardiochirurgii w Zabrzu
i zespolem prof. Religi. W ramach akgji ,.Ser-
ce” zatogi 13. PLT wykonuja loty niosac ra-
tunek ludziom czekajacym na najcennicjszy
dar-zycie. Podobna wspolpraca laczy pulk
z zespolem kardiochirurgicznym prof. Dziat-
kowiaka z Krakowskiej Akademii Medycz-
nej. Pierwsza akcja ,.Serce” miala miejsce
11.08.1987 r., a lot wykonala zaloga mjr pil.
Stanistawa Florka na samolocie An-12. Od
konca roku wykonywane byly rowniez loty
na haslo ,,Ratunek”.

Pilotem roku zostal kpt. pil. Jozef Mi-
chalak, ktory swoja postawa i duzym za-
angazowaniem w zycie pulku, i w loty ra-
tunkowe uzyskal najwyzsza oceng w oczach
przelozonych.

12.01.1988 r. dowodca putku, ptk Zdzi-
staw Domanski, przedstawil zadania na rok
oraz rozkazal przeprowadzi¢ kontrole¢ sta-
nu technicznego wszystkich maszyn, a takze
urzadzen pokladowych. Pierwsze loty szkol-
ne odbyly si¢ 26 stycznia. Tego dnia jedna
z zalog wykonata takze 2 loty na rzecz Na-
rodowego Banku Polskiego.

W dniach 9-12 marca przeprowadzo-
ne zostaly ¢wiczenia lotniczo-taktyczne pod
kryptonimem ,,Pustutka—-88~. Jego celem
bylo sprawdzenie i doskonalenie umicjet-
nosci dowodztwa oraz sztabu w zakresie
realizacji zadan na korzyS¢ desantu opera-
cyjnego. W ¢wiczeniach braly udzial wydzie-
lone zatogi z I i II eskadry oraz wszystkie
stuzby inzynieryjno-lotnicze. Na poczatku
maja odbyly sie kolejne ¢wiczenia na poligo-
nie Nowa Dg¢ba. Zalogi samolotow An-26



mialy za zadanie wykonac desant zolnierzy
na poligon, a takze wykonac zrzut kilkuna-
stu ton sprzetu dla walczacych stron. Cwi-
czenia trwaly 4 dni i zostaly zakonczone
9 maja.

15 pazdziernika putk obchodzit 25-le-
cie swojego istnienia. W jubileuszu uczest-
niczyli przedstawiciele Wojsk Lotniczych
z szefem sztabu gen. bryg. Jerzym Gotowa-
la, Aeroklubu Krakowskiego, ktorego pre-
zesem byl byly dowddca putku pptk. dypl.
pil. Henryk Boron oraz wiadz miasta. Opra-
cowano i zatwierdzono godio putku, ktore-
go autorem byl kpt. Pil. Tomasz Goscinski.
Przedstawia ono Smoka Wawelskiego w cza-
pce krakusce. Smok opada na spadochronie,
co symbolizuje przeznaczenie jednostki.

W grudniu zalogi samolotéow An-26
i An-12 niosly pomoc ofiarom trzgsienia zie-
mi w Armenii przewozac zywnos¢ i leki do
Leninakanu. Akcja pomocy wsparta zosta-
la przez caly stan osobowy, dobrowolng
zbiorke pieniedzy i Srodkow rzeczowych.

W polowie marca 1989 r. 13. PLT po
raz trzeci zostal uhonorowany ,,Pucharem
Przechodnim” (puchar przeszedl na wia-
snos¢ jednostki) za wysoki poziom wyszko-
lenia, ktory przyczynil si¢ do osiagnigtych
wynikow z zakresu bezpieczenstwa lotow.

9.06.1989 r. nastgpila zmiana na sta-
nowisku dowodcy 13. PLT. Objat je ptk dypl.
pil. Zbigniew Herc.

13 listopada miala miejsce dramatycz-
na walka o ludzkie zycie. O trzeciej na ra-
nem na haslo ,Ratunek” startuje An-26
w skladzie kpt. pil. Dariusz Kostrzewski,
por. pil. Wojciech Zielonka, kpt. nawig. Zbi-
gniew Dudzinski, tech. pokl. st. chor. sztab.
Tadeusz Strozykowski i radiotelegrafista st.
sierz. sztab. Jerzy Zientara. Warunki atmo-
sferyczne nie pozwalaly na wykonanie startu
lecz na wniosek dowodecy WLOP maszyna
startuje do Goleniowa. Z tamtejszego lot-
niska miala przetransportowa¢ ci¢zko chore
19-miesigczne dziecko do szpitala w War-
szawie. Po poltoragodzinnym locie samolot
w skrajnie trudnych warunkach wykonuje
podejscie do ladowania. Po krotkim poby-
cie na lotnisku maszyna wraz z chorym
startuje do kolejnego lotu. Okazuje sie, ze
nad Warszawa jest jeszcze gorsza pogoda,
niz nad Krakowem. Mimo tak niesprzyja-
jacych warunkoéw (widocznosé kilkaset
metrow) pilot precyzyjnie przyziemia i pod-
kolowuje do karetki, ktora przetransporto-
wala dziecko pod opieka lekarzy do kliniki.
Szybka pomoc lotnikow pulku uratowata
zycie dziecka.

W grudniu 1989 r. putk wykonal kil-
kanaScie lotow humanitarnych do Rumu-
nii. Pierwszy wylot mial miejsce 24 grudnia.
Po wyladowaniu lekow, Srodkow medycz-
nych, osocza, szczepionek przeciwtezcowych
i aparatury do przetaczania krwi (10 ton
tadunku), z plyty lotniska w Bukareszcie
zabrano 39 rodakow, ktorzy znalezli sie
w ogarni¢tym wojna domowa panstwie. Ko-
lejne loty odbyly si¢ 25, 28, 29 i 30 grudnia
pod dowddztwem myjr pil. inz. Wojciecha
Plocicy, mjr pil. inz. Szczepana Kurpisza,
kpt. pil. Tadeusza Resztemborskiego oraz

Powyzej: An-2 nr 0852 z 13. PLT na lomisku w Lasku po wykonaniu lotu dyspozycyjnego.

Czerwiec 1987 1. (arch. A. Golgbek)

Ponizej: An-26 nr 1308 oraz grupa technikow i pilotow podczas przekazywania samolotu

w Kijowie w 1991 r. Samolot pokiyt koszty remontu innych maszyn i nie powrdcit do Polski.

dowodcey pulku pik pil. Zbigniewa Herca.

10.01.1990 r. rozkazem dowddey WL,
po raz czwarty z rze¢du, 13. PLT odznaczono
»~Pucharem Przechodnim” w dowod uzna-
nia za dzialanie na rzecz bezpieczenstwa
lotow. Odznaka honorowa ,,Bezpieczen-
stwo Lotow” zostal odznaczony por. nawig.
Leszek Brzezinski. W tym czasie pik pil.
Wiestaw Kijak przekroczyl 8 tys. godzin
nalotu. Dla poréwnania $redni nalot w pul-
ku wahat si¢ w granicach 3-4 tys. godzin.
W styczniu w zwigzku z krwawymi wy-
darzeniami na Litwie, spoleczno$¢ miasta
Krakowa zorganizowala zbiorke darow dla
tamtejszej ludnosci. Zadanie przewiezienia
30 ton towaréw powierzono zatogom 2 put-
kowych An-26.

Na przelomie lat 1990-91 po raz pier-
wszy polska zaloga w skladzie pptk Wia-
dystaw Smolen, mjr Janusz Koper, kpt.
Dariusz Kostrzewski kpt. Tadeusz Krzywda,
st. chor. Andrzej Skora, oraz st. chor. szt.
Zdzistaw Szpakowski zabezpieczata Mie-
dzynarodowy Rajd Paryz-Dakar. 1-go
stycznia z Balic wystartowal An-26,
wyposazony w 3 tony sprz¢tu medyczne-
go. Podczas pobytu zdarzyt si¢ niestety

TipE

N

Smiertelny wypadek. Podczas rajdu z rak
miejscowego snajpera zginal francuski
kierowca cigzaréwki. Pomimo szybkiej
reakeji polskiego ,.latajacego szpitala” po
dotarciu na miejsce kierowca juz nie zyl.
Samolot powrdcit do kraju 19 stycznia. Po
tym wylocie krakowska zaloga ze wzgle-
du na najwyzszy poziom profesjonalizmu
w obstudze medycznej otrzymata od fran-
cuskiej firmy Finet France propozycje
transportu i zabezpieczenia skoczkow spado-
chronowych podczas mi¢dzynarodowych za-
wodow rozgrywanych na terenie Francji.
Kolejne ¢wiczenie taktyczne z udzialem
13. PLT odbyto si¢ 15 czerwca w okolicach
Wrzesni. Wybrane zalogi putkowych An-26
po raz pierwszy wykonaly ladowania na
Drogowym Odcinku Ladowania. Cwiczenia
te byly bojowym sprawdzianem zaréwno
dla ekip latajacych jak i samych samolotow.
Mijajacy rok byl jednym z najpra-
cowitszych w dziejach pulku zaréwno
w szkoleniu lotniczym jak i zabezpiecze-
niu dzialan spadochronowych zotnierzy
6 Pomorskiej Brygady Szturmowo-De-
santowej. Utrzymanie ciagiego treningu
lotniczego oraz loty specjalne na rzecz
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Powyzej: Samoloty z Balic wykonywaly tez loty na rzecz Marynarki Wojennej. Ii-14 nr 3067 na
lotnisku Babie Doly, 1993 1. (zdj. T. Rajkowski)

5

Ponizej: Jeden z pierwszych samolotow An-26 dostarczonych do Polski. Lotnisko Rudniki kolo

Czestochowy, maj 1995 1. (zdj. A.Golgbek)

Narodowego Banku Polskiego pociagnely
za soba wysoki nalot, ktory ostatecznie
zamknat si¢ liczba 3740 godzin. Na rzecz
akcji ,.Serce” wykonano 43 wyloty w roku
1991 i po raz piaty nagrodzono pulk ,,Pu-
charem Przechodnim” w dziedzinie bez-
pieczenstwa lotow.

W latach 1992-93 zalogi oprocz zwy-
ktych lotow szkolnych czy transportu lot-
niczego zabezpieczaly Miedzynarodowy
Rajd Paryz-Dakar i Paryz—Kapsztad. W jed-
nym wylocie spedzity w powietrzu okoto
40 godzin przelatujac blisko 3 tys. kilome-
trow. Samoloty An-26 z 13. PLT oprocz
lotnisk betonowych i gruntowych wyko-
rzystywaly tez ladowiska prowizoryczne.
Podczas jednego z wylotow, aby udzieli¢
pomocy rannemu kierowcy motocykla,
piloci musieli ladowa¢ na dnie wyschniete-
go jeziora.

Na poczatku marca nastapito silne
trzesienie ziemi w Turcji. Z calego $wiata
zaczeta naptywac pomoc dla regionéw ogar-
nietych kataklizmem. 19 marca 2 zalogi
An-26 pod dowddztwem pptk pil. Stani-
stawa Wojduka i mjr pil. Stanistawa Wisnie-
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wskiego wystartowaly z transportem lekow,
kocow oraz Srodkow opatrunkowych.

W tym samym czasie trzy zalogi An-26
braly udziat w ¢wiczeniach ,,Klon 937, ktore
obserwowal Prezydent RP Lech Walegsa.
Pod koniec roku piloci 13. PLT uczestni-
czyli w akcji pomocy dla ludnosci Albanii.
Samoloty An-12 i An-26 pod dowddztwem
ptk Herca wykonaly kilkanascie wylotow
z darami Polskiego Czerwonego Krzyza.
Dostarczono 36 ton lekow, plynow infuzyj-
nych i Srodkow opatrunkowych. W tym roku
na rzecz Kliniki Kardiochirurgii w Chorzo-
wie i Zabrzu w ramach akcji ..Serce” wy-
konano 33 loty, koniczac rok szkoleniowy
nalotem ogdlnym 3367 godzin.

2.07.1993 r. swoj ostatni lot wyko-
nal najciezszy samolot w putku An-12B
o numerze wojskowym ,,517 i oznaczeniu
cywilnym SP-LZB. Na poczatku 1995 r.
z powodu braku Srodkéw finansowych na
przeprowadzenie remontu giéwnego ma-
szyne sprzedano do Bulgarii (Air Sofia),
gdzie otrzymala oznaczenie LZ-SFS.

Na przetomie lat 1993-94 zwickszo-
no etat 13. PLT o cztery zalogi i Smiglowce

Mi-2. Maszyny o numerach 3001, 3049,
4708, 5828 zostaly przekazane do II eska-
dry na Balicach z 47. SzPS z Nowego Mia-
sta nad Pilica. Dowodztwo powierzono mjr
pil. Ryszardowi Skrzeczynskiemu.

Sam rok 1994 rozpoczal si¢ zmiana do-
wodcy krakowskiego putku. Stanowisko to
objat mjr dypl. pil. Janusz Szpechcinski,
ktory zaczal swoja kadencje 30 stycznia od
odebrania po raz siodmy pucharu za osia-
gnigcia w dziedzinie bezpieczenstwa lotow.

W czerwcu 3 An-26 polecialy na obcho-
dy 50 rocznicy ladowania wojsk alianckich
w Normandii. Zaloga mjr GoScinniaka
zrzucita wiazanke kwiatow pod Driel. Nie
odbyl si¢ zrzut skoczkow z powodu zlej
pogody. W tym samym miesiacu samoloty
An-26 z krakowskiego putku ponownie la-
dowaly na DOLu, tym razem na odcinku
drogi nr 142 w okolicach Szczecina. Warto
zauwazy¢, ze na tym prowizorycznym lotni-
sku rozpietos¢ skrzydel maszyn jest wigksza
od samego pasa startowego, co wymagalo
zegarmistrzowskiej precyzji, zarowno w star-
tach jak i ladowaniach. Samo przemieszcza-
nie si¢ po waskich odcinkach drog kolowania
bylo bardzo trudne i sprawialo personelowi
latajacemu i naprowadzajacemu wiele tru-
dnosci.

12 sierpnia w zwiazku z trwajaca woj-
na domowa w Rwandzie rzad polski przy-
gotowal pomoc humanitarna. Dwie zalogi
pod dowddztwem kpt. pil. Tadeusza Rasz-
temborskiego i kpt. pil. Dariusza Chostrze-
wskiego przetransportowaly dla miejscowe;j
ludnosci ponad 20 ton niezbednych medy-
kamentow.

25 pazdziernika 1994 r. do pulku przy-
prowadzono, a § listopada wpisano na stan
IT Eskadry pierwszy samolot An-28TD
o numerze 0723. Przeszkolenie zalog na
nowy typ odbylo si¢ w Mielcu oraz na ma-
cierzystym lotnisku w ktorym uczestniczy-
o 4 pilotow majoréw: Dariusz Stachura,
Ryszard Sarnacki, Wladystaw Krason, Ta-
dusz Golasik, oraz 9 osob personelu te-
chnicznego.

Na poczatku grudnia dwa samoloty
An-26 dowodzone przez ppik pil. Stani-
stawa Horka i mjr pil. Juliusza Kalinskiego
przewiozly dary Caritas Polska w postaci
lekarstw i odzywek dla dzieci w Rwandzie.
Rok 1994 zamknigto facznym nalotem 3122
godzin, w tym 38 wylotow w ramach akcji
»derce”.

Rok 1995 putk rozpoczat od odebrania
po raz kolejny nagrody za wlozony wklad
i duze zaangazowanie w procesie bezpiecz-
nego latania.

W zwiazku z remontem drogi startowej
1 drog kolowania na lotnisku Balice, putk
zostal 3 kwietnia przebazowany na lotnisko
Babimost. W kilka dni po przylocie zalogi
biora aktywny udzial w ¢wiczeniach poli-
gonowych pod kryptonimem ,Manewr”,
transportujac wyposazenie oraz desant zol-
nierzy. W maju 4 samoloty An-2 odlecialy
na lotniska w Mierzecicach, Poznaniu, Po-
widzu oraz Radomiu w celu zabezpiecze-
nia szkolenia w skokach spadochronowych
miejscowych jednostek, a w pierwszych



dniach czerwca putkowe An-26 zabezpie-
czajg pokazy lotnicze w Gdyni Babich-
Dolach, przerzucajac z roznych jednostek
ludzi oraz sprzet. Po 8 miesiacach zalogi
pulku powracaja na macierzyste lotnisko.
Przebazowanie nastapito w dniu 29 li-
stopada w kilku rzutach powietrznych oraz
kolejowych.

5 lipca na stan II eskadry wchodzi ko-
lejny samolot An-28 o numerze ,,1003”.

W polowie 1996 r. putk bierze udziat
w ¢wiczeniach z francuskg eskadrg lotnic-
twa transportowego stacjonujacaj w Orle-
anie. Zadania postawione przed zalogami
samolotow An-26 zostaly wykonane wzo-
rowo. Na szczeg6lng uwage zastuzyli piloci
krakowskich samolotow, ktorzy wykonujac
loty na obcym terytorium postugiwali si¢ je-
zykiem angielskim oraz procedurami obo-
wigzujacymi w NATO.

12 sierpnia rozpoczelo sie¢ szkolenie
spadochronowe podchorazych Wyzszej Ofi-
cerskiej Szkoly Wojsk Zmechanizowanych,
ktore trwalo 5 dni. Krakowskie zatogi spe-
dzily w powietrzu 40 godzin. Dwa tygodnie
pozniej na krakowskim lotnisku, z okazji
Swigta lotnictwa oraz dnia putku, odbyta
si¢ uroczysta zbiorka i wystawa sprzetu
lotniczego.

W 1996 r. Przeprowadzono 38 lotow
w ramach akcji ,,Serce”.

Caly rok 1997 zapisal si¢ w dziejach
putku intensywnym szkoleniem personelu
latajgcego i naziemnego oraz kolejnymi lo-
tami humanitarnymi. 25 maja dwa samolo-
ty An-26 pod dowodztwem mjr pil. Janusza
Kopera i mjr pil. Stanistawa Glistaka wy-
konaly przelot do Iranu niosac pomoc
dla ludnosci dotknigtej trzgsieniem ziemi.
W kilkunastu tonach daréw znalazly sie
m.in. namioty, koce oraz lekarstwa.

27 maja nastgpila zmiana na stano-
wisku dowodey. Dotychczasowy dowoddca
odszedl do rezerwy, a pateczke po nim prze-
jal pplk dypl. pil. Jozef Kurczap.

W pierwszych dniach lipca 1997 r.
tereny poludniowej Polski dotknela po-
wodz. Zalogi maszyn An-26 niosly pomoc

dowozac ,,powodzianom” najbardziej po-
trzebne artykuly. W ramach akcji zatogi
z 13. PLT wylataly facznie 98 godzin prze-
wozgc kilkadziesiat ton towarow.

W sierpniu piloci biorg udzial w ma-
newrach ,Kozacki Step”. Zalogi przewio-
zly kilkanascie ton sprzetu i uzbrojenia na
tereny poligonow. Miesiac pdzniej w dniach
od 8 do 18 wrzesnia odbyly si¢ najwicksze
od lat ¢wiczenia ,,Orli Szpon”. Zatogi putku
wykonaly kilkadziesiat wylotow w ramach
odbywajacych si¢ na terenach poinocnej
Polski manewréw, a takze przewiozly do
Powidza, Stupska oraz Poznania techni-
kow samolotoéw bojowych, bioracych udziat
w lotach z innych niz macierzyste lotniska.

Konczac 12 grudnia rok szkoleniowy,
dowddca podzigkowal na uroczystej zbiorce
zalogom oraz calemu personelowi zabez-
pieczajagcemu loty za duzy wysilek wlozony
w walke z powodzia oraz szkolenie, ktore
przyniosto zasluzone wyrdznienie dla kra-
kowskiej jednostki. W ramach akeji ,,Serce”
zalogi 13. PLT wykonaly 44 loty. Jednak
na podsumowanie roku bylo jeszcze za
wczesnie. 29 grudnia 2 samoloty An-26
pod dowodztwem myjr pil. Jerzego Bukow-
skiego oraz mjr pil. Stanistawa Glistaka

dokonaly przelotu do Tirany niosac pomoc
humanitarna ludnosci albanskiej.

Nowy rok dziatalnosci putku rozpo-
czal juz w strukturach 3. Korpusu Obrony
Powietrznej. Zmieniono system szkolenia
oraz przystosowano dzialalnos$¢ stuzbowa
do norm obowigzujacych w Korpusie.

24 kwietnia krakowska jednostke wi-
zytowali attache lotniczy z USA i Wielkiej
Brytanii. Goscie zapoznali si¢ z zadaniami
pulku, jego sprz¢tem oraz tradycjami sie-
gajacymi czasoéw przedwojennych. Kolejna
prezentacja pulku odbyta si¢ 3 maja w ra-
mach dnia otwartych koszar. Tym razem
lotnisko odwiedzilo ponad 700 oséb za-
poznajac si¢ ze sprzetem oraz zadaniami
stawianymi przed jednostka. Impreze lot-
niczg po raz pierwszy zorganizowano wraz
z Migedzynarodowym Portem Lotniczym,
ktory udostepniono do zwiedzania. W dniach
3-4 czerwca od rana na podkrakowskim
lotnisku trwaly ¢wiczenia oddzialow anty-
terrorystycznych, ktorych organizatorem
byl sztab putku. Odbyly si¢ pokazy grup
specjalnych wojska przy uzyciu Smiglowca
Mi-8, policji oraz strazy granicznej.

3 lipca odbylo si¢ spotkanie personelu
medycznego Kliniki Chirurgii Naczyniowej

Powyzej: 11-14 nr 3065 po wycofaniu ze stuzby na lomisku Balice we wrzesniu 1997 r: (zdj. A. Golgbek)
Ponizej: Jeden z dwdch An-26 noszqcych cywilne malowanie w okresie wypozyczenia do PLL
LOT. Na zdjeciu maszyna nr 1603 na lomisku w Krakowie, 1997 . (zdj. A.Golgbek)




Powyzej: Pierwszy dostarczony do krakowskiego putku samolot An-28 koluje na start na lotnisku

w Bydgoszczy. (zdj. A. Golgbek)

Ponizej: An-26 nr 1508 po starcie z krakowskiego lotniska, lato 1997. (zdj. A.Golgbek)

z personelem latajacym krakowskiego pul-
ku. W wyniku zbiegu okolicznosci podczas
spotkania na plycie lotniska zaloga I eskad-
ry przygotowywala sie do wylotu po serce
potrzebne do przeszczepu.

Latem tego roku 5 maszyn An-26 prze-
szto remont glowny w zaktadach w Kijowie.
Prace przeprowadzone na samolotach po-
zwolily przedtuzy¢ im zycie o kolejne 5 lat.
Po przylocie do kraju samolot o numerze
16027, doposazony w system radiona-
wigacyjny GPS Garmin 155XP, oddano
do dyspozycji NATO.

14 sierpnia byl dla putku bardzo uro-
czysty. Na lotnisku odbyta sie¢ uroczysta
zbiorka z okazji Swigta lotnictwa oraz roz-
poczeto obchody 35-lecia krakowskiej jed-
nostki. Milym akcentem uroczystosci byt
awans dowddcey putku ppik Jozefa Kurczapa
do stopnia putkownika.

Caly trzeci kwartat 1998 r. to loty w ra-
mach ¢wiczen w Kraju i za granica. 2 zalogi
An-26 uczestniczyly w manewrach ,,Coope-
rative Bear 987, ktore odbyly sie¢ w Wielkiej
Brytani. Nasi piloci wraz z 17 zalogami z in-
nych krajow c¢wiczyli zrzuty sprzetu,
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zaopatrzenia oraz zolnierzy na umow-
ne tereny objete skazeniem ekologicznym.
W tym samym czasie pod kryptonimem
.Weimar Trigle 98” trwaly zadania poli-
gonowe w Niemczech, do ktorych dofaczyly
kolejne dwie zalogi z 13. PLT. W polowie
wrzes$nia putk przebywal w Danii na ¢wi-
czeniach ,,Cooperative Jaguar”. Polskie za-
togi zostaly ocenione bardzo wysoko przez
zachodnich kolegow.

Na krajowym niebie krakowskie zalogi
uczestniczyly w zadaniach , Tatry”, ,,Mer-
cury”, ,,Opal” oraz zabezpieczaly pokazy
lotnicze w Deblinie.

W dniach 2-6 listopada goszczono
w Krakowie delegacje zolnierzy francus-
kich z zaprzyjaznionej eskadry lotniczej
z Orleans. W ciagu 4 dni piloci odbywali
wspolne loty samolotami C-160 oraz An-26.
Bardzo duze zainteresowanie wzbudzily na-
sze poczciwe AN-2, na ktorych goscie odby-
li kilka lotéw zapoznawczych. Pod koniec
miesigca zaloga pod dowddztwem pptk
Jerzego Bukowskiego odbyta kilka lotow do
Lwowa w ramach mi¢dzynarodowej akcji
humanitarnej. Przetransportowano kilka-

naScie ton zywnosci, odziezy oraz Srodkow
medycznych.

Caly pracowity rok putk zakonczyl na-
lotem ogolnym 2791 godzin i 29 minut.
Wykonano 28 lotéw w ramach akcji ..serce”
oraz 29 lotow do Bukaresztu, deportujac
nielegalnych emigrantow. W tym tez roku
wystapit duzy niedobor zalog latajacych sa-
molotow An-26. Czes¢ pilotow odeszla do
PLL LOT i do firm prywatnych.

Z poczatkiem 1999 r. 13. PLT wraz
z innymi uczestnikami przyszlych mane-
wrow zaczal przygotowania na szczeblu
dowodczo-sztabowym do majacych sie
odby¢ na krakowskim lotnisku migdzy-
narodowych ¢wiczen ,,Cooperative Bear™.

W zwiazku z tragiczna sytuacja al-
banskich uchodzcow z Kosowa, 7 kwietnia
z pomoca humanitarna do Skopje (Mace-
donia) poleciata zaloga pod dowodztwem
kpt. pil. Grzegorza Czerpaka. 4 dni poz-
niej kolejny lot wykonata zaloga kpt. pil.
Jarostawa Budzinskiego. Ta misja miala
jednak glebszy wymiar. Po wyladowaniu la-
dunku samolot polecial do Neapolu, gdzie
po raz pierwszy piloci 13. PLT wzi¢li udzial
w operacji ..Oko Orta”. Misj¢ zakonczono
8 maja, kiedy to zaloga powrdcila do kraju.

Na poczatku czerwca do Orleans we
Francji poleciata delegacja 13. PLT. W cia-
gu 4 dni wykonano kilkanascie lotow, w tym
loty wspélne. Takze w czerweu 2 zalogi An-
-26 zabezpieczaly dzialania na Drogowym
Odcinku Ladowania, w czasie ktorych wy- ’
latano ponad 40 godzin.

W dniach 25 wrzesnia - 1 pazdziernika
na krakowskim lotnisku odbyly si¢ mi¢dzy-
narodowe ¢wiczenia ,,Cooperative Bear™.
Ich celem bylo doskonalenie wspoldzia-
tania panstw sojuszniczych NATO oraz
przygotowanie panstw, bioracych udzial
w ,,Partnerstwie dla Pokoju”, w przepro-
wadzaniu wspolnych operacji pomocy
medycznej, a takze udzielaniu pomocy hu-
manitarnej w wypadku wystapienia klgsk
zywiotowych. W symulowanych akcjach
udziat wzigto 18 panstw, delegujac 18 sa-
molotow i trzy Smiglowce. Odbyto 90 lotow
operacyjnych, zrzucono 2600 kg fadunkow,
wykonano 175 skokow spadochronowych
z samolotow. CalosScia dziatan dowodzili
plk Tadeusz Pieciukiewicz i Norweg pik
Bjorn Kristiansen. Podczas ¢wiczen lotni-
sko Balice wizytowal dowodca WLIOP gen.
dyw. pil. Andrzej Dulgba. Zdobyte umie-
jetnoSci zalogi ¢éwiczyly kilka dni pozniej
podczas ¢wiczen trojkata waimarskiego na
Pustyni Biedowskiej, dokonujac zrzutow
m.in. towarow, uzbrojenia oraz zolnierzy
sit specjalnych. Cale wrzesniowe zmagania
zostaly podsumowane przez dowodca pul-
ku, ktory podkreslit wysoki poziom wyszko-
lenia oraz petna gotowos¢ zalog do dziatan
migdzynarodowych.

Pod koniec roku 13. PLT uhonorowa-
no pucharem za bezpieczne i bezawaryjne
wykonanie wszystkich zadan natozonych na
jednostke.

W ostatnich tygodniach roku oraz na
poczatku 2000 r. zalogi An-26 wykonaly
kilkanascie lotow do Jugostawii z zaopa-



trzeniem dla Polsko-Ukrainskiego batalio-
nu KFOR. 6 czerwca odbyly si¢ ¢wiczenia
pod kryptonimem ,,Czerwiec 2000”. Te-
matem zmagan byla koordynacja dziatan
wydzielonych jednostek wojskowych w za-
pobieganiu i likwidacji klgsk zywiotowych.
Oprocz kadry putku w akceji wziely udziat
jednostki Policji oraz Strazy Granicznej. Za-
logi An-26 ¢wiczyly przezbrajanie swoich
samolotow w rézne warianty wylotu. Cwicze-
nia bardzo uwidocznily braki we wspotpra-
cy miedzy poszczegdlnymi jednostkami, oraz
daly pelen obraz jak waznym elementem
jest zgranie poszczegdlnych stuzb w czasie
powstalych zagrozen.

W sierpniu samoloty z krakowskiego
putku braly udzial w polsko-amerykanskich
Cwiczeniach, doskonalgc zrzutu sit specjal-
nych w rozne regiony kraju. W dziataniach
tych ze strony polskiej wzigli udzial zolnierze
z 6. Brygady Powietrzno-Desantowe;j.

W dniach 11-21 wrzesnia poligon Opuch
na Ukrainie stal si¢ miejscem mig¢dzyna-
rodowych manewrow , Kozacki Step”. W za-
daniach powietrzno-desantowych ze strony
Polskiej wziely udzial 3 samoloty An-26
oraz zolnierze 25. Brygady Kawalerii Po-
wietrznej. Podczas ¢wiczen krakowskie za-
togi wykonaly 25 lotow desantowych oraz
transportowych spedzajac w powietrzu po-
nad 40 godzin.

We wrzesniu WZL-3 w Deblinie prze-
kazuja doposazonego An-26 nr 1406 w rece
pilotow 13. PLT. Samolot otrzymal nowe
radiostacje VHF/UHEFE, HE, zdwojony zestaw
urzadzen VOR/ILS z radiodalmierzem, sy-
stem nawigacji satelitarnej GPS, oraz urza-
dzenia ,,swoj—obey” zgodne z NATO. Do
tej pory na stanie krakowskiego putku byty
3 samoloty wyposazone w nowe urzadze-
nia radionawigacyjne i faczno$ciowe. Jed-
nym z tych samolotow w dniach 9-13 paz-
dziernika zaloga pod dowddztwem kpt. pil.
Mieczyslawa Garyna przebywala we Fran-
¢ji na ¢wiczeniach ,Weimar Triangle”.
Koniec roku przyniost ponownie loty do
Taszar i Skopje w ramach uzupelnienia i wy-
miany zolnierzy oraz sprzetu batalionu
KFORu w Kosowie. Loty te byly ostatnimi
w strukturze putku i zakonczyly rok nalo-
tem ogolnym 3081 godzin i 21 minut.

13. ELTr 2001-2003

Zgodnie z wymogami obowigzujacymi
w NATO, 13. Pulk Lotnictwa Transporto-
wego zostal rozformowany 29.12.2000 r.,
a na jego miejsce powstala 13. Eskadra Lot-
nictwa Transportowego oraz 8. Baza Lot-
nicza. Z chwila zmiany struktury przed
pulkiem postawiono nowe zadania nad kto-
rymi piecz¢ objal nowy dowddca mjr dypl.
pil. Stawomir Zakowski.

Juz jako eskadra w kwietniu i czerwcu
2001 r. zalogi An-26 przebywaly przez trzy
tygodnie we Francji, gdzie zabezpieczaly
dzialania manewrowych sit sprzymierzo-
nych, i w Niemczech, w ramach programu
wspolpracy Trojkata Weimarskiego - do-
starczanie pomocy humanitarnej droga po-
wietrzng, dokonywanie zrzutéw z matej
wysokosci w ugrupowaniu z samolotami

niemieckimi i francuskimi. Pobyt we Fran-
cji okazal si¢ bardzo budujacy dla 2 zalog.
Sprzet byt sprawny, a krakowskie zatogi za-
prezentowaly najwyzszy poziom wyszko-
lenia.

W dniach 8-9 wrzesnia odbyly si¢ mie-
dzynarodowe pokazy lotnicze ,,Air Show
Radom?”. Zadania transportu stuzb inzy-
nieryjno-lotniczych oraz loty tacznikowe
powierzono zalogom 13. ELTr. Koniec ro-
ku przyniost kilka wylotéw zagranicznych
z pomocg humanitarng do Turcji oraz loty
zaopatrzeniowe i deportacyjne do Jugosta-
wii, Bulgarii oraz Pakistanu.

W dniach 1-15 marca 2002 r. zalogi
krakowskie zabezpieczaly najwigksze ma-
newry sil NATO, noszace kryptonim
»Strong Resolve 2002”. Celem ¢éwiczenia
bylo sprawdzenie gotowosci do przepro-
wadzenia operacji wojskowych w sytua-
cjach kryzysowych wystepujacych jedno-
czeSnie w dwoch réznych rejonach ge-
ograficznych. Na sukces operacji i wysoki
poziom wyszkolenia zastuzyly nie tylko
jednostki bojowe, ale takze wydzielone $rod-
ki transportowo-tacznikowe, do ktérych
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Powyzej: An-26 nr 1603 na lotnisku Balice. (zdj. A. Golgbek)

niewatpliwie nalezy krakowska eskadra.
W ramach manewréw, oprocz lotoéw kra-
jowych, zatogi wykonaly kilka lotow do
Norwegii.

26 marca na lotnisku Balice odbyto sie
uroczyste wprowadzenie do stuzby w 13.
ELTr dwoch nowych samolotow M28B1
Bryza-1 o numerach 0203 i 0204. Uroczy-
stego przekazania dokonal przedstawiciel
producenta na rece dowodey mjr dypl. pil.
Stawomira Zakowskiego. Tego samego dnia
miala miejsce i druga uroczysto$é. Eskadra
zmienila podleglos¢ organizacyjng. Zosta-
ta wylaczona ze skfadu 3. KOP i podpo-
rzadkowana bezposrednio dowddcy WLOP.
Akt przekazania zostal podpisany przez
gen. bryg. pil. Lecha Majewskiego, (dowdd-
cg 3. KOP z Wroctawia) i gen. bryg. pil. Ja-
nusza Koniecznego, (szefa szkolenia WLOP).

Nowe samoloty dwa dni pdzniej wy-
konaly swoje pierwsze loty zagraniczne do
Ramstein w Niemczech i Kijowa na Ukra-
inie.

Na poczatku maja 13. ELTr brata
udzial w ¢wiczeniach ,, Trojkata Weimar-
skiego”. Ich celem bylo ujednolicenie i dosko-

Ponizej: An-2 nr 5705 z widocznym godlem 13. PLT. Samolot po wycofaniu ze stuzby trafit do
Muzeum Lotnictwa Polskiego w Krakowie. (zdj. A.Golgbek)




Powyzej: Mi-SRL nr 619. Smiglowiec po dostarczeniu do 13. ELT pelni calodobowe dyzury

ratownicze na lotnisku Balice. (zdj. A. Golgbek)

Ponizej: Dwa pierwsze samoloty CASA-295 juz w stuzbie krakowskiej jednostki. (zdj. A. Golgbek)

nalenie procedur obowiazujacych w NATO
i praktyczne ich wykonywanie. W lotach
uczestniczyly 3 zalogi, dwie wykonywaty
loty na samolotach C-160 (francuska i nie-
miecka) a polska na An-26. 8 czerwca za-
toga pod dowodztwem mjr pil. LeSniaka
wykonata lot do Danii. Na pokladzie zna-
lazly si¢ stuzby inzynieryjne i techniczne
niezbedne do zabezpieczenia samolotow
TS-11, ktore w Valenrose braly udziat w po-
kazach lotniczych. An-26 w asyscie zespotu
akrobacyjnego ,,Iskry” spedzit w powietrzu
6 godzin.

14 wrze$nia eskadra zorganizowata
i jednoczesnie brala aktywny udzial w ¢wi-
czeniach pod kryptonimem ,,Commando
Dragon”. Celem ¢wiczen bylo zapoznanie
i doskonalenie procedur odzyskiwania pi-
lotow (CSAR). Oprocz wydzielonych jed-
nostek lotniczych, 13. ELTr, 2. ELTr i 49.
PSB, w akcjach ratowania zycia na Pusty-
ni Bledowskiej braly udzial tez jednostki
specjalne 6. SOS USAF oraz polskie sily
specjalne.

W potowie grudnia do Libanu wyle-
cialy 3 samoloty An-26. Na ich poktadach
oprocz pilotdw i sprzetu znalazly si¢ gwiaz-
dy polskiej estrady (m.in. Maryla Rodowicz),
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ktore daly koncert dla zolnierzy petniacych
stuzbe pod niebieska flaga ONZ.

Rok 2003 rozpoczal si¢ od spotkania
przedstawicieli Dowodztwa Wojsk Lotni-
czych i Obrony Powietrznej oraz Glownego
Dowddztwa Sit Powietrznych Sit Zbrojnych
Ukrainy, ktorego celem bylo uzgodnienie
wspolnej wersji porozumienia o powolaniu
tzw. zwiazku blizniaczego pomiedzy 13.
Eskadra Lotnictwa Transportowego z Kra-
kowa, a 243. Mieszanym Putkiem Lotnic-
twa Transportowego z Lwowa.

Przedluzajaca si¢ zima nie pokrzyzo-
wala planow szkoleniowych i zalogi sa-
molotéw oraz $miglowcow przystapily do
wykonywania zadan lotnych pod koniec
stycznia. Na lotnisku zaczeto pelni¢ dyzury
SAR, do ktorych wystawiono 2 nowe naby-
tki eskadry: Mi-8RL (ex Mi-S8S) .,.61971,,628”,
ktore przeszly remont wraz z doposazeniem
w WZL-1 w Lodzi. Smigtowce dostarczono
w sierpniu i listopadzie 2002 r. lecz z braku
wyszkolenia zalog loty nie byly wykonywane
na tym sprzecie.

Z poczatkiem maja grupa technikow
wyjechata do Zaktadoéw Lotniczych w Miel-
cu w celu przygotowania dwoch samolotow
Bryza do przejecia przez eskadre. Przeba-

zowanie na lotnisko w Balicach odbylo si¢
19 maja, kiedy to przyprowadzono egzem-
plarze 0207 (n/s AJG-0207) 1 0208 (n/s AJG-
0208).

15 sierpnia miata miejsce historyczna
chwila w zyciu 13. ELTr. O godzinie 15:25
wyladowal pierwszy z 8 zamowionych w Hi-
szpanii samolotow CASA C-295M. Nowy,
niebieski nabytek wkolowal na CPPS, gdzie
zajat honorowe miejsce obok 6 An-26. Pier-
wszg zaloge w skladzie: mjr Czerpak, kpt.
Kochan powital z-ca dow. esk: mjr Andrzej
Lesniak.

W ostatni weekend sierpnia piloci es-
kadry zabezpieczali przebazowanie perso-
nelu lotnego, technicznego i niezbednych
urzadzen, potrzebnych do obslugi sprz¢tu
na lotnisku w Radomiu podczas ,.AirShow
2003”. Wykonali takze kilkanaScie lotow
dyspozycyjnych oraz zaprezentowali si¢
w powietrzu, tworzac tafle 3 samolotow
prowadzona przez M28 w asyscie dwoch
An-26.

8 wrzesnia do Balic przyleciala druga
CASA nr 012, przyprowadzona z Hiszpanii
przez dowddceg, ppik dypl. pil. Stawomira
Zakowskicgo. W ten sposob zakonczyly si¢
dostawy tych maszyn zaplanowane na rok
2003.

7 wrze$nia rozpoczely si¢ najwigksze
¢wiczenia lotnicze ,,Air Meet”. Lotniska
w Poznaniu i Powidzu staly si¢ miejscem
stacjonowania kilkudziesi¢ciu samolotow
bojowych oraz transportowych z kilkuna-
stu panstw Europy. Zalogi 13. ELTr wzigly
bezposredni udzial w ¢wiczeniach. Na lot-
nisko w Krzesinach oddelegowano smiglo-
wiec Mi-8RL,,6197, ktory pelnil dyzur SAR.
Takze wicksze maszyny transportowe z Ba-
lic dzialaly w obszarze ¢wiczen przewozac
personel oraz sprzet migdzy lotniskami.

9 wrze$nia na remont do Kijowa odle-
cialy 3 An-26. Przedluzony w ten sposob re-
surs samolotow 1407 . 1603 i 1509 pozwoli
im stuzy¢ do okoto 2008 r., kiedy to zastapi
je flota znacznie nowoczesSniejszych maszyn
transportowych.

W polowie miesiaca eskadra brata u-
dziat w ¢wiczeniach ,,Kozacki Step 20037,
odbywajacych si¢ na Ukrainie. Dwie zalogi
odlecialy samolotem An-26 .,,14067, ktory
bral bezposredni udzial w dzialaniach poli-
gonowych zrzucajac desant oraz prowadzac
staly transport sprzetu.

29 pazdziernika zaloga ppik dypl. Sta-
womira Zakowskiego wykonata pierwszy lot
specjalny maszyna CASA poza granice kra-
ju. Samolot wyladowal na lotnisku w Kai-
rze, skad mial przetransportowac¢ do kraju
poszkodowanych rodakow, ktorzy ucierpieli
w wypadku polskiego autokaru w Egipcie.
Kolejny wylot zagraniczny wiazal si¢ z tra-
giczna informacja. 6 listopada podczas po-
wrotu do bazy Camp Babilon ginie polski
zolnierz sit stabilizacyjnych w Iraku. Zato-
ga An-26.,1402” miafa za zadanie przewiez¢
zwloki mjr Kupczyka do kraju. Maszyna
pilotowana przez mjr Bochynskiego wy-
latuje do Niemiec, gdzie w bazie Ramstein
podejmuje na poktad trumng. P6Znym wie-
czorem 9 listopada samolot powrdcil do



kraju, ladujgc na lotnisku w Goleniowie.

W drugim tygodniu listopada z remo-
ntu w Kijowie powraca pierwszy z trzech
An-26. Maszyna dostala nowe barwy, nieco
jasniejsze od dotychczas stosowanych na
tym typie. Kolejne dwie maszyny po re-
moncie ladujg na Balicach tydzien pdzniej.

Koniec roku obfitowal w loty do Iraku,
dokad transportowano sprzg¢t oraz zaopa-
trzenie dla stacjonujgcych tam sit stabili-
zacyjnych oraz do Iranu, gdzie w wyniku
trzgsienia ziemi Polska wyslala grupe ra-
townikow do pomocy w szukaniu pod gru-
zami ofiar kataklizmu.

Dzigki autentycznemu zaangazowaniu
kadry zawodowej, zolnierzy zasadniczej
stuzby wojskowej oraz pracownikow cy-
wilnych, jednostka byla wielokrotnie wy-
rozniana i zajmowala czolowe miejsca we
wspolzawodnictwie jednostek lotniczych.
Utrzymywane sa stale kontakty i szeroka
wspolpraca z wladzami Krakowa. Eskadra
wykonuje Srednio kilka zadan operacyjnych
dziennie dzialajac w r6znych rejonach kra-
ju. Bywa tak, ze w ciagu jednego dnia zato-
gi odbywajg lot za granice, zabezpieczajg
desant sil specjalnych na kilku lotniskach
w kraju, zabezpieczaja szkolenie desanto-
we GROMu i wykonuja zadania na korzy$¢
dowodztwa, przewozac sprzet czy niezbed-
ne materialy dla lotnictwa taktycznego.

Dzigki fachowosci i rzetelnosci kadry
nie ma kifopotow ze sprzetem, mimo jego
roznorodnosci. W planach do 2006 r. jest
przezbrojenie I eskadry w 8 samolotow
CASA-295, zakup kolejnych samolotow
Bryza i cigzkich C-130 Hercules, a takze
wymiang floty przestarzalych $migtowcow
Mi-2 na Sokoly. Na dzien dzisiejszy jako
jedyna eskadra transportowa w naszym lot-
nictwie pozostaje waznym ogniwem Pol-
skich Sit Lotniczych.

Adam Golgbek

Autor sklada podzigkowanie ppik dypl.
pil. Stawomirowi Zakowskiemu, mjr pil. An-
drzejowi Lesniakowi, sierz. Wiestawowi Pro-
chownikowi i sierz. Andrzejowi Pawelcowi
za pomoc przy pisaniu artykutu.

Powyzej: Mi-2 nr 4708 z 13. PLT w maju 1999 . Widoczne ubytki farby i miejscowe uzupetnienia
kamuflazu w postaci lat. Na drzwiach godlo jednostki. (zdj. A. Golgbek)
Ponizej: M-28B1 Bryza-1 nr 0204 podczas przegladu silnika na lotnisku Balice. (zdj. A. Golgbek)

Powyzej: Przygotowanie do startu samolotu An-26 nr 1602. Balice, czerwiec 2002 r: (zdj. A. Golgbek)
Ponizej: CASA-295 nr 011, pierwszy dostarczony do Polski samolot tego typu, na lotisku
krakowskim latem 2003 roku. (zdj. A. Golgbek)
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Mario Bauwens, sympatyczny Belg,
jest znany nie tylko z tego, ze prowadzi fir-
me Reflex w Sadach koto Tarnowa Podgor-
nego. Jego pasja jest lotnictwo, a osobliwa
wizytowka - odrzutowy mysliwiec MiG-23,
stojacy przed wejsciem do jego firmy!

Samolot mysliwski MiG-23 Flogger
do niedawna byl uzywany przez nasze lot-
nictwo wojskowe. Wycofany niedawno z li-
nii trafit do agencji mienia wojskowego,
ktora sprzedawata go chetnym kolekcjo-
nerom. MiG-i trafialy wigc do muzedw,
kilka pojechato do USA i Holandii, jeden
zasilil kolekcje lotnicza w Bydgoszczy, a je-
szcze jeden - przyjechal do Sadow koto
Tarnowa Podgornego.

- Kupilem go pdltora roku temu od
znajomego, ktory wczesniej otrzymal go
z wojska - opowiada Mario Bauwens. - Mdj
przyjaciel, instruktor pilot podpowiedzial mi,
Ze jest taka okazja, wigc skorzystatem. MiG-23
Jjest malo w kolekcjach, ten samolot nie byt
tak licznie uzywany jak MiG-21, ktore
przewazajg w prywatnych zbiorach. Dlatego
jak zobaczylem ten elegancki i dos¢ nowo-
czesny, jeszcze uzywany w wielu krajach,
mysliwiec, pomyslalem, ze warto go kupic.
Kiedys chcialem by¢ pilotem wojskowym,
ale mi si¢ nie udato. Moj przyjaciel osiggnal
ten cel - bardzo mu zazdroscilem...

Smukly MiG, pomalowany w barwy
maskujace, dojechal do Sadow na lawecie
i tu zostal z niej wyladowany. Nie mogt do-
lecie¢, bo nie ma tu zadnego lotniska, a po-
nadto zgodnie z prawem, samolot ma
zdemontowany silnik. Jak wspomina jego
wlasciciel, byto troche klopotu z posta-
wieniem go ciasno migdzy budynkami. Ale
za to od strony drogi Poznan-Pniewy jest
bardzo dobrze widoczny...

- To procentuje: przyjezdzajq mitosnicy
lotnictwa, modelarze, nawet lotnicy, ktorych
przyciggnela sylwetka MiG - opowiada Mario
Bauwens. - Chcg fotografowac go, zajrzec do
kabiny, a my wtedy wyciggamy wojskowq
czerwongq drabinke, dostawiamy do burty
i otwieramy oslone kabiny. W srodku -
kompletne wnetrze, zegary, napisy rosyjskie
i odreczne polskie, fotel pilota - wszystko mozna
podziwac i fotografowac!

Gdy MiG z Sadow stuzyl w jednostce
liniowej, w 1991 roku zagoscit w Poznaniu -
byl jedna z atrakcji pokazow lotniczych
Poznan Airshow. Nawet do niedawna nosit
okolicznosciowy napis, ale z chwila, gdy
wojsko wystawilo go na sprzedaz, zama-
lowano go, wraz z emblematami jednostki
i bialo-czerwonymi szachownicami.

Mario nie poprzestaje na wchodzeniu
po drabince - ma kompletny kombinezon
pilota, kask, a takze... uprawnienia para-
lotniarza. Jak zapewnia - niedlugo zdo-
bedzie takze licencje pilota i bedzie mogt
polecie¢ samolotem. Wprawdzie MiG nie
wzbije si¢ juz w powietrze, ale i tak po-
zostanie ulubiong maszyna Mario Bau-
wensa...

Tekst i zdjecia:
Grzegorz Okoriski
Autor jest dziennikarzem “Gazety Poznarskiej”



W latach 50, kiedy zachodzily znaczace
zmiany w wyposazeniu lotnictwa polskiego,
znalazlem si¢ w licznej grupie miodych pobo-
rowych - rocznik 1934 - do odbycia trzyletnie;j,
zasadniczej stuzby wojskowej w Marynarce
Wojennej. Weielono mnie na poczatku li-
stopada 1954 r., od razu do Centrum Szko-
lenia Specjalistow MW w Ustce. Wstepne
przygotowanie trwalo do stycznia 1955 r.
i zakonczylo si¢ naborem na kurs strzelcow-
radiotelegrafistow. Wtedy lotnictwo mor-
skie dysponowalo 33. Dywizja Lotnictwa
MW, obejmujaca 30. Pulk Lotnictwa MW,
34. Pulk Lotnictwa Mysliwskiego MW, 16.
Eskadr¢ Lotnictwa Rozpoznawczego oraz
kilka jednostek zabezpieczajacych. Poniewaz
wybrancy mieli pelni¢ dalsza stuzbe w skia-
dzie zalog samolotow bojowych, wytypowang
grupe 60 osob skierowano na badania le-
karskie do Wojskowego Instytutu Medycyny
Lotniczej w Warszawie. Lekarze sprawdzili
nas dokladnie, w efekcie czego na etaty lotne
zakwalifikowala si¢ tylko polowa badanych,
a wsrod nich i ja. Po powrocie, w kwietniu
1955 r., szczgSciarzy rozdzielono na dwie
grupy: 12 0s6b do przeszkolenia na strzel-
cow-radiotelegrafistow Tu-2 i pozostalych
na strzelcow 11-10. Trafilem do pierwszej
grupy, ktorg skierowano na trzymiesicczne
szkolenie specjalistyczne do 30. PLM MW,
po czym dostapilem zaszczytu przydziatu do
zalogi samolotu Tu-2.

W tym okresie pulk bazowal w Gdan-
sku-Wrzeszcezu i skladal si¢ z eskadry da-
lekiego rozpoznania z samolotami Tu-2
i UTu-2 oraz dwoch eskadr lotnictwa sztur-
mowego z samolotami I1-10. Zanim po raz
pierwszy zajalem miejsce w Kabinie strzel-
ca-radiotelegrafisty, musialem zaliczy¢
»meska przygode”. Pierwszy skok ze spa-
dochronem typu PD-6 z wysokosci 600 m
wykonalem w maju 1955 r. bez wigkszych
kiopotow i rozpoczalem stuzbe w szeregach
personelu latajacego. Radiotelegrafista zaj-
mowal stanowisko w polowie dlugosci ka-
dluba, za kabing pilota, co podczas lotu
dawalo duze mozliwosci. W 1955 r. w 24
lotach na Tu-2 i UTu-2, w powietrzu spedzi-
fem 5h30min., doskonalac si¢ w nowym fa-
chu. Niewiele jak na poczatek, poniewaz
wiosng tego samego roku zapadla decyzja
0 skierowaniu personelu eskadry dalekie-
g0 rozpoznania na przeszkolenie do Mo-

dlina, gdzie stacjonowaly trzy putki samolo-
tow odrzutowych I1-28. Znalaziem sie w skla-
dzie dziesieciu obsad, ktore mialy szkoli¢
si¢ przy 7. Putku Lotnictwa Bombowo-Roz-
poznawczego do czerwca 1956. Stata obsa-
da samolotu I1-28 obejmowala trzyosobowa
zaloge oraz siedmiu mechanikow obstugi
naziemnej z kazdej specjalnosci. Byto to pod
wicloma wzgledami korzystne i pozwalato
na szybkie dopasowanie si¢ zespotu. W Modli-
nie szkolili polscy instruktorzy, a egzamin
przyjmowal Rosjanin. Wszystkie samoloty,
ktore tam widzialem byly w kolorze natu-
ralnego metalu, nosily szachownice i, w za-
leznosci od przynaleznosci putkowej, mialy
rozne barwy koncowek statecznikow piono-
wych. Jesli mnie pamigé nie myli, to nasze
[1-28 nie podlegaly tej zasadzie.

Po ukonczeniu przeszkolenia odebra-
liSmy, przeznaczone dla MW, samoloty
(bombowe I1-28 i jeden Sit-28) 0 numerach
burtowych od ,,1” do ,,9” oraz U-1 (tak do
1956 r. byly oznaczane Sii-28) i przebazo-
waliSmy je na lotnisko Gdynia-Babie Doly.
Tam kontynuowano szkolenie lotnicze, a za-
togi lataly w hefmach sztywnych, ktére do-
piero w 1977 r. zastapiono hetmofonami
(tzw. szlemami). Moim miejscem pracy na
dalsze lata stuzby stalo si¢ ruchome stano-
wisko strzeleckie I{-K6 na ogonie I11-28,
skad podziwialem rejon lotéw i prowa-
dzilem strzelanie z dwoch dzialek kalibru
23 mm. Giéwnym jednak zadaniem byto
przesylanie zakodowanej korespondencji
do stanowisk naziemnych przy pomocy ra-
diostacji krotkofalowej RSB-5 ,Oka”. Pra-
wa i tylna szyba stanowiska byly pancerne
0 grubosci 68 i 102 mm odpowiednio, a lewa,
odsuwana — z pleksi. Byfo to jednoczesnie
wyjScie awaryjne, otwierane takze z zewngtrz
i stosowane tylko do opuszczenia samolotu
na ziemi, gdy niemozliwe byto otwarcie wia-
zu. Szyby mialy nadmuch cieplego powietrza
od Srodka, ktére jednocze$nie ogrzewalo
wnetrze kabiny strzelca i doplywalo z gon-
doli silnikowych, gdzie umieszczone byly
wymienniki ciepta. Sciany i sufit kabiny
stanowiska posiadaly tapicerke dzwieko-
chtonng koloru zielonego. W sytuacjach
niebezpiecznych podczas lotu, strzelec mogt
opusci¢ samolot po otwarciu dolnego wia-
zu. Nie byl on zrzucany awaryjnie poniewaz
w polozeniu otwartym stanowit skuteczng

ostong przed naporem strumienia powie-
trza — bez niego strzelec nie miatby zadnych
szans na ratunek. To rozwiazanie mialo jed-
nak wade - otwarty przypadkowo wiaz sta-
nowil skuteczny hamulec aerodynamiczny,
powodujgcy powstanie silnego momentu
nurkujgcego. Zanim pilot opanowal sytua-
¢j¢, samolot tracit okoto 1500 m wysokosci.
W zwigzku z czym, niezamierzone otwarcie
wlazu na malej wysokosci wiazalo si¢ nie-
chybnie z katastrofg. Na I1-28 i Sii-28 wiaz
stanowiska strzelca poruszany byl sifowni-
kami pneumatycznymi. Na ziemi otwieral
si¢ pod wlasnym ci¢zarem i zamykal recz-
nie lub z uzyciem sitownikow, ktore pod-
czas lotu stuzyly takze do jego awaryjnego
otwarcia. £acznos¢ migdzy cztonkami za-
logi zapewniala rozméwnica pokiadowa
(SPU), a miedzy pilotem i nawigatorem byta
jeszcze poczta pneumatyczna, stuzaca do
szybkiego przekazywania dokumentow.
Sredni czas lotu na I1-28 wynosil 2,5 h, a lg-
dowanie odbywalo si¢ zwykle z 1500 | zapa-
sem paliwa.

W 1956 r. w dowodztwie MW zapadia
decyzja o rozformowaniu eskadry dalekiego
rozpoznania i powolaniu we wrze$niu tego
roku 15. Samodzielnej Eskadry Lotnictwa
Rozpoznawczego MW, ktorej stalym miej-
scem bazowania mialo by¢ lotnisko w Sie-
mirowicach. Juz w czasie przeszkolenia
w Modlinie 50. Batalion Obstugi Lotnisk
przygotowal wszystkie obiekty do przyjecia
nowego sprzetu i personelu eskadry, ktore
nastgpilo jeszcze w tym samym roku. Na
osiedlu, gdzie mieliSmy zamieszka¢, byly
tylko cztery dwupietrowe bloki oraz klub
garnizonowy. Na przystanek autobusowy
w Cewicach chodzito sie kilka kilometrow
pieszo przez lotniskowa brame gospodar-
czg. Osiedle poczatkowo mialo byé przy
cmentarzu w Cewicach, co znacznie ulatwi-
loby zycie personelu, jednak wybor padt na
Siemirowice. Jedyna rozrywka, jaka mieli-
Smy w tamtych latach, byta gospoda w Ce-
wicach, gdzie chodziliSmy na kolacje, a do
konsumpcji przygrywali Cyganie. W-Siemi-
rowicach bazowato 9 bombowych Ii-28 oraz
1 szkolny Sil-28, ktére staly na betonowych
plaszczyznach pod lasem — lotnisko bylo

Marynarz Edmund Loroch na poczqtku stuz-
by wojskowej w 1954 r.
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Powyzej: Zatoga I1-28 ,,5” przed lotem na
wysokosc — Siemirowice 1959 1. Od lewej stojq:
M. Przyzycki, S. Olejkowicz i E. Loroch.
Ponizej: Strzelec-RTG E. Loroch w kabinie
samolotu It-28.

prawie puste, bo nie bylo jeszcze obwato-
wan ani schronohangaréw. Na przelomie
lat 1956-57 dotaczyly do nich trzy samoloty
rozpoznawcze I1-28R o numerach burto-
wych 01, 02 i 03, ktére oprocz zadan roz-
poznawczych wykonywaly takze ustugi
aerofotogrametryczne na rzecz gospodar-
ki narodowe;j.

Jak si¢ pozniej przekonalem, byla to
zupelnie inna maszyna zaréwno pod wzgle-
dem budowy, jak i uzytkowania. Instalacja
paliwowa o zwigkszonej pojemnosci do
10558 I (na I1-28 - 7908 1) miala trzeci zbior-
nik kadtubowy o pojemnosci 750 1 i dwa
dodatkowe po 950 1 na koncach skrzydet,
a samolot startowal i ladowal z wyposaze-
niem fotograficznym na poktadzie. Fakt ten
powodowal, ze I1-28R mial mase¢ startowg
22400 kg i odpowiednio wigksza mase do
ladowania w stosunku do wersji bombowe;.
Poza tym charakteryzowal si¢ podwoziem
gtownym o wigkszych kotach, z mocniej-
szymi hamulcami hydraulicznymi. Dla
zmniejszenia zuzycia pneumatykow, po wy-
puszczeniu podwozia kota gtéwne byly roz-
krecane silnikami hydraulicznymi GM-13,
ktore uruchamial pilot po przelocie samolo-
tu nad blizsza radiolatarnia (BRL). Komendeg
do rozkrecenia kot podawat pilotowi strze-
lec poktadowy i on tez kontrolowat przebieg
tego procesu. Ze wzgledu na wigksze kofa,
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samolot ten mial szersze gondole i mniej-
szy kat postojowy - dolna krawedz wtazu
siegala mi do kolan, podczas gdy na pozo-
stalych wersjach siggala prawie do ziemi.
Na I1-28R wtlaz stanowiska strzelca otwiera-
ny i zamykany byt sitownikami hydraulicz-
nymi, po przestawieniu zaworu sterujacego
w luku technicznym lub dzwigni w kabinie
stanowiska I1-K6. Przy gltowicy celownika
strzelca znajdowal si¢ fotoaparat FKP-2-2,
ktorego na samolotach bombowych nie byfo.
Na obu wersjach dziatka mialy z boku skrzyn-
ki amunicyjne, mieszczace taSmy z 450 szt.
nabojow roéznego typu, ktore tadowano po
odchyleniu stanowiska w skrajne boczne po-
fozenie. Zwykle do lotdéw z zastosowaniem
dzialek uzywano krotkie tasmy z 20 naboja-
mi.

Strzelec pokiadowy mial sporo pracy
tak w powietrzu jak i na ziemi. Gdy samo-
lot wyladowal na obcym lotnisku, a pilot
z nawigatorem szli zatatwia¢ formalnosci,
przygotowanie samolotu do dalszego lotu
pozostawalo na barkach strzelca (przeglad,
tankowanie itp.) Rozruch silnikow odbywatl
sie od dwukolowego wozka z akumulatora-
mi tzw. ,,telezki”. Poczatkowo oba silniki od
dwoch wozkow, a nastepnie, po zdemonto-
waniu jednego gniazda zasilania, od jednej
wtelezki” po kolei. Przewdd zasilajacy przy-
taczal i odlaczal specjalista osprzetu, a na
obcym lotnisku — strzelec. W trakcie trenin-
gow i lotow pokazowych w szyku strzelec
pomagal pilotowi, podajac na biezaco od-
legtos¢ do nastepnego samolotu, ktora okre-
Slat przy pomocy celownika. Gdy ogtaszano
¢wiczebne alarmy, cala obsada uzbrajatfa
i przygotowywala samolot - wszyscy poma-
gali podwiesza¢ bomby, ktére umieszczone
byly na sktadach przy stoiskach i przykryte
pokrowcami. Proces podwieszania ufatwia-
ta reczna weiggarka, mocowana na prawej
burcie kadtuba.

Niedlugo po przebazowaniu do Siemi-
rowic mial miejsce pierwszy Smiertelny wy-
padek w naszej jednostce. Podczas lotu nad
Zatoke Finska, na putfapie 8-10 km, z nie-
dotlenienia zmart nawigator ppor. mar.
J. Dudek. Jak pozniej stwierdzono, przed
zajeciem miejsca na bocznym fotelu, przy

ktorym nie bylo zasilania tlenem, odigczyt
przewdd od instalacji fotela katapultowego
i zdjal maske tlenowa, ktora najwyrazniej
utrudniata prace. Podczas lotu w rejonie
rozpoznania stracil przytomnos¢ i juz si¢
nie obudzil. Wykonana po wyladowaniu re-
animacja nie powiodta si¢. W maju 1957 r.,
pod koniec trzyletniej stuzby zasadniczej,
jako mat (odpowiednik kaprala) zdecydo-
walem si¢ na przejscie do stuzby nadtermi-
nowej, a nastepnie rozkazem dowodcy MW,
jako bosmat (plutonowy) zostalem wcielo-
ny do zawodowej stuzby wojskowej. Do tego
momentu moglem poszczyci¢ si¢ ogolnym
nalotem 142h 45min., wykonujac facznie
271 lotdéw na czterech typach samolotow bez
niebezpiecznych zdarzen w powietrzu.
Pierwsza powazna ,,przygode” lotnicza
przezylem jeszcze w tym samym roku, pod-
czas lotu nocnego na bombowym I1-28. Start
nastapil z lotniska w Goleniowie, a zadanie
polegato na obserwacji jednostek plywaja-
cych w okolicy wejscia do ciesnin dunskich.
Samolot prowadzil por. mar. pil. Stefan
Skubel, a nawigatorem byl por. mar. Stani-
staw Olejkowicz. Gdzie§ w okolicach cie-
$nin na ekranie celownika radiolokacyjne-
¢o PSBN-M widac¢ bylo bardzo duzo jasnych
punktdw, co nawigator zinterpretowal jako
duza grupe okretow. W rzeczywistosci byly
to wyladowania atmosferyczne. Po wejsciu
w chmure samolot ,stracil wszystkie przy-
rzady” — w kabinie zrobilo si¢ ciemno, a pi-
lot nic nie widzial oprocz matej usoli ma-
gnetycznej. Byl to efekt przypadkowego
wejScia naszego If-a do centrum chmury
burzowej na pulapie okolo 2000 m w silny
prad wstepujacy. Nastapilo tam szybkie
wyniesienie go na putap 10000 m z duza
predkoscia pionowa. Przeplyw powietrza
w chmurze byl tak silny, ze samolot wznosil
sie mimo wychylenia wolantu od siebie.
Wznoszenie zakonczylo si¢ po wyrzuceniu
samolotu nad chmure, gdzie zapanowal
wzgledny spokdj. Decyzja w takiej sytuacji
byla jednoznaczna — wracamy do domu. Po-
wroét do Siemirowic nastapil wedtug wskazan
jedynego przyrzadu zastepczego — busoli
magnetycznej KJ, ktorej kulisty wskaznik
zanurzony w ligroinie, prawidlowo pokazy-
wal potnoc. Mimo ,.egipskich™ ciemnosci
w kabinie, pilot wyladowal pomysinie go-
dzing po podinocy — samolot na szczesScie
nie doznat powaznych uszkodzen, a my, dla
odstresowania poszliSmy na wodke.
Personel XV eskadry nie cieszyl si¢
diugo wytacznoscia siemirowickiego lotni-
ska. W sierpniu 1957 r. zakonczyto si¢ prze-
szkolenie personelu 30. Pulku Lotnictwa
MW z samolotow I1-10 na Lim-2 i putk prze-
bazowano z Gdanska Wrzeszcza do Sie-
mirowic, gdzie 25.09.1957 r. odbyly sie
pierwsze loty na UTMiG-15. Zrobilo si¢
ciasno, bo budowa dalszych blokow miesz-
kalnych na osiedlu dopiero si¢ zaczynata.
Mimo tych uciazliwosci dobrze wspominam
te lata. Podczas mojego pobytu na wojsko-
wym obozie szkoleniowym (WOSZK) na
Groniku w 1958 r. nieszczescie spotkato je-
dna z zalog. Na podejsciu do ladowania
z kierunkiem zasadniczym rozbil si¢ nasz
jedyny SIi-28. Przyziemienie nastgpilo na



trawersie dalszej radiolatarni (DRL) z duzg
predkoscig pionowa, samolot odbit sie od
ziemi, przelecial przez drogg i rozbit w lesie
przed BRL. Uderzenie o ziemi¢ bylo tak
duze, ze niezywy strzelec mial mozg w ustach.
Zgingla cala zaloga w skiadzie: mjr. pil. Hi-
lary Zarudzki, ppor. mar. nawig. Walenty
Urbanowicz oraz strzelec-RTG Jan Czubin-
ski. Komisja badajaca wypadek podejrzewa-
la nawet sabotaz. Dla zachowania ciagiosci
szkolenia sprzet uzupelniono samolotem
ST1-28 nr S3- (ser. 69216, wyprodukowany
w 1950 r.). Kazda zmiana lotéw zaczynata
si¢ rozpoznaniem warunkéw meteorolo-
gicznych, nazywanym potocznie oblotem
pogody, ktory wykonywala doswiadczona
zaloga na dwie godziny przed startem po-
zostalych maszyn. W tym czasie wigkszo$¢
personelu byla na plaszczyznie postoju i wy-
konywala obstugi przedlotowe. W 1959 r.,
podczas takiego wiasnie oblotu pogody, do
ktorego wystartowala zaloga w sktadzie:
kpt. pil. Leon Jedrzejezyk, por. mar. nawig.
Aleksander Czyzykowski i strzelec st. mar.
Adam Bochenek, nastapila druga katastrofa
w historii 15. Eskadry. Powracajacy od stro-
ny Czarnej Dabrowki I1-28R nr ,,01”, roz-
pedzil si¢ podczas znizania do predkosci
960 km/h (dopuszczalna dla [1-28R to 720
km/h), a nad poczatkiem pasa startowego,
z pulapu okolo 5 m zaczal strome wznosze-
nie. Manewr byl tak energiczny, ze z pla-
towca posypaly si¢ nity, a na trawersie
hangaru eskadry technicznej odpadty zbior-
niki skrzydlowe — prawdopodobnie pilot
zdawal sobie sprawe, ze przeciazyl maszyne
i zrzucil je awaryjnie. Nastepnie oderwalo
si¢ lewe skrzydlo z silnikiem i prawe poza
silnikiem, a samolot (raczej kadlub), byt na
wznoszeniu i zaczal przechylac si¢ w prawa
strong. Po osiggnigciu wysokosci ok. 150 m
spadl w odleglosci okolo 250 m od konca
pasa startowego. Zaloga nie probowata opu-
Sci¢ maszyny — wszystko dzialo si¢ zbyt szyb-
ko, a pulap byl niewystarczajacy. Na oczach
wielu ludzi zgingla cala zatoga, w tym do-
Swiadczony pilot, ktory przyszed! do lotnic-
twa MW z Modlina, gdzie latal wcze$niej
na bombowych I1-28, ktére by¢ moze wy-
trzymywaly taki ,,pokaz”. Cz¢$¢ ludzi zacze-
ta biec w kierunku wraku, ale gdy zaczeta
eksplodowac amunicja, szybko padli na zie-
mig. Niektorzy krzyczeli, inni zamarli z prze-
razenia. Ten niesamowity widok nosze do
dzisiaj w pamigci.

Dla zachowania stalej obsady etatowe;j
zalog, do eskadry przyjmowani byli mniej
lub bardziej doswiadczeni piloci z wojsk
lotniczych. Slyszalem, ze jeden z nich wozit
w komorze bombowej samolotu motocykl
Jawa”. Podwieszony byl na zamki kaset
bombowych i przydawal si¢ szczegdlnie na
obcych lotniskach. Dla uzupelnienia braku-
jacego samolotu MW otrzymata nowy
[1-28R nr ,,697, ktory obecnie znajduje si¢
w Muzeum Marynarki Wojennej w Gdyni.
Pracy bylo sporo, a ja wykonywalem loty
z wieloma zalogami na wszystkich wersjach
[1-28. Zdarzalo mi si¢ wspomagaé pilotow
i nawigatorow, ktorzy zle oceniali pozycje
w terenie, i np. zamiast ladowa¢ w Siemiro-
wicach podchodzili do lotniska w Stupsku.

Pewnego razu podczas lotow treningowych
z ladowaniem na lotnisku w Stupsku zda-
rzyla si¢ awaria, a miafo to miejsce w piatek
i wigzalo si¢ z pozostawieniem samolotu az
do poniedziatku. Nie chcieliSmy wracac po-
ciggiem ani tym bardziej spedza¢ wolnych
dni na obcym terenie. Zabrat nas do do-
mu... kolejny ladujacy w Stupsku 1t-287!
W kabinie nawigatora zmiescily sie trzy
osoby, a do strzelca - dwie. Przypadek ten
pokazal jakie ukryte mozliwoSci miat It-28
- prawdopodobnie celowo uwzglednione
przez konstruktoréw.

W 1961 r. wzialem udziat w I Zawo-
dach Rozpoznania Lotniczego Wojsk Lot-
niczych i OPL OK, przeprowadzonych
w Powidzu. LataliSmy na I1-28R, ale bez
rewelacyjnych wynikow — zajeliSmy ostatnie
miejsce. Do dzi§ mam pamiatkowy album
podpisany przez gen. dyw. pil. Jana Frey
Bieleckiego. Oprocz normalnego szkolenia
lotniczego nasze samoloty wykonywaly za-
dania na rzecz innych jednostek. Miedzy
innymi kilka bombowych I1-28 przystoso-
wano do holowania rekawow strzeleckich.
Podobne zadania wykonywaly tez I1-28 ze
Stupska, ale zamiast regkawa holowaly mate
szybowce o nazwie ,,Gacek”. Nasi piloci, po
zakonczonym holowaniu znizali lot, a strze-
lec w odpowiednim momencie uruchamiat
urzgdzenie obcinajace ling z rgkawem tak,
by spadfa na teren lotniska. Samoloty sasia-
dow postepowaly podobnie - nie lagdowaly
z Gackiem, tylko znizaly lot nad lotniskiem
i odcinaly go wraz z kawatkiem liny. Szybo-
wiec-cel ladowat lotem §lizgowym. Pierwsze
stanowiska do holowania, o prymitywnej
konstrukeji zhamulcem pneumatycznym, na
samolotach MW zaktadal polowy warsztat
lotniczy (PWL) w Gdyni. Poczatkowo, przy
predkosci obrotowej bebna ok. 750 1/min.
czas rozwinigcia 1500 th liny wynosit okoto
25 min., bylo to stanowczo za dtugo. W ka-
binie strzelca byta dZwignia sterowania
pneumatycznym hamulcem begbna i wigcz-
nik blokady mechanicznej. Niedopracowa-
nie tego urzadzenia bylo powodem wypadku
zaistnialego w Siemirowicach w 1961 r. Za-
toga w sktadzie: kmdr ppor. pil. Bogdan
Budzynski, kpt. mar. nawig. Kazimierz Bo-
rawski ps. ,,Yogi” oraz strzelec bosm. Jerzy
Raj, po starcie i naborze wysokosci do 600 m,

wykonywala lot wzdiuz pasa startowego
w celu rozwinigcia liny rekawa. Gdy samo-
lot zblizat si¢ do konca lotniska, nastapito
rozerwanie bezwladnoSciowego urzadzenia
hamujgcego beben wciagarki i jego czesé
uszkodzita przewody paliwowe. Sytuacja
stafa si¢ powazna, bo awaria spowodowata
wylaczenie obu silnikéw. Po zlozeniu mel-
dunku do kierownika lotéw, pilot wykonat
ostry zwrot w strong¢ pasa startowego. Przy-
ziemienie bez podwozia nastgpilo na tra-
wie, pod katem okoto 40° do osi pasa,
a samolot zatrzymat si¢ dopiero pod la-
sem. Tarcie kadluba o betonowg nawierzch-
ni¢ pasa spowodowalo pozar i catkowite
zniszczenie maszyny. Zatoga zdotata odda-
li¢ si¢ w porg¢ nie doznawszy obrazen od
eksplodujgcej amunicji. Podziw budzita szyb-
ka ewakuacja strzelca przez male wyjscie
awaryjne.

Zdobyta wiedza i do$wiadczenie po-
zwolily mi w kwietniu 1964 r. zda¢ egzamin
i uzyskac I klase specjalisty wojskowego,
ktora potwierdzitem rok pézniej. Przy oka-
zji uzyskalem tez uprawnienia do oblotéw
cksploatacyjnych Ii-28 i I1-28R. Nastepne,

Powyzej: Odpoczynek po zakoriczonym locie -
strzelcy przy stanowisku I1-K6 samolotu It-28
nru 7t

Ponizej: Przy wlazie do kabiny It-28R —
Siemirowice 1960 r.




Powyzej: Kolezeriska pomoc przy zakladaniu
spadochronu — Siemirowice poczqtek lat 60.
Ponizej: Zwycieska zaloga przy I1-28R nr 02
po zakoriczeniu zawodow w 1975 r.

profesjonalne stanowiska holownicze typu
R-1500 i WH-1500 z silnikiem-pradnica,
montowaly juz WZL-2 w Bydgoszczy. Oba
typy wciagarek wprowadzono do eksploata-
¢ji w 1970 r. i znajdowaly si¢ w przedniej
czesci komory bombowej. Lina wychodzita
na zewnatrz przez stalowe rolki ustawione
poziomo (R-1500) oraz poziomo i piono-
wo (WH-1500). W przypadku wciggarek
starego typu po starcie r¢kaw wyrzucany
byl z komory bombowej lub spod kadtuba,
a przy WH-1500 i R-1500 - znajdowat sie
caly czas poza samolotem. Beben z ling na-
pedzany byt silnikiem/pradnica, zasilang
z sieci pradu stalego. Gdy lina byla rozwija-
na, pradnica wytwarzala energie elektryczna,
tracona w oporowym elemencie grzejnym,
chfodzonym powietrzem. W samolotach ho-
lowniczych z wciagarkami nowego typu ten
osobliwy wymiennik ciepta umieszczony byl
pod kadlubem w przedniej czeSci komory
bombowej. W tym przypadku pulpit ste-
rowania takze znajdowatl si¢ w kabinie
strzelca. Poniewaz stanowisko bylo dos¢
skomplikowane, WZL-2 organizowal szko-
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lenia specjalistyczne, po ktorych nadawat
zalogom uprawnienia do jego eksploatacji.
W styczniu 1971 r. rowniez i ja zdobylem
taki dokument, przez co zakres wykonywa-
nych zadan nieznacznie mi si¢ rozszerzyl.
Rekawy poczatkowo byly biate, mialy ksztait
jednostronnie zamknigtego cylindra o Sred-
nicy 80-90 cm i diugosci 6 oraz 12 m i zszyte
byly z kwadratowych brytow. Przeplyw po-
wietrza podczas lotu zapewniala przepu-
stowo$¢ tkaniny i z tego wlasnie powodu
rekawy czesto pekaly. Gdy trening strzelec-
ki prowadzily samoloty, to rozwijano ling
na dtugo$¢ 500 m i stosowano rekaw krotki,
a gdy z dzialek kal. 75 mm strzelaly trafow-
ce i okrety desantowe - lina miata dlugosc
1500 m, a rekaw — 12 m. Problemy z wytrzy-
matoscig rekawow byly na tyle duze, ze na
wniosek personelu latajacego z Siemirowic,
w MW wprowadzono rekaw o odmiennej
konstrukeji. Mial ksztalt otwartego, Sciete-
go stozka o dlugosci 6 m, pomaranczowy
kolor i holowany byl mniejsza $rednica do
tylu. Do zaznaczania trafien stosowano bar-
wienie czubkow pociskow farba olejna roz-
nego koloru, aby po zakoficzonym locie
mozna bylo okresli¢ ilo$¢ trafien i ich auto-
ra. Po przebiciu rekawa farba pozostawiata
Slad w postaci odpowiedniego zabarwienia
wokol przestrzeliny.

Holowanie Re¢kawa czesto bylo pofa-
czone ze zrzutem bomb-celow typu C-7 dla
potrzeb lotnictwa mysliwskiego i artylerii
okretowej. Holowanie odbywato si¢ miedzy
Helem a ujsciem Wisly, a zasadniczy poli-
gon z wrakami okretow znajdowal sie na
Zatoce Puckiej. Czasem nasze Il-y lataly na
tzw. ,,zywca”, czyli strzelanie odbywato do
lecacego samolotu ostra amunicja. W ta-
kim przypadku do celownikow dzialek okre-
towych wprowadzano odchytke 20° aby po-
ciski przelatywaly w bezpiecznej odleglosci
za samolotem. Ich eksplozje nastgpowaly
w potowie putapu, co wykluczalo razenie
maszyny odtamkami. Loty tego typu zawsze
podnosily poziom adrenaliny i cziowiek
bardzo szybko przypominal sobie kazdy
szczegOl dotyczacy awaryjnego opuszczania
maszyny w powietrzu. Minimalna wysokos¢
katapultowania dla pilota i nawigatora wy-
nosita 600 m i zwiazana byla z wiasciwoscia-
mi foteli katapultowych. Strzelec uruchamiat
awaryjne otwarcie pokrywy wlazu i wypadat
ze stanowiska z czesciowo rozwinigtym spa-
dochronem — przyspieszal zadzialanie au-
tomatu lub otwieral spadochron recznie.
Dzieki tej metodyce czasza napelniala sie
prawie natychmiast, dajac duze szanse ura-
towania si¢ na malej wysokosci. Latem la-
taliSmy w kombinezonach technicznych
i szlemach, a zima —w kombinezonach i kurt-
kach skorzanych pilota. Loty na poligon
morski konczyly sie zwykle zrzutem 2-4
bomb 250 kg w ,,wiadomym celu” — wybu-
chaly pod woda i ogluszaly ryby, ktore wy-
tawial kierownik lotow, a byly to gioéwnie
okazate okonie. Ostatnie holowanie re-
kawa przez nasz samolot mialo miejsce
w 1978 r. Po wycofaniu I1-28 z eksploatacji
role holownikow przejely pasazerskie Jak-40,
bazujace w Stupsku. Nie pamigtam, aby sa-
moloty z naszej eskadry stosowaly spado-

chrony hamujace. Przy 2,5-kilometrowej
dtugosci lotniska byla to raczej zbedna czyn-
nosc.

Bardzo waznym epizodem byl udzial
w r6znego rodzaju zawodach rozpoznaw-
czych. Najwazniejsze z nich, Centralne
Taktyczno-Bojowe Zawody Rozpoznania
Powietrznego Sit Zbrojnych PRL, ktore za-
poczatkowano w 1971 r. stuzyly wszech-
stronnemu sprawdzeniu wyszkolenia zalog
oraz personelu zabezpieczajacego. Po takich
zawodach w 1972 r. spefnialem warunki do
uzyskania II klasy specjalisty wojskowego,
ktora nadano mi Zarzadzeniem Szefa Lot-
nictwa MW nr 012/Inz. 2 24.03.1973 r. Obec-
nie numeracja klas jest odwrotna, tzn. za-
czyna si¢ na I1I a konczy na mistrzowskiej.
W 1975 r. podczas 111 zawodow rozpozna-
nia powietrznego pokazaliSmy co potrafi-
my. XV Eskadra dowodzona przez kmdr.
por. pil. Bogustawa Budzynskiego odnio-
sta znaczacy sukces w skali kraju, a zaloga
w skladzie kpt. mar. pil. Tadeusz Fabijan-
czuk, kpt. mar. nawig. Ireneusz Klepacki
oraz bosm. szt. Edmund Loroch zdobyta
pierwsze miejsce, wykonujac wzorowo wszy-
stkie zadania na swoim I1-28R nr ,,02”. Tak-
ze pierwsze miejsce zapewnil sobie polowy
zespol fotograficzny, dowodzony przez chor.
mar. Jerzego Blicharskiego — pisaly o tym
.Bandera”, ,,Wiraze” oraz ,.Polska Zbroja™.
Zawody trwaly pie¢ dni, rozegrano sicdem
zasadniczych konkurencji, polegajacych
m.in. na rozpoznaniu stanowisk dowodze-
nia i wojsk w rejonach zesrodkowania, roz-
poznania rakiet na stanowiskach startowych,
srodkéw przenoszenia broni jadrowej itp.
Nowa konkurencja bylo rozpoznanie noc-
ne, majace na celu wykrycie poruszajacych
si¢ kolumn ,,nieprzyjaciela”. Jakby tego bylo
malo, wszyscy uczestnicy poddani zostali
wnikliwemu egzaminowi ze znajomosci tak-
tyki, regulamindw i wyszkolenia strzeleckie-
go. Ogdtem reprezentanci MW zgromadzili
921 punktow, na drugim miejscu byl WOPK
(891 pkt.), a na trzecim - WL (843 pkt.).
Sktadowi komisji przewodniczyl gen. bryg.
Zdzistaw Zarski.

W 1975 r. mialem juz 41 lat, II klas¢
specjalisty i nalot 1280h. W Siemirowicach
[1-28 lataly operacyjnie do konca lat 70, po
czym cale obciazenie przejely SBLim-2A.
Mo¢j ostatni lot w czasie 1h20min. wykona-
tem 19.06.1979 r., odprowadzajac do Kra-
kowa nasz jedyny Sif-28 nr ..S3”. Samolot
ten, wbrew krazacym opiniom, byl komplet-
ny mimo dlugiego postoju na konserwacji.
W ciggu 25 lat stuzby w skladzie personelu
latajacego wykonalem 2243 loty w czasie
1729h 33min. bez wypadkow lotniczych.
W dalszej stuzbie, juz na ziemi, szkolilem
mtodych lotnikéw z zasad prowadzenia
niejawnej korespondencji w powietrzu. Do
rezerwy odszedlem w 1981 r., majac wypra-
cowane 150% emerytury (stuzba w powie-
trzu byla inaczej liczona niz na ziemi).

Wspomnienia chor. mar. Edmunda Loro-
cha ps. ,Bubu” spisal Grzegorz Skowroriski.
Material autoryzowany 09.04.2004 r. Wszystkie

fotografie pochodzq z albumu pamigtkowego

E. Lorocha.
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Mysliwce Bloch 151/152 stanowily obok
MS 406 i C 714 podstawowy typ samolotu
uzywany przez polskich pilotow we Francji
w 1940 roku. By¢ moze wszyscy wiedzg na
czym polegaja roznice pomiedzy Blochem
1511 152? Dla tych mniej wtajemniczonych
chcialbym sluzy¢ pomoca, dzigki ktorej be-
dg mogli rozrozni¢ oba typy, widzac je na
zdjeciach. Najistotniejsza ,,zewnetrzna” roz-
nica, pozwalajaca rozpozna¢ typ Blocha
tkwi w uzbrojeniu oraz oslonach silnika.
Bloch MBI151 mial cztery karabiny maszy-
nowe typu MAC kal 7,5 mm, natomiast
MBI152 miat 2 km MAC 7,5 mm i 2 dziatka
20 mm typu HS 404 (dzialka te wydatnie
wystaja poza obrys skrzydta). Poza tym w tyl-
nej cz¢Sci oslony silnika MB 151 (silnik G&R
14 N 35) znajdowaly si¢ zaluzje ulatwiajace
chlodzenie. W samolotach MB 152 (silnik
G&R 14 N 49) ich nie stosowano. Problem
moze dotyczy¢ jedynie wezesnych egzem-
plarzy MB 152 napg¢dzanych silnikiem G&R
14 N 25, w ktorych wyglad oston silnika byt
podobny do MB 151.

Powr6¢my jednak do istoty problemu,
czyli uzycia samolotow Marcel Bloch MB
151/152 w Polskich Sitach Powietrznych.

Eskadra Montpellier

Klucz nr 2 Pentz GC 11/6

Klucz kpt. Jana Pentza byl poczatkowo
wyposazony w samoloty Morane 406, ktore
byly w uzyciu do 16 maja 1940 r. Wtedy to
wiekszoS¢ z nich zostala zniszczona na
lotnisku Vertain. Dywizjon GC 11/6 zostat
przesuniety do Deols w celu przezbrojenia
na samoloty Bloch MB 152. W tym okresie
odszed! do szpitala dowddca polskiego klu-
cza kpt. J. Pentz. Chwilowo podporucznicy
Karwowski i Anders zostali bez dowddcy.
Jednak w tym samym czasie do Deols dotart

klucz dowodzony przez por. Arsena Ce-
brzynskiego, ktory przejal dowodztwo nad
polska grupa.

Klucze frontowe

Klucz Cebrzynski - GC 11/6

W odr6znieniu od kpt. Pentza, ktory
podporzadkowal si¢ francuskim dowdd-
com, por. Cebrzynski okazal si¢ by¢ ,nie-
sfornym” podwladnym. Wraz ze swoimi
pilotami plut. Eugeniuszem Szaposzniko-
wem i plut. Michalem Brzezowskim zostat
przydzielony do 3. Escadrille ,,Cigogne”
(Spa 26). Pozostali piloci latali nadal w 4.
Escadrille ,Jeanne d’Arc” (Spa 124).

"

Od 26 maja 1940 r. zaczeto pobiera-
nie samolotow z fabryki Blocha. Polacy
otrzymali nast¢pujace egzemplarze MB
152:

-Por. Arsen Cebrzynski nr 670, biata ,,6”,
-Ppor. Wiodzimierz Karwowski nr 669,
biata ,,277,

-Ppor. Bohdan Anders nr 667, biata “28”,
-Plut. Eugeniusz Szaposznikow nr 622, bia-
fa “157,

-Plut. Michat Brzezowski nr 613, biata ,,16”.

Ponadto to piloci z 3. Escadrille do-
datkowo ochrzcili swoje samoloty nada-
jac im imiona wiasne. Cebrzynski nazwal

Powyzej: MB 152 nr 656,17 por: Henneberga na lotisku Chateauroux. (arch. Muzeum Lotictwa

Polskiego w Krakowie)

Ponizej: Polski personel 4 Esc. GC I1/6. Pierwszy z prawej kpt. Antoni Girtner; ppor. Wiodzimierz
Karwowski (oparty o smiglo) oraz ppor. Bohdan Anders (stoi na skizydle za kabing). (arch.

Blanchet via S.Joanne)




Powyzej: MB 152 nr 622, Iras” z 3. Esc. GC I1/6, nalezgcy do plut. Szaposznikowa. (arch.
S. Joanne)

Ponizej: Bloch MB 151 nr 88, uzywany w Lyonie, a nastepnie przesuniety do GC I11/9. Samolot
rozbity w Lyon-Satolas. Wg Zrodel francuskich znajdowat sie na stanie DIAP (CWL). (arch.
SHAA via SLHADA via S. Joanne)

7"

Y

Ponizej: Wrak MB 152 nr 688. Zgingl na nim ppor. Poniatowski. Samolot lgdowat przymusowo
7 czerwea 1940 1. w okolicach Fontaine-le-Sec. (arch. P Taghon)
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swoj samolot ,KUMA”, Szaposznikow
JIRAS”, za§ Brzezowski .MIS”.

Piloci nie byli Scisle ,,przywiazani” do
swoich samolotow. Wykonywali oni takze
loty na innych samolotach dywizjonu, ktore
w danym momencie znajdowaly si¢ stanie
dyspozycyjnym. I tak piloci latajacy w dy-
wizjonie GC II/6 wykonywali loty na na-
stepujacych egzemplarzach MB 152: nr 626
biata ,,14” (Sgt. Delhoume), 631 biata .,12”
(Sgt.de Bremond d’Ars), 632 (S/C Devin),
634 biata ,,10” (S/C d’Elbee), 665 biata “8”
iimi¢ wlasne ,,BALEK” (A/C Gaudon), 671
biata ,,26” (Cne Strohl) oraz 673 biala ,,25”
(S/Lt Riss).

Klucz Jastrzebski - GC 11/1

Klucz kpt. Franciszka Jastrz¢bskiego
(podobnie jak klucz Cebrzynskiego) od-
szedl w pierwszej grupie patroli skiero-
wanych na front tuz po ataku niemieckim
na Francje w dniu 18 maja 1940 r. Sklad
klucza sktadal si¢ ponadto z pigciu pilo-
tow: por. Mariana Trzebinskiego, ppor. Jana
Jakubowskiego oraz plutonowych — Sta-
nisfawa Brzeskiego, Bolestawa Turzan-
skiego i Tadeusza Kriegera. Zostali oni
przydzieleni do 3. i 4. Escadrille GC 11/1,
po trzech w kazdej. Loty na MB 152 roz-
poczeli oni juz 20 maja 1940 r. Na podsta-
wie zachowanych fotografii i informacji
mozna zidentyfikowac zaledwie kilka samo-
lotéw, na ktorych wykonywali loty Polacy.
Byly to: 174 .97, 649 127, 246,007, 260 ,4”.
Wymienione samoloty uzywano w 3. Esca-
drille. Jastrzebski latal prawdopodobnie na
MB 152 nr 345 .,2”. Samoloty 3. Escadrille
mialy numery (duze - pojedyncze cyfry) ma-
lowane w kolorze bialym lub czerwonym na
kadtubie (Jastrzgbski, Brzeski, Turzanski),
natomiast 4. Escadrille (Trzebinski, Ja-
kubowski, Krieger) dwucyfrowe biale na
kadtubie (duze) i czerwone (male) na sta-
teczniku.

Polacy w GC 1I/1 pozostali do 22 czer-
wca 1940 r.

Klucz Wieckowski - GC 111/9

GC II1/9 stacjonowata do ataku nie-
mieckiego na Francj¢ w Lyon-Bron, a na-
stepnie w Lyon-Satolas. Do jednostki tej
11 czerwca 1940 r. zostali odkomendero-
wani polscy piloci, z ktorych probowano
wczesniej utworzy¢ GCMP (Groupe de
Chasse Marche Polonais). Poniewaz pomysi
upadi, postanowiono zagospodarowac pi-
lotow mysliwskich pozostajacych w Lyon-
Bron. W ten sposob do GC I11/9 trafita
grupa dowodzona przez mjr Edwarda Wigc-
kowskiego, ktora tworzyli: por. Kazimierz
Rebalski, ppor. Wiktor Szulc, kpr. pchor.
Marek Ostoja-Stonski, kpr. Henryk Piet-
rzak oraz kpr. Stanistaw Piatkowski. Na
podstawie opracowania S. Joanne mozemy
stwierdzi¢, ze pchor. Marek Ostoja-Stonski
latal na Blochu MB 151 nr 75, ktory wedlug
tego samego autora wraz z MB 151 nr 88
przez kilka dni znajdowal si¢ na stanie CWL
Lyon-Bron wraz z Dewoitine D 501, ktore
GC II1/9 pozostawil do dyspozycji GCMP.

Klucz Paszkiewicz — GC 11/8

Do dywizjonu GC II/8 zostal skie-
rowany klucz por. Ludwika Paszkiewicza,



w skiad ktorego wchodzili takze: kpr.
Leon Nowak i kpr. Kazimierz Wiinsche.
SzczeSliwie zachowaly sie dwie ksiazki lotow
polskich pilotow. Na ich podstawie mozemy
stwierdzi¢, ze Paszkiewicz latal na naste-
pujacych egzemplarzach MB 152 : 105, 165,
315, 381, 389, 403, 541, 564 i 583. Wiinsche
za$ korzystal z MB 152 o numerach se-
ryjnych 117, 121, 165, 564, 581, 628, 639.
Niestety nie obylo si¢ bez strat. 28 maja
1940 r. w trakcie dyslokacji na nowe lotni-
sko ponidst §mier¢ na Bloch MB 151 nr
298 kpr. Leon Nowak.

GC II/10

Do dywizjonu tego zostata skierowana
grupa doborowych mysliwcow z majorem
Eugeniuszem Wyrwickim i ppor. Hiero-
nimem Dudwalem. Poza nimi w sklad per-
sonelu latajacego wchodzili: ppor. Jerzy
Poniatowski, ppor. Jerzy Radomski, plut.
Kazimierz Sztramko i kpr. Mieczystaw
Adamek.

Niestety, dla pierwszych trzech stuzba
w GC II/10 trwala tylko kilka dni. Poniesli
Smier¢ juz 7 czerwca, w trakcie walki z Bf
109. Ostatni swoj lot wykonali na naste-
pujacych egzemplarzach MB 152:

-Mjr Wyrwicki nr 115, biata ,,2” na sta-
teczniku,

-Ppor. Dudwal nr 130,

-Ppor. Poniatowski nr 688, biala “10” na
stateczniku.

Ponadto kolejne egzemplarze MB 152,
na ktorych wykonywali lot Polacy nosily
numery seryjne: 41 (Radomski, Adamek,
Sztramko), 74 (Radomski), 97 (Radomski),
109 (Sztramko), 126 (Radomski), 127 (Du-
dwal, Radomski), 155 (Dudwal, Adamek),
563 (Wyrwicki), 582 (Radomski), 685 (Ra-
domski), 689 (Poniatowski).

GC III/10

Grupa por. Aleksandra Gabszewicza
wyruszyla na front razem z oddzialem
mjr Wyrwickiego. Trafili on do dywizjonu

GC III/10, ktory stacjonowal w Deauville.
Oprocz dowodey w skiad oddziatu wcho-
dzili por. Tadeusz Sawicz, ppor. Bogustaw
Mierzwa, ppor. Wiodzimierz Miksa, plut.
Jan Musial oraz plut. Marian Rytka. Dzie-
ki zachowanej dokumentacji mozna odtwo-
rzy¢ numery seryjne samolotéow MB 152,
na ktorych latali Polacy.

Byly to MB o nastepujacych numerach:
153 (Sawicz), 161 (Mierzwa), 162 (Mierzwa),
167 (Mierzwa), 183 (Miksa, Mierzwa), 191
(Miksa, Musial), 197 (Rytka), 198 (Musiat,
Sawicz), 200 (Sawicz), 209 (Gabszewicz,
Rytka), 359 (Sawicz).

Klucze DAT

DAT Cognac — Falkowski

Klucz Falkowskiego opuscil Lyon
31 maja 1940 r. i udat si¢ do Cognac, gdzie
mial stanowi¢ osfong powietrzng Bazy
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Rozdzielczej nr 302. Zespdl pilotow
tworzyli: por. Jan Falkowski, ppor. Ryszard
Malczewski, ppor. Tadeusz Kratke, kpr.
Mieczystaw Popka, kpr. Stefan Krzyza-
gorski, i kpr. Tadeusz Andruszkow. Po przy-
byciu na miejsce okazalo sig, ze przyjazd
Polakow jest zaskoczeniem. Zabawa z nimi
w ,,ping-ponga” trwala blisko dwa tygodnie,
wreszcie, w miejsce obiecywanych MS 406
otrzymali oni pi¢¢ Bloch MB 151/152. Nie-
stety ich stan byl tak fatalny, Ze udato sie
uruchomi¢ zaledwie trzy samoloty. Dwa
z nich nosily numery seryjne 382 i 432.
Oba samoloty byly wersji MB 151. W ze-
stawieniach patrolu Falkowskiego wymie-
niani sg kpr. Stanistaw £o§ i Zygmunt
Gruszczynski. Jednak obydwaj dotaczyli do
klucza tylko na czas ewakuacji do Wielkiej
Brytanii.

AR P
TR
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Powyzej: MB 152 nr 105 biata ,,4” z GC I1/8. walczyl na nim por. Ludwik Paszkiewicz. (arch.

Gutberlet via P Bezouska via S. Joanne)

Ponizej: MB 152 nr 246, na ktorym w GC II/1 latat m.in. plut. Bolestaw Tirzariski. Zdjecie
pochodzi z okresu po kampanii francuskiej, kiedy samolot nosit numer taktyczny ,,5”. Wezesniej

byl oznaczony ,,00”. (arch. S. Joanne)




Powyzej: MB 152 nr 197, na ktérym wykonywat loty w GC 111/10 plut. Marian Rytka. (arch.

S. Joanne)

Ponizej: MB 152 nr 665, nalezqcy do A/C Gaudon z GC I1/6. Samolot mial nazwe wiasng
~BALEK”. W trakcie kampanii latali na nim por. Arsen Cebizyriski i kpr: Michal Brzezowski.

(arch. P. Riviere via S. Joanne)

DAT Angers — Janota

Dowddca klucza por. Robert Janota
wraz z sierz. Marianem Wedzikiem i sierz.
Antonim Siudakiem byli poczatkowo pi-
lotami dywizjonu mysliwskiego GC 1/145.
Zostali z niego odkomenderowani, gdy za-
padia decyzja o utworzeniu patrolu mysliw-
skiego, majacego broni¢ siedziby Rzadu
Polskiego przeniesionej do Angers. Z CWL
Lyon dokoptowano por. Wiadystawa Walen-
dowskiego, ppor. Edwarda Kowalskiego
oraz kpr. Stanistawa Ziebe. Niestety, po-
dobnie jak w Cognac, byly problemy z uzy-
skaniem samolotéw. Na poczatku czerwca
piloci zostali skierowani do Tours, gdzie
mieli otrzymac cztery samoloty Bloch
MBI151. Tutaj wykonali oni pierwsze loty
bojowe, jednak bez widocznych rezultatow.
Niestety nie sa znane numery seryjne tych
samolotow. W trakcie ewakuacji trzy z nich
znalazly sie¢ w Bordeaux, a czwarty pilo-
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towany przez por. E. Kowalskiego z powo-
du awarii odlaczyl od klucza, a nastepnie
odleciat z Nantes do Wiclkiej Brytanii.

DAT Tours — Budrewicz

Wprawdzie klucz z Angers praktycz-
nie przez dluzszy czas przebywal w Tours,
jednak nie stanowil formalnie obrony tego
miasta. Znalezli si¢ jednak inni Polacy,
ktorzy bronili Tours. Mowa o grupie pilotow,
ktorzy znalezli si¢ w Tours na przeszkole-
niu. Dowodzil nimi kpt. Wiadystaw Szcze-
Sniewski. W sktadzie pilotow byt pchor.
Ryszard Budrewicz, ktory zostal wlaczony
do grupy francuskich pilotéw broniacych
bazy. Jego postawa zyskala bardzo wysoka
ocene w oczach przelozonych. Jedynymi
samolotami typu Bloch, ktore udato sie
zidentyfikowa¢ w Tours byly MB 152 o nu-
merze seryjnym 237 oraz MB 151 nr 420.
Latal na nim kpt. Szcze$niewski.

DAT La Rochelle - Kowalczyk

Klucz Kowalczyka zostal skierowany do
La Jarne, gdzie mial stanowic¢ ostong po-
bliskich szkot lotniczych. Grupe stanowili:
kpt. Adam Kowalczyk, ppor. Tadeusz Szu-
mowski, ppor. Janusz Marciniak ppor.
Wiodzimierz Klawe, plut. Wiadystaw Kie-
drzynski i plut. Stanistaw Widlarz. Patrol
otrzymal do swojej dyspozycji cztery MB
151/152, z ktorych jeden mial stanowié
rezerwe. Niestety nie sa znane numery sa-
molotéw jakie otrzymali Polacy.

DAT Chateauroux — Henneberg

Klucz por. Zdzistawa Henneberga zo-
stal skierowany do Chateauroux w celu
ochrony zakladow lotniczych produku-
jacych mysliwce Blocha. W skiad zespolu
Henneberga wchodzili ponadto ppor. Sta-
nistaw Wielgus, kpr. Ryszard Lewczynski
oraz kpr. Pawel Gallus. Grupa ta rozrosla
si¢ pdzniej poprzez wchionigeie 10 pilot-
ow, ktorzy przybyli do bazy w Chateauroux
w celu przeszkolenia. Grupa Henneberga
otrzymata co najmniej dwa samoloty Bloch
MB 151 oraz jeden MBI152. Jednym z nich
byt MB 151 o numerze seryjnym 93 (zostal
rozbity w dniu 3/06/1940 przez Lewczyn-
skiego). Prawdopodobny numer Blocha
MB 152 to 656. Na samolocie tym ewa-
kuowat si¢ do Wielkiej Brytanii Henneberg.
Wraz z nim odlecieli na MB 151 o nicu-
stalonych numerach ppor. Witold Retinger
oraz ppor. Brunon Kudrewicz.

Samoloty zostaly przejete przez An-
glikow, o czym moze Swiadczy¢ fotografia
MB 152 w barwach RAF (samolot He-
nneberga — zwraca uwage uklad plam ka-
muflazowych).

DAT Chateaudun — Tomicki, Kowalski
(Grupa Wolanskiego)

Uzywanie terminu DAT Chateaudun
w stosunku do grupy por. Mieczystawa
Wolanskiego nie jest do konca wlasciwe.
Grupa ta nie byla grupa pilotow bojowych,
a jej przeznaczeniem byl transport samo-
lotow ze stacji rozdzielczych na lotniska
bojowe. Jednak z jej sktadu wylaczono
dwoch pilotow: kpr. Stefana Tomickiego
1 kpr. Henryka Kowalskiego, ktorzy zostali
przesunieci do klucza dowodzonego przez
francuskiego pilota Adj. Chef. Herve. Obaj
piloci zestrzelili wspdlnie Dorniera Do 17
oraz francuskiego LeO 451. Niestety nie sa
znane numery samolotow, na ktorych latali
Tomicki i Kowalski. Nieco wigcej mozna
powiedzie¢ o samolotach transportowa-
nych przez pozostalych pilotow grupy Wo-
lanskiego. Byly to egzemplarze MB 152
o nastepujacych numerach seryjnych: 222,
274, 321,514, 577, 583, 654.

Na marginesie, kilka stow dotyczacych
wymienionego powyzej egzemplarza o nu-
merze 577. W niektorych publikacjach in-
formowano, ze egzemplarz ten uzywany byt
w Chateauroux (Henneberg), jednak z tym
lotniskiem wiaze si¢ tylko miejsce uszko-
dzenia powyzszego samolotu przez ppor.
Wiadystawa Radwanskiego. W dniu 18 ma-
ja 1940 r. uszkodzit on Blocha nr 577
w trakcie ladowania. W archiwach francu-
skich znajduje si¢ dokltadna dokumentacja



tego wydarzenia, tacznie ze szkicem sytu-
acyjnym.

DAT Chateaudun, Etampes — Kra-
snodebski

Patrol dowodzony przez mjr Krasno-
debskiego opuscil Lyon 12 maja 1940 r.
udajac si¢ do Chateaudun. Grupa skladata
si¢ obok dowddey z : ppor. Jana Zumbacha,
kpr. Stanistawa Karubina i kpr. Mariana
Belca. Przydzieleni poczatkowo do grupy
ppor. Mirostaw Feri¢ oraz kpr. Stefan
Wojtowicz zostali 17 maja 1940 r. odesta-
ni do Lyon. W Chateaudun piloci zostali
rozdzieleni. Krasnodebski z Belcem po-
zostali na miejscu, natomiast Zumbach
z Karubinem odlecieli do Etampes. Po
dwoch dniach grupa byla ponownie razem
—w Etampes.

Piloci generalnie uzywali samolotow
Morane MS 406, jednak wykonywali oni
takze loty na wielu innych typach: Curtiss
H 75A, Koolhoven FK 58, Arsenal VG 33.
Kolejnym lotniskiem stacjonowania pilo-
tow Krasnodebskiego bylo Villacoublay
pod Paryzem. Na podstawie zachowanych
dokumentoéw mozna stwierdzié, ze MB 152
byl pilotowany przez Krasnodebskiego
(w Chateaudun 17-19.05.1940 r. MB 152
nr 319) oraz Zumbacha ( 10.06.1940 r.
Villacoublay, numer nieznany). Do grupy
Krasnodgbskiego dolaczyt 12.06.1940 r.
oddzial por. Skiby. Jednak jego piloci: por.
Eugeniusz Antolak i kpr. Marcin Macho-
wiak uzywali tylko Morane 406.

Dywizjon Mysliwski
Warszawski”

W trakcie organizacji dywizjonu roz-
wazano mozliwos¢ uzbrojenia w GC 1/145
w Morane 406 Iub Bloch 151. Ostatecznie
po konsultacji gen. Zajaca z gen. Vuillemin
w dniu 14 maja 1940 r. zapadla decyzja o wy-

GC 1/145

Powyzej: MB 152 nr 289 ,,18”, na ktérym latat w GC /8 kpr. Andrzej Niewiara. (arch. CAC/

P Camelio via S. Joanne)

Ponizej: Ten sam egzemplarz, co na zdjeciu tytulowym na str. 17, z brytyjskimi znakami przy-
naleznosci paristwowej. (arch. Mr. Cantillion via Aero)

posazeniu jednostki w Caudrony C 714. Ja-
ko przyczyne rezygnacji z MB 151 podano
braki uzbrojenia do tego typu samolotow.

Kwestia przezbrojenia dywizjonu po-
wrocita pod koniec maja, kiedy to po wizy-
cie Ministra Lotnictwa Guy de Chambre
zawieszono loty bojowe na C 714. W wyniku
kolejnych ustalen z dnia 12 czerwca 1940 r.
podjeto decyzje o wydzieleniu z GC 1/145
dwoch grup pilotéow (po 8 pilotow kazda),
ktorzy mieli zosta¢ przeszkoleni na MB 152
we francuskich dywizjonach GC1/11 GC1/8.
W tym samy czasie dotarly do GC 1/145 trzy
samoloty Bloch MB 152, ktore mialy by¢
uzyte do przeszkolenia pozostalych pilotow

dywizjonu. Zgodnie z informacjami zawar-
tymi w pracy S. Joanne, dwa Blochy (trzeci
zostal rozbity), ktore zostaly zdane stronie
francuskiej przez GC 1/145 nosily numery
seryjne 156 oraz 202. Jest wielce prawdopo-
dobne, ze byly to Blochy z GC I/8. Dywizjon
ten, podobnie jak GC 1/145, stacjonowat
w dniach 14-16.06.1940 r. w Chateauroux,
a nastepnie (juz z polskimi pilotami) od-
lecial do Rochefort (tak jak GC 1/145). Na
podstawie ksiazki lotow ppor. Mariana f.u-
kaszewicza mozna stwierdzi¢, ze w dniach
17-18 czerwca 1940 r. wykonal on cztery loty
na MB 152. Niestety jego ksiazka nie uwzgle-
dnia numeréw uzywanych Blochow.
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GCI/8

Piloci GC1/145 dotaczyli do GC 1/8
przed odlotem z Chateauroux tj. 16 czerwca
1940 r. Do 1. Escadrille przydzielono: por.
Zdzistawa Zadrozinskiego, por. Wactawa
Wilczewskiego, ppor. Leona Jaugscha i kpr.
Andrzeja Niewiare. Do 2. Escadrille trafili:
kpt. Juliusz Frey, ppor. Czestaw Gtow-
czynski, ppor. Jerzy Czerniak oraz kpr.
Ernest Watolski.

W tracie przesuniecia dywizjonu na
nowe lotnisko (Rochefort) 17.06.1940 r.
Wilczewski, Zadrozinski i Jaugsch prze-
prowadzili lotem samoloty MB 152 o nu-
merach fabrycznych 272, 2921 587. Poza tym
Wilczewski odbyl nastgpnego dnia lot pa-
trolowy na MB 152 nr 429 w rejonie Le
Verdon — Royan. 18.06.1940 r. nastapita
kolejna dyslokacja GC 1/8, w ktorej ucze-
stniczyli Zadrozinski, Jaugsch i Niewiara.
Ewakuowane MB 152 to samoloty o nu-
merach: 258, 272, 289. Po dwoch dniach
pobytu w GC 1/8 Polacy opuscili jednostke.

GCI1

Kilka dni wczesniej, 14.06.1940 r.
dotarta do Janville, gdzie stacjonowata
GC TI/1, grupa o$Smiu pilotow GC 1/145.
Zostali oni przydzieleni do 1. Escadrille
(por. Aleksy Zukowski, ppor. Bronistaw
Skibinski, plut. Lucjan Szemplinski, kpr.
Piotr Zaniewski) oraz 2. Escadrille (kpt.
Antoni Wezelik, plut. Antoni Markiewicz,
kpr. Mieczystaw Parafinski, kpr. Piotr Za-
niewski). Nie sa znane numery samolotéw,
na ktdrych latali Polacy, pomimo ze zna-
my numery seryjne samolotow uzywanych
w GC I/1. Najwiekszym sukcesem Polakow
w trakcie krotkiego pobytu w GC I/1 byt
wspotudzial w zestrzeleniu Heinkla 111
w dniu 18.06.1940 r.

Bartlomiej Belcarz

Ponizej: Doskonale widoczne zaluzje, dzigki
ktorym mozna odrozni¢ MB 151 od MB 152.
Na zdjeciu, wykonanym prawdopodobnie
w Clermont-Ferrand ppor. Hojden. (arch.
S. Wandzilak)

Wykaz samolotow Bloch MB 151/MB 152 uzywanych przez Polakow

kod

Y-528
Y-561
Y-562
Y-575
Y-580
Y-584
Y-592
Y-596
Y-602
Y-604
Y-608
Y-613
Y-614
Y-617
Y-640
Y-642
Y-643
Y-648
Y-649
Y-652
Y-654
Y-661
Y-670
Y-678
Y-684
Y-685
Y-687
Y-689
Y-696
Y-709
Y-724
Y-733
Y-745
Y-747
Y-759
Y-761
Y-776
Y-779
Y-785
Y-802
Y-806
Y-808
Y-846
Y-868
Y-869
Y-876
Y-890
Y-907
Y-916
Y-919

typ
MB

152
151
151
151
151
152
152
152
152
152
152
152
152
152
152
152
11557
152
152
152
152
152
152
152
152
152
152
152
152
152
152
152
152
152
152
152
152
152
a5l
152
152
152
1552
152
151
152
152
151
152
151
152
152
152
152
152
152
152
152
52,
152
152
152
152
152
1152
159
152
152
152
1158
152
152
152
152
152
152
152
152
152

pilot

Radomski, Adamek, Sztramko
Radomski
Ostaja-Stonski

Pilot nieznany
Lewczynski
Radomski
Paszkiewicz
Sztramko

Wyrwicki

Wiinsche

Wiinsche

Radomski

Dudwal, Radomski
Dudwat

Sawicz

Dudwal, Adamek
Fukaszewicz ?
Mierzwa

Mierzwa
Paszkiewicz, Wiinsche
Mierzwa

Turzanski, Brzeski
Mierzwa, Miksa
Miksa, Musiat
Rytka

Sawicz, Musial
Sawicz

FTukaszewicz ?
Rytka, Gabszewicz
Marcisz
Szczegsniewski
Turzanski

Jaugsch

Turzanski, Brzeski
Zadrozinski, Jaugsch
Marcisz

Niewiara

Wilczewski

Nowak

Paszkiewicz
Krasnodebski
Marcisz

Sawicz

Paszkiewicz
Falkowski
Paszkiewicz
Paszkiewicz
Szczesniewski
Wilczewski
Falkowski

Marcisz

Paszkiewicz
Wyrwicki
Paszkiewicz, Wiinsche
Radwanski
Wiinsche

Radomski
Paszkiewicz (II/8), Marcisz
Zadrozinski £
Brzezowski ,MIS”
Szaposznikow ,,IRAS”, Brzezowski
Szaposznikow
Wiinsche
Szaposznikow
Waszkiewicz, Anders
Brzezowski ,,TYTS”
Wiinsche

Brzeski

Marcisz

Henneberg

Cebrzynski, Brzezowski ,,BALEK”

Anders

Karwowski
Cebrzynski ,,KUMA”
Karwowski, Anders
Karwowski
Radomski
Poniatowski
Poniatowski

jednostka

GC II/10

GC 11/10

GC I11/9

GC I11/9

DAT Chateauroux
GC 11/10

GCI1/8

GC 1I/10

GC I1/10

GCI1/8

GC II/8

GC 11/10

GC II/10
GC11/10

GC II1/10

GC 11710

GC 1/145

GC I11/10

GC I1I/10

GC II/8

GC III/10

GC II/1

GC I1I/10

GC III/10

GC I11/10

GC I1I/10

GC I11/10

GC 1/145

GC III/10

Grupa Wolanskiego
BA Tours

GCII/1

GC1/8

GC II/1

GC 1/8

Grupa Wolanskiego
GCI/8

GC1/8

GC I1/8

GCII/8

DAT Chateaudun
Grupa Wolanskiego
GC I11/10
GCI11/8

DAT Cognac
GCII/8

GCII/8

BA Tours

GCI/8

DAT Cognac
Grupa Wolanskiego
GCII/8

GC11/10

GC 1I/8

Grupa Wolanskiego
GC1I/8

GC11/10

GC 11/8, Gr. Wolanskiego

GC1/8
GC 11/6
GC 11/6
GC 11/6
GC11/8
GC 11/6
GC 11/6
GC 11/6
GCI1/8
GC II/1
Grupa Wolanskiego
DAT Chateauroux
GC 11/6
GC 11/6
GC 11/6
GC 11/6
GC 11/6
GC 11/6
GC II/10
GCI1/10
GC11/10



Listopad 1918 roku. Koniec Wielkiej
Wojny zakonczonej kleska Panstw Cen-
tralnych. Tysigce zolnierzy nieistniejacej
juz armii austro-wegierskiej podazalo do
swoich nowopowstalych po rozpadzie mo-
narchii panstw: Wegrzy, Czesi, Chorwaci,
Ukraincy, Polacy.

Wsrdd tych ostatnich, z rozkazem wy-
jazdu wystawionym przez Polska Komende
Placu w Wiedniu znajdowatl si¢ Feldpilot,
Oberleutnant Marian Gawel. Mimo mio-
dego wieku zaliczal si¢ do grupy doswiad-
czonych pilotow LFT - nie imponowat liczba
zestrzelonych samolotow, ale to w ck armii
bylo sprawa drugorzedna: glownym zada-
niem jednostek lotniczych bylo prowadze-
nie rozpoznania na korzys¢ wlasnych wojsk
a dopiero potem zwalczanie samolotow wro-
ga. I w tym zakresie Marian Gawel si¢ wy-
roznil.

Jego droga do lotnictwa byla typowa
w tamtym okresie: urodzony 10.09.1889 r.
w Sanoku, w trakcie studiow na Akademii
Rolniczej powolany zostat 1.10.1909 r. do
stuzby wojskowej jako jednoroczny ochot-
nik, ukonczyl nastgpnie szkole kadetow,
potem Techniczna Akademie Wojskowa
i jako Leutnant (podporucznik) 30. Putku
Artylerii Polowej wyruszyl 1.08.1914 r. na
front. Ale nie wojowal dlugo: 30 sierpnia
zostal cigzko ranny w noge, w szpitalu
przebywal az do lipca 1915 r. Wtedy to
zglosil si¢ do lotnictwa.

Jego prosbe zalatwiono pozytywnie
i prosto ze szpitala, juz jako porucznik (od
1.05.1915 r.) odznaczony Wojskowym Krzy-
zem Zaslugi 3 klasy z Dekoracja Wojenna,
zameldowal si¢ 1.07.1915 r. na miesigczne
przeszkolenie na obserwatora.

Od 2.08.1915 r. rozpoczal loty bojowe
w skladzie Fliegerkompanie (Flik) 5 sta-
cjonujacej na lotnisku Ujvidek (dzi§ Nowy
Sad) na froncie serbskim. Od razu dat si¢
poznac jako wysokiej klasy, wyjatkowo
odwazny obserwator. Na szczegdlne wy-
roznienie zastugiwaly jego loty rozpo-
znawcze na Brandenburgach nad silnie
broniony Belgrad, za co otrzymal Brazowy
Wojskowy Medal Zastugi. To jednak nie

satysfakcjonowalo Mariana Gawla, ale do-
piero w nastepnym roku osiggnal swoj cel:
1.05.1916 r. rozpoczal trzymiesieczne szko-
lenie w szkole pilotow w Grossenhein w Nie-
mczech. Potem jeszcze w Wiener-Neustadt
miesi¢czne doskonalenie w pilotazu zakon-
czone egzaminem i od 4.09.1916 r. Marian
Gawel objal dowddztwo plutonu lotniczego
(Fliegerzug), wyodrebnionego z Flik 36
i skierowanego na front rumunski, na lot-
nisko Dragomirowo w péinocnej Bulgarii.

Lotnictwo rumunskie wyposazone by-
fo poczatkowo w niewielka liczbe prze-
starzalych maszyn. Dopiero kleska wojsk
rumunsko-rosyjskich jesienia 1916 r. spo-
wodowala, ze w ramach natychmiastowej
pomocy Rumunia otrzymata z Francji ok.
100 samolotéw, a osiemnastu pilotow
francuskich wspomoglo Rumunéw i Ro-
sjan.

Tak wi¢c podstawowym zadaniem
lotnictwa austriackiego byly loty rozpo-
znawcze, a do pierwszej walki powiet-
rznej doszlo dopiero pod koniec listopada

1916 r.: w dniu 25 listopada trzy samoloty
Flik 36 polecialy na bombardowanie celow
wzdluz linii kolejowej Zimnicea — Alexan-
dria. Samolot Hansa-Brandenburg C.I nr
68.17, pilotowany przez Mariana Gawla
z obserwatorem podporucznikiem Leo On-
ciulem zostal w rejonie miasteczka Uhnu-
let zaatakowany przez rumunski samolot
rozpoznawczy typu Farman. W trakcie wal-
ki, ok. godziny 15-¢j, Gawel z przedniego
km-u (pilota) zestrzelil rumunski samolot,
ktory spadt koto dworca kolejowego Uhnu-
let. Dodatkowo na lezacy juz na ziemi sa-
molot obserwator rzucil bombe uzyskujac
pelne trafienie. Po zajeciu tego terenu przez
jednostki Armii Dunaju podje¢to poszu-
kiwania wraku, ktéry znaleziono 27 li-
stopada. W poblizu lezaly zwioki pilota,
oficera francuskiego i jego towarzysza,
oficera rumunskiego.

Pierwsze potwierdzone zwyciestwo
powietrzne na tym froncie odbifo si¢ sze-
rokim echem: Marian Gawel zostal odzna-
czony Orderem Zelaznej Korony 3 klasy
z Dekoracja Wojenng oraz jako pierwszy
austriacki oficer lotnictwa na froncie ru-
munskim otrzymal odznaczenie niemiec-
kie przyznane mu przez dowddztwo Armii
Dunaju: pruski Krzyz Zelazny 2 klasy.

O wadze przyznanego pilotowi odzna-
czenia Swiadczy fakt, ze identyczny Order
Zelaznej Korony 3 klasy otrzymal w sierp-
niu 1917 r. od cesarza Austro-Wegier Man-
fred von Richthofen majacy w tym czasie
57 zwycigstw powietrznych.

Nastepne zwycigstwo odnidst Marian
Gawel 2 kwietnia 1917 r. W tym dniu wy-
startowal wraz ze strzelcem, Karlem Ryan-
tem na samolocie Hansa-Brandenbug C.I
nr 68.16 przeciwko bombowcom,
zamierzajacym zaatakowac dunajski port
Braila bedacy gléwnym centrum zaopa-
trzeniowym niemieckiej 9. Armii i bulgar-
skiej 3 Armii. W trakcie walki powietrznej
w rejonie delty Dunaju ostrzelany
nieprzyjacielski bombowiec zostal zmuszo-
ny do ladowania.

Zdjecie tytulowe: Oficerowie i podoficerowie Flik 32, lotnisko St.Veit, front Isonzo, lato 1917 r.
Stojg od lewej: FP Zugsf. Franz Eber, FP Zugsf. Josef Kohout, FP Zugsf. Franz Fraueneder, FP
Zugsf. August Schmidt, FP Korp. Aladar Balazas, FP Zugsf. Karl Kotzian, FP Korp. Albin Loos.
Siedzq od lewej: FP Oblt Marian Gawel, FP Hptm Richard Hubner - dowédca Flik 32. (arch.

F Fraueneder via Karl Meindl)
Kapitan pilot Marian Gawel w stuzbie polskie-
go lomictwa, rok 1919. (arch. T. Kopariski)

Lgdowanie Oblt. Mariana Gawla Branden-
burgiem 63.29 z Flik 32 na lotnisku w Buka-
reszcie. (arch. Karl Meindl)
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Powyzej: Rozbity Oeffag D.III nr 153.133 Mariana Gawla, Flik 41/J, luty 1918. (arch. Osterr:
Kriegsarchiv via Karl Meindl)
Ponizej: Aviatik D.I Berg nr 38.17 Mariana Gawla, Flik 32, front wloski, jesieri 1917. Regulacja
karabinu maszynowego. (arch. F. Fraueneder via Karl Meindl)

Te dwie zakonczone sukcesem walki
powietrzne byly pewnym urozmaiceniem
w niebezpiecznych, cho¢ monotonnych lo-
tach rozpoznawczych (m.in. z Wiktorem
Langiem jako obserwatorem) lub na bom-
bardowanie. Spektakularnym wyczynem by-
o wyladowanie Brandenburgiem 63.29 na
hangarze na lotnisku Baneasa w Buka-
reszcie. Swoja stuzbe we Flik 36 stacjonuja-
cej w tym czasie w Pipera (Rumunia)
zakonczyt Chefpilot Gawet 22.04.1917 r.
odchodzac na urlop, a potem na dalsze
szkolenie.

Przeszkolenie odbylo si¢ w Kompanii
Zapasowej (Flek) 6 w Wiener-Neustadt na
maszynach mysliwskich Hansa-Branden-
burg D.I. Zaraz potem, 12.6.1917r., Oblt.
Gawel objal stanowisko Chefpilota we Flik
32, latajacej na mysliwskich Aviatikach D.I
z lotniska St.Veit na froncie Isonzo (wlo-
skim). Tu rowniez w krotkim czasie dat sie
pozna¢ jako znakomity pilot i oficer. Juz
pod koniec wrzesnia zostal przez dowodz-
two 2. Armii przedstawiony do odznacze-
nia Srebrnym Wojskowym Medalem Zastugi
z Mieczami, a w uzasadnieniu wniosku
podkreslono jego osobista dzielnos¢ i odwa-
ge, troske o techniczna sprawno$¢ maszyn
kompanii, pomoc i opieke nad miodszy-
mi kolegami, a przede wszystkim bardzo
sprawne dowodzenie w walce jednostka
w czasie dlugotrwalej nieobecnosci jej do-
wodcy, Hauptmanna Hiibnera. To odzna-
czenie otrzymal 7.01.1918 r., a takze prawo
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dozywotniego noszenia odznaki pilota, co
byto znaczacym wyrdznieniem (w armii
austriackiej prawo noszenia odznaki pilota
otrzymywalo si¢ zasadniczo na okreslony
czas).

Ta znakomita opinia spowodowata, ze
od 1 stycznia 1918 r. przeniesiono M. Gawla
jako Chefpilota do najlepszej w tym czasie
jednostki Flik 41/J, dowodzonej przez
Godwina Brumowskiego. Pod koniec lute-
go 1918 r., w trakcie przelotu na mysliw-
cu Albatros D.III numer 153.133 z parku
lotniczego na lotnisko eskadry, musiat
M. Gawel przymusowo ladowa¢, co skon-
czylo si¢ catkowitym rozbiciem samolo-
tu i cigzkim zranieniem pilota. Nastepne
dwa miesiace spedzil w szpitalu polowym
w Portobuffole.

Po wyzdrowieniu, jako nie nadajace-
go sie do stuzby frontowej, a posiadajace-
go duze doswiadczenie i wiedze pilota,
skierowano Mariana Gawla od 15 maja
najpierw jako pilota kontrolnego, a od sier-
pnia jako komendanta grupy odbiorczej
w Aspern. Na tym stanowisku zastal go
koniec wojny.

W listopadzie 1918 r., po krétkim po-
bycie w Krakowie, z uwagi na to, ze nie na-
dawatl si¢ do stuzby frontowej, pojechat
Gawel do Warszawy. Znajdowalo si¢ tutaj
sporo lotnikéw z bylej armii carskiej. Ich
doswiadczenie oraz kwalifikacje w wig-
kszosci byly niewystarczajace z uwagi na
prawie dwuletni brak mozliwoSci latania

bojowego czy treningowego - praktycznie
od rewolucji lutowej 1917 .

Marian Gawel, doSwiadczony lotnik
frontowy i pilot kontrolny natychmiast zostat
przyjety do stuzby w charakterze referenta
lotniczego w IV Oddziale Sztabu Generalnego
a po utworzeniu Dowddztwa Wojsk Lot-
niczych zostal od stycznia 1919 r. w stopniu
kapitana zastgpca dowodey Wojsk Lotni-
czych pplka. pil. Hipolita Lossowskiego.

To stanowisko zajmowal do kwietnia,
kiedy to oddelegowano go do Paryza w ra-
mach Polskiej Misji Wojskowej Zakupow,
kierowanej przez gen. Romera. Wiedz¢
i doSwiadczenie zdobyte m.in. w Aspern
wykorzystywal teraz kupujac dla lotnictwa
polskiego samoloty i sprzet, a kupiono we
Francji niemalo: wyposazenie dla siedmiu
eskadr, jednej szkoly lotniczej i jednego
parku lotniczego.

W Paryzu (od 1.04.1920 r.) Gawel
przebywal do pazdziernika 1920 r. Po po-
wrocie do kraju przeniesiony zostal do Od-
dzialu Naczelnej Kontroli Wojskowej, a od
sierpnia 1921 r. objal stanowisko zastepcey
dowodcy 2. Putku Lotniczego w Krakowie.

W tym momencie dobrze zapowia-
dajaca si¢ kariera Mariana Gawla w dziw-
ny i niespodziewany sposob zatlamata si¢.
W listopadzie 1921 r. zostal przeniesiony roz-
kazem Ministerstwa Spraw Wojsk. w stan
nieczynny na okres jednego roku, a w sty-
czniu 1922 r. Ogolna Komisja Weryfikacyjna
otrzymala tajng notatk¢ Szefa Departa-
mentu IV. Zeglugi Powietrznej, generala
Gustawa Macewicza, w ktorej to notatce
general stwierdza migdzy innymi: ,,...major
Gawel w Wojskach Lotniczych nie wykazal si¢
zadng pozyteczng dzialalnosciq organi-
zacyjng,...ze wzgledu na charakter nie nadaje
sig na oficera zawodowego w czasie pokoju,
...bedgc w Nacz. Kontr. Wojsk. powierzone
mu sprawy lotnicze przeprowadzal niescis-
le i stronnie (stronniczo)..., ... na stanowisku
w Polskiej Wojskowej Misji Zakupow w Paryzu
rowniez Zle wywigzywal si¢ z powierzanych mu
obowigzkow..., ... stawiam wniosek o zaliczenie
go do rezerwy...”

Co cieckawe, w swojej opinii z 1919 r. szef
Misji Zakupow gen. Romer tak pisal o Ga-
wle: ,,..bardzo gorliwy, sumienny oficer..”.

Mimo iz Naczelnik Panstwa dekretem
z dnia 3.05.1922 r. zatwierdzil go jednak ja-
ko oficera zawodowego nie wrocil juz Ma-
rian Gawel do czynnej stuzby: przebywal na
urlopach, w stanie nieczynnym, przeno-
szony ewidencyjnie do 3. Putku Lotniczego
w Poznaniu, potem znow do 2. Putku Lotni-
czego w Krakowie, az z dniem 31.10.1924 r.
zostal ostatecznie przeniesiony do rezerwy
z podlegtoscia mobilizacyjna do 6. Putku
Lotniczego we Lwowie.

Zamieszkal we Lwowie i kierowal fir-
ma ,,Towarzystwo Sprzedazy Samochodow™.
Ostatni zapis w jego karcie ewidencyjnej
brzmi: zmart dn. 16.11.1937 r. w Warszawie.

Jerzy Butkiewicz

DANKSAGUNG

Herrn Karl Meindl fiir wertvolle Unterlagen und
Unterstiitzung wdahrend der Erstellung dieses
Artikels mochte ich sehr herzlich bedanken.



Nie tylko Baltyk byl miejscem wy-
padkow lotniczych puckich wodnopla-
towcow. Maszyny MDLot bardzo czesto
lataly w glab Polski, gdzie tez zdarzaly si¢
pechowe kraksy. Na Jeziorze Lapolickim
koto Kartuz dnia 23.06.1930 r. bazowaly
trzy amfibie LeO H-135B3, biorace od kil-
ku dni udzial w ¢wiczeniach z oddziatami
wojskowymi. Tego dnia, po zakonczeniu
¢wiczen, mialy one odlecie¢ z powrotem do
puckiej bazy. Start dwoch pierwszych am-
fibii, z bocznym wiatrem wiejacym wzdluz
jeziora, byl pomysSlny. Niestety, ostatnia am-
fibia nr 61 dowddcy klucza por. pil. Sielic-
kiego (?), startowala pod wiatr na do$¢ wy-
sokie zalesione wzgodrza. Na wysokoSci ok.
150 m jeden silnik ,,zdal” obroty i pod-
ciggni¢ta przez pilota maszyna przepa-
dla w dol, przechodzac po chwili w §lizg na
skrzydlo i uderzajac o powierzchni¢ wody.
St. sierz. mech. Bolestaw Rusak wskutek
uderzenia uwigziony zostal w zlamanym
kadlubie. Nurkujac wydostal si¢ z wraku
odplywajac w bok, gdyz istniata obawa eks-
plozji paliwa. Widzac zaplatanego w ciggna
kratownicy ppor. obs. Henryka Kolodziejka
pomogl mu sie wydosta¢. W wodzie znalazl
si¢ tez pierwszy pilot por. Sielicki i drugi pi-
lot plut. Stanistaw Witas. Tymczasem dwie
pierwsze amfibie krazyly nad Kartuzami
i nie moggc doczekac si¢ maszyny dowddcy
klucza zawrocily nad Jezioro Lapolickie. Po
wodowaniu uratowano czterech plywaja-
cych rozbitkéw i odstawiono ich na brzeg
jeziora. Lotnicy z zalogi rozbitej amfibii z ra-
nnym ppor. obs. H. Kolodziejkiem powrdci-
li do Pucka. Nad jeziorem pozostal tylko
st. sierz. mech. B. Rusak majacy zabez-
pieczy¢ miejsce, gdzie lezal rozbity wodno-
samolot. Rankiem nast¢pnego dnia, po nocy
spedzonej w hotelu w Kartuzach, rozmawiat
z zawiadowca stacji Garez, lezacej tuz nad

MDLot w

Jeziorem Lapolickim, pytajac czy nie zmie-
nifo si¢ polozenie samolotu (po kraksie
LeO H-135B3 lezal ok. 100 m od brzegu,
w szuwarach, na plytkiej wodzie). Ku swe-
mu zdziwieniu uslyszal, ze w nocy wrak
amfibii zniknal i przejety ta wiadomoscig
udat si¢ natychmiast furmanka nad jezioro.
W trybie pilnym do Kartuz wyjechali samo-
chodem z Pucka ppor. obs. Wiktor Zlot-
kowski, 3 podoficeréw i 6 szeregowych z I1
Eskadry MDLot ,,Rugia”, celem wydobycia
rozbitej maszyny i przewiezienia jej do
Pucka. Po przybyciu na miejsce kraksy i za-
poznaniu si¢ z sytuacja, ppor. Ziotkowski
zbesztal Rusaka za niedopilnowanie samo-
lotu i nakazal przystapic¢ do akcji poszu-
kiwawczej w jeziorze. Trwala ona ponad
2 tygodnie, uzyto ciezkiego sprzgtu pomoc-
niczego. Dowodca MDLot, kmdr por. pil.
obs. Karol E. Trzaska-Durski wyznaczyt ko-
misje w skiadzie: por. pil. Kazimierz Sza-
lewicz, por. obs. Bolestaw Piatkowski i ppor.
obs. Wiktor Ziotkowski, celem przepro-
wadzenia dochodzenia w sprawie niemo-
zliwosci wydobycia z jeziora amfibii nr 61.
Komisja wyjechata do Kartuz 26.06.1930 r.,
a kilka dni pozniej, w celu pobrania po-
trzebnego do wyciggania amfibii sprzetu,
wyjechal rowniez z Pucka do Gdyni por. obs.
Edward Metzger oraz szer. Zygmunt Mie-
tki z II Eskadry ,,Rugia”, ktory mial ten
sprzet zawiez¢ do Garcza. W miejscu, gdzie
lezala amfibia, znaleziono poczatkowo tyl-
ko rakietnice i kilka drobiazgdéw, nurkowie
schodzili pod wode codziennie, ale po 2-3
zejsciach (15 minut pracy pod woda za jed-
nym zejSciem) muliste jezioro bylo tak
zmgcone, ze dalsze poszukiwania byly nie-
mozliwe. Pewnego dnia nagla burza przer-
wala prace zespolu, a silny wiatr zdryfowat
ponton wydobywczy az na Srodek jeziora.
Kiedy stwierdzono, ze wyciagnigcie kotwicy

Katastrofy i wypadki w Morskim Dywizjonie Lotniczym 1920-39. Czesé 2.

pontonu jest niemozliwe, w najgigbszym
niemal miejscu, wzdiuz tancucha spu-
szczono nurka, ktory na glebokosci trzy-
dziestu kilku metréw odnalazl zatopiona
amfibi¢ nr 61. W godzing potem nurek wy-
szedl na powierzchni¢ z wymontowanym
z kabiny zegarem. Z niemalym trudem
podciggnicto wrak wyzej i kolowrotami
Sciggnieto go na plytsza wode, gdzie udato
si¢ wymontowa¢ dwa silniki. Drewno i piot-
no konstrukeji amfibii po kilkunastu dniach
moczenia si¢ w wodzie nie przedstawiato
juz zadnej wartosci, dlatego zdecydowano
si¢ pozostawi¢ wrak w giebinie jeziora. Ce-
lem sporzadzenia protokotu kasacyjne-
go amfibii LeO H-135B3 nr 61 dowodca
MDLot wyznaczyl 10.07.1930 r. nowa ko-
misje w skladzie: por. pil. Kazimierz Sza-
lewicz, ppor. obs. Walerian Jesionowski
i ppor. obs. Wiktor Ziotkowski. Wrak amfi-
bii do dzi§ lezy w Jeziorze Lapolickim (dane
znajdujace si¢ w pracy J. Pawlaka (Polskie
Eskadry 1918 -1939) mowiace o wypadku
amfibii Schreck FBA-17THMT2 nr 51 na
Jeziorze Lapolickim sa bigdne - przyp. aut).

Starzaly si¢ francuskie fodzie latajace,
a glownie wplywala na to ich aktywna ek-
sploatacja i niszczace dzialanie wody mor-
skiej Battyku. Co prawda wodnoptatowce
kierowano do okresowych badz gtownych
remontéw w puckich Warsztatach Par-
kowych MDLot, lecz zuzycia techniczne-
go zywotnych cze$ci wodnosamolotow nic
nie moglo powstrzymaé. Pasmo $mier-
telnych wypadkéw na wodnosamolotach
Schreck FBA-17HE2/HMT? nadal si¢ cig-
gnelo i wiosng 1930 r. MDLot znéw okryt
si¢ zalobg. Po okresowych remontach piloci
MDLot oblatywali oddawane do stuzby
wodnopfatowce. W dniu 11.04.1930 r. na
lot ¢wiczebny polecieli na oddanym nieda-
wno do stuzby po remoncie wodnopta-
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Powyzej:Doszczetnie zniszczony Schreck FBA-17HE2 nr 43 w ktorym zgineli ppor: pil. obs.
Zygmunt Majewski i mi. mjstr. wojsk. Bernard Lukaszyk. (arch. M. Konarski)
Ponizej: £.6dZ latajgca Latham 43HB3 nr 3-1. Na tej maszynie zgingl w dniu 11.08.1931 1. sierz.

pil. Jozef Gawlik. (arch. A. Olejko)

towcu Schreck FBA-17HE2 nr 43 lotnicy:
ppor. pil. obs. Zygmunt Majewski i mi. mjstr
wojsk. Bernard Lukaszyk (w literaturze
spotyka si¢ przeinaczenia nazwiska me-
chanika brzmiace jako Lukasik lub Luka-
szczyk — przyp. aut.). W czasie lotu nad
Zatoka Pucka o godz. 11.20 zdarzyta si¢
tragedia - na wysokosci ok. 600 m przerwal
prace silnik wodnosamolotu i bezwladna
maszyna wpadla w korkociag, z ktorego
pilotowi nie udalo si¢ juz jej wyprowadzic.
Wskutek gwaltownego zderzenia z powie-
rzchnia wody w szczatkach rozbitego wo-
dnoplatowca $mier¢ poniesli obaj lotnicy
(pogrzeb odbyt si¢ w Pucku 15.04.1930 r.
z asysta honorowego plutonu MDLot).
Ppor. Majewski pochowany zostaf na starym
cmentarzu katolickim w Pucku, gdzie pra-
wdopodobnie pochowano tez Lukaszyka).
Rozbity doszczetnie wodnosamolot ska-
sowano. Po tym wypadku rozkazem dzie-
nnym dowodcy MDLot z 13 i 14.04.1930 r.
powolana zostala stala komisja, ktorej za-
daniem byto sprawdzanie stanu techniczne-
go wodnoptatowcow MDLot, wchodzacych
do stuzby po remoncie. W wyniku jej pracy
wykryto szereg wad konstrukeyjnych w ma-
szynach Schreck, przez co loty na tych sa-
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molotach wstrzymano, odwolujac zakaz
dopiero w kwietniu 1931 r.

Smiertelne wypadki w historii puckiego
MDLot to nie tylko kraksy lotnicze spowo-
dowane wadami sprzetu latajacego lecz
takze ludzka nieuwaga. Dnia 21.07.1930 r.
0 godz. 10.15 w wyniku nieuwagi zginal
w Pucku ppor. mar. Zygmunt Podgorski,
ktory przebywal tam w ramach prowadzo-
nego szkolenia obserwatorskiego na kursie
lotniczym Kursu Aplikacyjnego Podpo-
rucznikow Marynarki Wojennej (KAP).
Tego dnia odbywal on w ramach kursu
¢wiczebny lot na jednym z wodnoptatow-
cow Latham 43HB3 i po wodowaniu wod-
noplatowca na Zatoce Puckiej, podczas
zmiany miejsc w kabinach wodnosamolotu
ppor. Podgorski uderzony zostal Smiglem
pracujacego silnika w glowe, co spowo-
dowalo natychmiastowa Smier¢ (pogrzeb
tego oficera odbyt sie 24.07.1930 r. z hono-
rowa asysta plutonu marynarzy MDLot na
cmentarzu obok kosciota w Gdyni — Oksy-
wiu). Taka byla cena sekundowej nieuwagi
nie obeznanego ze sprzetem lotniczym ofi-
cera Marynarki Wojennej.

Bardzo rzadko zdarzato sie, by po-
wodem $miertelnych kraks byly w MDLot

biedy pilotazu, popelniane przez doswiad-
czonych pilotow morskich. Niemniej jednak
taka wlasnie byta przyczyna kraksy, ktora
wiaze si¢ z grupa maszyn Latham 43HB3.
Dnia 11.08.1931 r. o $wicie z Zatoki Puckiej
wystartowal na wodnoplatowcu Latham
43HB3 nr 3-1 na lot acronawigacyjny sierz.
pil. Jozef Gawlik - jeden z najbardziej do-
Swiadczonych pilotow MDLot, ktory na
pokliadzie samolotu mial 6 lub 7 oficerow
Marynarki Wojennej, zaznajamiajacych si¢
w ramach KAP ze sposobami wspolpracy
lotnictwa morskiego z Flota i odbywajacych
loty zapoznawcze nad Baltykiem. Wypadek
zdarzyl si¢ o godz. 6.20 przy wstajacym
picknym, stonecznym dniu. Wodowanie, jak
zawsze, obserwowalo wielu marynarzy i ofi-
cerow dywizjonu, wodnosamolot prowadzo-
ny wprawna reka pilota niost si¢ dlugo
nad woda, jak gdyby troch¢ za wysoko,
potem gwaltownie stracil predkos¢ i prze-
padl z wysokosci paru metrow, uderzajac
silnie dnem kadfuba o powierzchni¢ wody.
Wskutek zderzenia kadtub samolotu pekl
i rozbity samolot zaczal tonac¢. W kilka mi-
nut pozniej przy powoli tonacym wraku
wodnoplatowca zjawila si¢ motorowka ra-
townicza i podjela pasazerow - z oficerow
PMW zaden nie doznal powazniejszych
obrazen lecz jak si¢ okazalo zginat pilot sa-
molotu. Przyczyna wypadku byl blad w pi-
lotazu, a przy zderzeniu z woda sierz. Gawlik
uderzyt silnie czotem o tablice przyrzadow
i zginal na miejscu (pogrzeb pilota z hono-
rowa asysta plutonu marynarzy dywizjonu
odbyt si¢ w Pucku 14.08.1931 r. - Jozefa Ga-
wlika pochowano na starym cmentarzu ka-
tolickim w Pucku obok ppor. Majewskiego).
Rozbity wodnosamolot Latham 43HB3 nr
3-1 zostal skasowany (sprawa ta zajmowala
sic komisja powolana przez dowodce MD
Lot, rozkazem dziennym z 22.08.1931 r.).
Byla to ostatnia $miertelna katastrofa wig-
zaca sie z francuskimi todziami latajacymi.
A oto dalszy ciag ..czarnej listy” kraks
wodnoptatowcoéw francuskich i maszyn
ladowych w MDLot:
- w 1927 1. (?) rozbity zostal na lotnisku
puckim sanitarny samolot ladowy Hanriot
H-28S nr 30.14 (polamane podwozie);
- w 1928 r. przy nocnym wodowaniu por.
pil. Hilary Wysocki rozbil wodnoplatowiec
Schreck FBA-17 (numer nieznany);
- w poczatkach maja 1928 r. podczas prze-
lotu do Bydgoszczy uszkodzona zostala po-
waznie amfibia LeO H-135B3 nr 6-4;
- na przelomie czerwca i lipca 1928 r.,
podczas przelotu na trasie Puck - Warszawa,
podczas wodowania w stolicy lub w jej
poblizu ulegla zniszczeniu amfibia LeO H-
135B3 nr 6-3 (zaloga dowodzil mjr obs.
Zygmunt Nikorowicz, konwojentem rozbi-
tej amfibii do Pucka byl podm. wojsk. Jan
Nowakowski, a spraw¢ wypadku badala
powotana przez dowddce MDLot komisja
w sktadzie: por. pil. A. Stempkowski, por.
pil. E. Podolski i mjstr. wojsk. Stefan
Wasilewski. Decyzja komisji amfibi¢ nr 6-3
skasowano);
- rOwniez na przelomie czerwca i lipca
1928 r. rozbiciu ulegt Schreck FBA-17HE2
nr 4-5;



- 28.06.1930 r. wypadkowi w Gdyni ulegla
amfibia LeO H-135B3 pilotowana przez
por. pil. A. Wacigge (rannego pilota wy-
stano 1.07.1930 r. do szpitala w Warsza-
wie - mowi o tym rozkaz dowddecy MDLot
2 4.07.1930 1.);

- 17.09.1930 r. dowddca MDLot wyznaczyt
komisje w skladzie: kpt. pil. B. Filanowicz,
por. pil. K. Szalewicz i inz. M. Cyma (kie-
rownik Warsztatow MDLot), ktoérej zada-
niem bylo zbadanie stanu wodnoplatowca
Latham 43HB3 nr 3-2, spisanie protokofu
1 zaznaczenie w nim czy wodnosamolot na-
daje si¢ do kasacji czy do remontu;

- w kwietniu 1930 r. kasowano w Pucku
wodnosamoloty CAMS-30E (w rozkazie
dowddey MDLot z 10.04.1930 r. uzyto liczby
mnogiej, wigc chodzi co najmniej o dwie
maszyny - przyp. aut.). Kasacja kierowata
komisja w skladzie: por. obs. Kazimierz
Zuchowicz, por. pil. K. Szalewicz i por. pil.
obs. H. Kolodziejek;

- 11.05.1930 r. rozbity zostal jeden z wodno-
platowcéw CAMS-30E;

- 10.08.1932 r. dowodca MDLot w rozkazie
dziennym wyznaczyl komisje w skladzie: por.
pil. A. Stempkowski, por. pil. obs. Stefan
Krynski i inz. Eugeniusz Czosnykowski
(kierownik Warsztatow MDLot) celem spo-
rzadzenia protokofu kasacyjnego i wybra-
kowania wodnoplatowca Latham 43HB3
nr 3-6.

Dosc¢ osobliwa kraksa wodna zwigzana
jest z pojazdem zbudowanym z dwoch ska-
sowanych maszyn MDLot. W 1932 r. (w li-
teraturze spotyka si¢ tez inne daty - 1930
lub 1931 r. - przyp. aut.) zbudowany zostal
w warsztatach jednostki oryginalny §lizgo-
wiec wodny projektu ppor. pil. Gustawa
Sidorowicza. Budowe §lizgowca (glisera czy
tez hydroglisera) przeprowadzono w ra-
mach zajec szkolnych przy wydatnej pomo-
cy kierownika warsztatow ppor. pil. inz.
E. Podolskiego oraz st. sierz. pil. Tadeusza
Benetkiewicza i por. pil. obs. H. Kolodziejka.
Konstrukcja wykazala w czasie plywan
probnych Swietne wlaSciwosci nautyczne
i doskonalg predkoS¢, pomimo ze cata
konstrukcja byla malo zwrotna. Po probach
slizgowiec przekazano do dywizjonu, gdzie
- jak nalezy przypuszczac - nowo kierowani
do jednostki piloci mieli na nim przechodzi¢
nauke plywania z duzg szybkoscia po morzu
w warunkach zblizonych do startu i lado-
wania na wodnosamolocie. W ramach ply-
wan rekreacyjnych Slizgowiec byl m.in.
czestym gosciem na gdynskiej plazy, gdzie
wsrod plazowiczow jednostka wzbudzata
zrozumiale zainteresowanie (jedna z foto-
grafii pokazuje Slizgowiec MDLot w otocze-
niu plazowiczow na tle charakterystycznego
klifu redfowskiego). U schytku lata 1932 r.
(wg relacji bosmata pil. M. Banasiaka), pod-
czas Slizgu po Zatoce Puckiej Slizgowiec
zostal rozbity. Na duzej predkosci prowa-
dzit go ppor. pil. G. Sidorowicz i tuz przed
molo portu w Pucku wykonal gwaltowny
skret w kierunku powrotnym. Spowodowa-
lo to wywrotke Slizgowca i wyrzucenie zalogi
do wody. Lotnikow wyratowala motoréwka
MDLot. Ppor. pil. G. Sidorowicz i pasazer
Offierski wyszli z tego bez szwanku, za$

st. sierz. pil. T. Benetkiewicz doznal peknig-
cia obojczyka. Po tym wypadku dowddca
MDLot nakazal zdemontowa¢ rozbity §li-
zgowiec na zfom, gdyz calo$¢ konstrukeji
byta potamana (wg relacji kmdr. ppor. pil.
J. Rudzkiego slizgowiec wyremontowano
i ponownie oddano do eksploatacji - przyp.
aut.).

Wraz ze stopniowym wycofywaniem ze
stuzby coraz to bardziej starzejacych sie¢
francuskich wodnoptatowcow, zakonczyla
si¢ chwilowo czarna karta historii puckiego
dywizjonu. MDLot w pierwszej polowie lat
30-tych przezbrajal si¢ w wodnosamoloty
polskiej produkcji typu Lublin R-VIIIbis
1 ter/hydro oraz Lublin R-XIIIbis/ter/G/hy-
dro. Pasmo kraks ciagneto si¢ nadal, a szcze-
g6lnie pechowe byly samoloty z podwoziem
kofowym typu Bartel BM-5. Oto przyklady:
-15.10.1931 r. ppor. pil. Adolf Stempkowski
mial kapotaz na jednym z samolotéw Bartel
BM-5 z podwoziem kotowym;

- w koncu czerwca 1932 r. rozbity zostal
samolot Bartel BM-5 nr 53-70 z podwoziem
kolowym (zostal skasowany);

- 13.06.1933 r. ppor. pil. Adolf Stempkowski
mial kapotaz na innym samolocie Bartel
BM-5;

- 27.01.1934 r. przy ladowaniu uszkodzony
zostal Bartel BM-5 nr 53-68;

- w lipcu 1935 1. (?) rozbit si¢ inny Bartel
BM-5 (zaloga: por. pil. Jozef Rudzki i por.
pil. obs. Jerzy Strzatkowski wyskoczyla z pto-
ngcego samolotu na spadochronach).
Roéwniez lekkie R-XIII popularne ,.ery” byly
bardzo podatne na rozne awarie konstru-
keyjne.

- w lecie 1933 r. podczas wodowania na Pi-
nie w Porcie Wojennym Flotylli Rzecznej
w Pinsku rozbity zostal R-XIII bis/hydro
nr 701;

- 6.08.1932 r. awarii na Zatoce Puckiej ulegt
(lekkie uszkodzenie) inny R-XIII bis/hydro
(nr 702 lub 703);

- 11.04.1935 r. przy wodowaniu skapotowal
przewracajac si¢ na plecy R-XIIIG/hydro
nr 715;

- latem 1935 r. (1936 1.?) przy podejsciu do
wodowania na Zatoce Puckiej przepadt
z niewielkiej wysokosci R-XIII bis/hydro
nr 702 z zaloga: por. pil. J. Rudzki i por. pil.
obs. Jerzy Strzatkowski (pekly podpory ply-
wakow, ktore weszly pod plat i uniemo-
zliwily zatonigcie samolotu);

-22.07.1936 r. 0 godz. 18.20 podczas wodo-
wania na Zatoce Puckiej ulegt lekkim uszko-
dzeniom R-XIII ter/hydro nr 711;

- w listopadzie 1936 r. na Baltyku sztorm
zatopil dwa wodnosamoloty R-XIII, a kilka
uszkodzil;

Powyzej: Rozbity Lublin R-XIII bis/hydro nr 701. Pirisk - port Wojennej Flotylli Rzecznej, 8.06.

1933 r.(arch. M. Konarski)

Ponizej: Kapotaz ppor: pil. Adolfa Stempkowskiego na samolocie Bartel BM-5. (arch. A. Olejko)
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Powyzej: Szczqtki R-XIII ter/hydro nr 705 wyciggniete z Zatoki Puckiej. Smierc ponidst bosm.
zaw. pil. Walenty Walkowiak w dniu 24.04.1934 r.(arch. M. Konarski)
Ponizej: Puck - 25.02.1938 1. Lgdowanie na podmoklym gruncie samolotu Lublin R-XIII G/

hydro nr 718. (arch. A. Olejko)

- 25.02.1938 r. podczas ladowania na polu
wzlotow w Pucku uszkodzony zostat R-XIII
G/hydro nr 718 na kotach, robiac na pod-
moklym gruncie popularnego .,popa”;

- 18.05.1938 r. rowniez przy ladowaniu na
podmoklym puckim lotnisku skapotowat,
przewracajac si¢ na plecy R-XIII G/hydro
nr 719 na kotach (ztamane $miglo - wg
relacji kmdr. ppor. pil. J. Rudzkiego tuz
przed wybuchem wojny st. bosman pil.
H. Wiechcinski rozbit R-XIII na kotach -
czyzby to byl ten wypadek?);

- 24.05.1938 r. w czasie lotu ¢wiczebnego na
ostre strzelanie przy wykonywaniu skretu
na malej wysokosci wpadl do wody R-XIII
G/hydro nr 717 (pogiete nadlodzie, kadtub,
Smiglo, uszkodzony jeden plywak);

- w kwietniu 1939 r. w czasie lotu tre-
ningowego klucza trzech R-XIII, podczas
wykonywania skretu w lewo, na wysokosci
ok. 300 m, lecacy po prawej stronie pro-
wadzacej maszyny samolot mata pil.
Mariana Tomsi wpadt w korkocigg. Nie
mogac wyprowadzi¢ samolotu do lotu po-
ziomego pilot wyskoczyl ze spadochronem
— w taki sam sposob uratowal si¢ tez lecacy

28

w drugiej kabinie mat pil. Leon Babul. Nie-
pilotowany R-XIII spadt tuz przy drodze
Puck-Swarzewo, ulegajgc zniszczeniu (wg
relacji bosmata pil. M. Banasiaka w latach
1938-1939 wydarzyly si¢ 3-4 kraksy lotnicze
na R-XIII - przyp. aut.).

Wiasnie z grupa maszyn R-XIII wiaze
si¢ nadal przeSladujaca MDLot seria wy-
padkow Smiertelnych. Nie do konca wyja-
Sniona sprawa jest np. Smier¢ Walentego
Walkowiaka. Niezupeinie wyjasniona dla-
tego, ze doswiadczony pilot wykonujacy ru-
tynowo kolejny lot nad Baftykiem nie
przypasal si¢ do fotela pilota (a zazwyczaj
lotnicy robia to odruchowo). Czyzby wiec
nieuwaga? Rankiem 24.04.1934 r. do lotu
stuzbowego na wodnoptatowcu Lublin
R-XIII ter/hydro nr 705 wystartowal z puc-
kiej bazy bosm. zaw. pil. Walenty Walko-
wiak z II Eskadry Liniowej. Niebawem po
starcie wydarzyta si¢ tragedia - o godz. 9.15
w czasie lotu nad Zatoka Pucka na odcinku
pomiedzy Swarzewem i Chalupami, przy
glebokim przechyle z wysokosci ok. 300 m
pilot wypadt z kabiny (prawdopodobnie
nie przypasany do fotela pilota) i uderzajac

o powierzchni¢ wody ponidst Smier¢ na
miejscu. Niepilotowany wodnosamolot
wpadl w plaski korkociag i rozbil si¢ ude-
rzywszy z duza szybkoscia o powierzchnie
wody (zwloki pilota wytlowiono - po pogrze-
bie w Pucku 27.04.1934 r. rodzina spro-
wadzila je do miejscowosci Golejewsko
k. Chojna, gdzie pochowano je na miej-
scowym cmentarzu parafialnym). Rozbity
wodnoptatowiec Lublin R-XIII ter/hydro
nr 705 skasowano, skreslajac go z listy ma-
szyn dywizjonu.

Lotnicy puckiego dywizjonu wykony-
wali czesto loty ¢wiczebne na strzelanie
powietrzne do celow naziemnych ustawia-
nych na tzw. ,,depkach”, tj. pasie mielizn
ciagnacych si¢ od Rewy do Kuznicy. Nikt
nie mogl przypuszczac, ze zwykle ¢wiczenia
strzeleckie wykonywane 17.06.1936 r. nad
Zatoka Pucka zakoncza sig¢ tragicznie.
O godz. 4.00 motoréwka MDLot., w ktorej
znajdowal si¢ bosm. zbr. Bernard Hanu-
szewski oraz kilku marynarzy, wyplynela
z Pucka, kierujac si¢ w stron¢ popularnych
»depek”. Za motorowka holowano 16dz
z makietami, ktore jako cele dla lotnikow
poustawiano na piaszczystej fasze pod Ku-
znica i niebawem zaczely nadlatywac pier-
wsze ¢wiczace wodnoplatowce typu R-XIII.
Obserwator oddawal szereg serii z pokla-
dowego km-u do ustawionych celow, a wy-
czerpawszy amunicj¢ nakazywal pilotowi
powro6t do bazy. Po odlocie samolotu prze-
bywajacy w bezpiecznej odleglosci od
poligonu marynarze dowodzeni przez bo-
smana Hanuszewskiego liczyli trafienia
w makietach, nastepnie zaklejali prze-
strzeliny, po czym motoréwka odplywala
i nadlatywal kolejny R-XIII. Okolo godz.
9.00 nad poligonem pojawil si¢ wodno-
platowiec Lublin R-XIII ter/hydro nr 709
z zaloga w skladzie: bosmanmat pil. Wta-
dystaw Jurjewicz z Eskadry Szkolnej i chor.
strzelec samolotowy Walerian Makowski
z Oddzialu Portowego (jeszcze przed wyply-
nigciem grupy bosm. B. Hanuszewskiego
z Pucka, chor. W. Makowski prosil tego
ostatniego by dodal mu nieco punktow przy
zliczaniu przestrzelin). Gdy R-XIII ter/hy-
dro nr 709 po wykonaniu strzelania odla-
tywal znad poligonu okazalo si¢, zZe pociski
z km-u obslugiwanego przez chor. W. Ma-
kowskiego w ogoéle nie trafily w tarcze,
wzburzyly jedynie wode wokot niej. O godz.
9.15 na wysokosci ok. 700-800 m wydarzyta
si¢ tragedia - wodnosamolot wpadl w pla-
ski korkociag, a pilot nie mogl go z niego
wyprowadzi¢. W powyzsze] sytuacji regu-
lamin lotnictwa morskiego zakladal, ze aby
samolot mogt wyjs¢ z ptaskiego korkociagu,
musi by¢ wolna tylna kabina i tym samym
odciazony tyl kadtuba. Wobec bezowocnych
prob wyprowadzenia samolotu z korkociagu
pilot polecif chor. W. Makowskiemu opuscic¢
samolot ze spadochronem. Chor. W. Ma-
kowski cheac szybko wykonac skok, popetnit
blad i jeszcze w samolocie otworzyl ner-
wowo spadochron, ktorego czasza ulegla
rozdarciu o obrotnicg km-u po czym wpadi
z duzej wysokosci do wody. Obok niego
wodowal natychmiast inny R-XIII (pra-
wdopodobnie G/hydro nr 714) z zatoga:



bosmat. pil. Edmund Piotrzkowski, por. obs.
Zdzistaw Juszczakiewicz. Obserwator zaraz
po wodowaniu wyszedl z kabiny i stanawszy
na plywaku jedna reka zlapat za zastrzat, a
druga chwycil za uprzaz spadochronu zy-
jacego jeszcze chor. W. Makowskiego. Ten
blagalnym glosem prosil por. Juszczakie-
wicza, by go ratowal lecz silny wiatr i spora
fala sprawily, ze por. Juszczakiewicz nie
mogac utrzymac tongcego musial go puscic,
sam rowniez wpadajac do wody. Chwile
pozniej nadplyneta motorowka bosm. B.
Hanuszewskiego, ktora wylowila por. obs.
Z. Juszczakiewicza oraz ciato chor. W. Ma-
kowskiego. Po przybyciu do brzegu w puc-
kiej bazie lekarz MDLot, kpt. dr Edmund
Urbanski probowal ratowac jeszcze chor.
W. Makowskiego, stosujac sztuczne oddy-
chanie, lecz nie dalo to zadnego efektu.
Bosm. pil. W. Jurjewicz szczg¢sliwie opuscit
kabin¢ skaczac ze spadochronem — wo-
dnoptatowiec nr 709 ulegl zniszczeniu
wskutek uderzenia o powierzchni¢ wody
(pogrzeb chor. strz. sam. Waleriana Ma-
kowskiego odbyt si¢ 19.06.1936 r. przy ho-
norowej asyscie plutonu marynarzy MDLot
- zwloki zostaly przewiezione do rodzinnej
miejscowosci Gora k. Znina i pochowane
na cmentarzu parafialnym). Byl to ostatni
Smiertelny wypadek lotniczy wiazacy si¢ ze
sprzetem latajacym w historii puckiego
MDLot.

W 1939 r. przed wybuchem wojny mia-
ly miejsce dwie powazne kraksy lotnicze
samolotow Lublin R-XIII. 19.05.1939 r.
jeden z R-XIII ter/hydro na podwoziu ko-
fowym z Plutonu Samolotéow Towarzy-
szacych stacjonujacego w Rumi-Zagorzu,
z zaloga w skladzie: bosmat pil. Aleksan-
der Ostrowski i bosmat mech. strz. sam.
Jan Karny - wykonal nocny lot ¢wiczebny.
W poblizu lotniska ok. godz. 23.00 nad-
ciagnela z okolicznych podmoklych fgk fala
gestej mgly, ktora przykryla cale lotnisko,
ograniczajac widocznos¢. Pilot nie mogac
ladowac na lotnisku,podjal decyzje¢ lado-
wania ,,na las”, dostownie na wyczucie. Przy
ladowaniu samolot Scigl wierzchotki kil-
kunastu drzew liSciastych, by w koncu za-
wisna¢ na drzewach. Obaj lotnicy doznali
obrazen ciala, zeszli na ziemi¢ po linkach
od spadochronow, a samolot ulegl tak
powaznym uszkodzeniom, ze przeznaczono
go do kasacji.

Samoloty dywizjonu od marca 1939 r.
wykonywaly loty patrolowe nad Baltykiem,
fotografowano niemieckie jednostki, a mel-
dunki przesylano do Sztabu Glownego.
Dzien 7.08.1939 r. zapowiadal si¢ trady-
cyjnie - do porannego lotu patrolowego
mechanicy przygotowywali wodnosamolot
R-XIIT ter/hydro nr 712, ktérym mieli
polecie¢ bosmat pil. M. Banasiak i por. obs.
Tadeusz Jezewski. Zaloga ta rozpoznata na
pelnym morzu dwa duze niemieckie statki
pasazerskie z oddzialami wojska na pokla-
dzie i 15 statkow handlowych na redzie portu
w Pilawie. W drodze powrotnej na wodach
Zatoki Gdanskiej na wysokoSci Sopotu lot-
nicy dostrzegli wielki szybkobiezny statek
pasazerski ,,Hansestadt Danzig” z towarzy-
stwa zeglugowego ,,Ostseedienst Preussen”,

utrzymujacego faczno$¢ na linii Szczecin -
Kroélewiec, na pokiadzie ktorego zauwa-
zyli podejrzany tadunek. Pilot, chcac by
obserwator przyjrzal si¢ mozliwie z naj-
blizszej odleglosci jednostce, obnizyt lot do
samej wody i przelecial obok plynacego
z predkoscia ok. 20 wezlow statku. Okoto
godz. 6.40 w odlegiosci mniej wigcej 20 km
od Helu nastapifa katastrofa. W czasie ostre-
go Slizgu przecinajacego kurs statku, sa-
molot wykonal niekontrolowany zeslizg na
skrzydto i zderzyl si¢ z powierzchnia wody.
Trudno docieka¢ czy spowodowane to bylto
bledem w pilotazu czy awarig silnika. R-XIII
ter/hydro nr 712 ulegl rozbiciu i wkrotce
zatongl. Obaj lotnicy znalezZli si¢ w wodzie,
por. obs. T. Jezewski ciagniety byl na dno
przez ciezka lunete zawieszona na szyi i do-
piero gdy sie jej pozbyl wyplynal na po-
wierzchnie lecz przed wylowieniem udato
mu si¢ zatopi¢ aparat fotograficzny w oba-
wie, by jego zawartos¢ nie trafila w rece
Niemcow. W akcji ratunkowej uczestniczyt
statek niemiecki. Po wylowieniu lotnikow
i przycumowaniu do sopockiego mola,
przekazano ich w rece gdanskiej policji,
tzw. ,,.Schuppo” - przewiezieni zostali do
komendy policji w Gdansku i po spisaniu
protokolu za poSrednictwem delegata Ge-

neralnego Inspektoratu RP w Gdansku
przewieziono rozbitkéw do Gdyni, a potem
do Pucka. Wg wspomnien rodziny pilota
zaloga niemieckiego statku, jak i policja
gdanska zachowywaly si¢ wobec Polakow
poprawnie (wg danych uzyskanych przez
mgr Andrzeja Morgale od tegoz por. obs.
T. Jezewskiego w latach 70-tych, obaj lotni-
cy mieli przebywa¢ w Gdansku kilka dni
i dopiero wtedy strona niemiecka nie bez
satysfakcji powiadomita Dowddztwo Floty
o rozbitkach, ktoérych samochodem odsta-
wiono do Pucka - przyp. aut.). Tymczasem
w Pucku stwierdzono zaginigcie ,,era” i pod-
jeto akcje poszukiwawcza wodnosamolotu
nr 712, ktéra nie dala niestety pozytyw-
nych wynikéw poza wylowieniem jednego
plywaka z rozbitego samolotu (zaczeto
przypuszczac, ze obaj lotnicy utoneli). Po
tym wypadku dowodca MDLot kmdr por.
pil. Edward Szystowski nie zareagowat
dyscyplinarnie w stosunku do pilota mimo
utraty kolejnego cennego wodnosamolotu.

Pozostate do dziS fotografie po puckim
MDLot przedstawiaja polamane podwozia,
kapotaze, urwane plywaki oraz nagrobki ze
zlamanym $miglem. Ot po prostu z albumu
lotnika morskiego.

Andrzej Olejko

[ - s

Powyzej: Wyciggniety z morza R-XIII ter/hydro nr 711 uszkodzony w trakcie wodowania
zakoriczonego urwaniem plywakow w 1936 r. (arch. M. Konarski).
Ponizej: Rozbity na puckim lotnisku Lublin R-XI1II G/hydro nr 716. (arch. M. Konarski)
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Nawiazujac do artykutu ,,Smiglowiec
wielozadaniowy SM-2" z 9 numeru Lot-
nictwa z Szachownica chcialbym podkresli¢
dowolnos¢, z jaka autorzy podchodza w li-
teraturze do ilosci wyprodukowanych $migfo-
wcow SM-2 w Polsce. G. Skowronski poda-
je w artykule liczbe 85 sztuk w 4 seriach.
Liczba wyprodukowanych serii zgadza sie,
natomiast liczba SM-2 pozostaje dalej nie-
znana. Wydaje si¢, ze na rozwiazanie
wszystkich tajemnic ze stuzby SM-2 w Pol-
sce przyjdzie jeszcze poczekac. Oto publi-
kowane wczesniej w literaturze liczby SM-2
dostarczonych z WSK Swidnik:

-80 sztuk SM-2 w artykule ,,Jak to drze-
wiej bywalo”, Skrzydlata Polska 11/96, str. 34

-72 sztuki SM-2 w artykule ,,Cywilny
przemysl lotniczy dla wojska po II w. §w.”,
NTW 9/96., str. 36

-86 sztuk SM-2 w ksiazce ,,85 lat Lot-
nictwa Polskiego”, str. 50.

-72 sztuki SM-2 w artykule ,,Polskie sa-
moloty dla wojska”, Skrzydlata Polska 8/95,
str. 9

- 85 sztuk SM-2 w ksiazce ,,Wiroplaty
w Polsce”, R. Witkowski, str. 33

- 91 max. lub 86 sztuk min. SM-2 na
stronie internetowej p. A. Tatarka, poSwie-
conej temu Smiglowcowi.

W Lotnictwie Wojskowym nr 6/00, str.
51, w artykule ,,Uzbrojenie Polskiego Lotni-
ctwa Wojskowego w latach 1961-2000”, au-
tor - Jan Liwinski dokumentuje nam ilosci
SM-2, jakie byly na stanie w poszczegolnych
latach, az do roku 1981. W tabeli, w roku
1966 na stanie byly 73 sztuki SM-2. G. Sko-
wronski w artykule ,,Smigiowiec wielozada-
niowy SM-2" pisze, ze w 1966 bylo ich juz 73.
Niestety to nie juz, a tylko 73, gdyz przez kil-
ka lat po zakonczeniu produkeji w katastro-
fach i awariach liczba SM-2 zmiejszyla sig.

Teraz, o ile si¢ zmiejszyla. Jezeli przyjac
wariant maksymalny, ze wyprodukowano 91
SM-2, to zmniejszyla si¢ o 18 sztuk. W ciagu
3-4 lat? Malo prawdopodobne. Przyjmujac
wariant minimalny 86 SM-2, to odpowied-
nio jest to 13 sztuk zdjetych ze stanu. Tez za
duzo, zwazywszy na krotki okres eksploata-
cji SM-2 w jednostkach. Wniosek nasuwa
sie jeden: w tabeli w LW nr 6/00 na str. 51
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nie ma $miglowcow SM-2, nalezacych do
Samodzielnej Eskadry Lotnictwa Transpor-
towego i1 Lacznikowego MSW (nazwa obo-
wiazuje od 01.10.65.). Liczba 73 Smiglow-
cow SM-2 w 1966 r. dotyczy tylko WL,
WOPK i MW. Do tych wojsk wg J. Liwinskie-
go dostarczono 80 sztuk SM-2 z WSK Swid-
nik. Brakujace juz w tabeli 7 sztuk SM-2 to
ubytek w postaci 2 katastrof i5 awarii.

Nalezy nadmieni¢, ze SM-2 byt dla
WSK Swidnik w latach 1961-63 produkcja
uboczna. Glowny produkt tego zakladu to
licencyjny SM-1 (Mi-1), a od 1961 na tasmie
znalazla si¢ wersja SM-1W (Mi-1M.). Wy-
produkowano ich ponad poéftora tysiaca
gléwnie na eksport do ZSSR, ale nie tylko.
Nielicencyjne SM-2 pozwolily na podwoje-
nie floty $migtowcow lekkich w wojsku pol-
skim na poczatku lat 60-tych.

W artykule G. Skowronskiego, opisuja-
cym poszczeg6lne zespoly Smiglowca, znaj-
dziemy fragment mowiacy o instalacji prze-
ciwoblodzeniowej Smigta ogonowego. Roz-
dzielacz byt jeden, a wiaSciwie obracajacy
sie pierScien w ksztalcie litery U, do ktorego
co jakiS czas, w miarg potrzeby, przy pomocy
statego krucca dostarczany byt ze zbiornika
spirytus. PierScien mial 3 otwory (tyle ile
lopat $migta ogonowego), przez ktore ciecz
dzieki sile odsrodkowej w rynience dostawa-

ta si¢ do gietkiego przewodu, a nim do wne-
trza krawedzi natarcia fopaty. W artykule
opisana jest rowniez wersja dzwigowa SM-
2D z wciagarka. 10 grudnia 1963 r. Komitet
Techniczny Wojsk Lotniczych definitywnie
stwierdzil, ze nie ma technicznych mozliwo-
Sci przystosowania Smiglowca SM-2 do stuz-
by w dyzurach ratownictwa wojskowego.
Komisja zapoznala si¢ dokiadnie z urzadze-
niem, a takze z mozliwoSciami technicznymi
tego $miglowca. Pomimo tak negatywnej
opinii juz na poczatku ich stuzby, jednak
lataly one z wciagarkami, byly tez prowa-
dzone szkolenia. Stan ten trwal do czasu
wprowadzenia nowego Smiglowca Mi-2 w
wersji ratowniczej. Dodam, ze sztandarowy
47. Szkolny Putk Smigtowcow, ktory dyspo-
nowal juz wezesniej duza liczba Mi-2 i to
roznych wersji, wlaczono do systemu ratow-
nictwa ladowego dopiero 15 maja 1984 r.

Jednostki, ktore mialy na stanie Smi-
glowce SM-2 sa wymienione na najlepszej
obecnie stronie internetowej poswigconej
tym Smiglowcom: www.sm-2.prv.pl. Chcial-
bym dodac¢ kilka uwag o przebiegu stuzby
SM-2 w Polsce.

Pierwszy egzemplarz seryjny S201001
znalazt si¢ w 4. Eskadrze Lacznikowej 36.
SSPL w 1960 r. To na nim zginal por. pil. Ta-
deusz Szajbel z mechanikiem Smiglowca st.
szer. Jozefem Zajaczkowskim. Nie wiem tyl-
ko jaki byl status tego pilota, gdyz wezesniej
latal on (tez na SM-2) w CSL w Modlinie,
natomiast w dniu katastrofy - 08.03.63. -
nie bylo formalnie jeszcze 47. Putku Lot-
nictwa Lacznikowo-Sanitarnego. W pulku
na Okeciu trwala w tym czasie reorganiza-
cja. 47. PLEacz-San. (JW.1540) zostal sfor-
mowany dopiero w maju 1963 r.

W literturze wymienia si¢ samodziel-
na jednostke WOP, majaca na stanie Smi-
glowce SM-2 (4 szt. w maju 1964 r.). To fakt,
ale bedace w Samodzielnej Eskadrze Lot-
nictwa Rozpoznawczego WOP $miglowce
SM-2 nie byly jej wlasnoscia, zostaly tylko
wypozyczone z eskadry MSW. Wlasne Smi-
glowce SM-2 posiadala w tym czasie 28.
Eskadra Ratownicza MW (JW.1470) i w
pierwszym kwartale 1963 r. bylo ich na stanie
6 sztuk. Podlegajaca Inspektoratowi Lotnic-
twa w Warszawie 26. Samodzielna Eskadra




Lotnictwa Facznikowego, sformowana zo-
stala na podstawie zarzadzenia Szefa Szta-
bu Gen. nr 016/Org z dnia 20.02.62. Wyzna-
czony termin sformowania jednostki
JW.3235 to 15 kwietnia 1962 r. Baza do jej
powstania byla natomiast 24. Samodzielna
Eskadra Lotnictwa Lacznikowego. Obie te
jednostki mialy rowniez na stanie SM-2.

Klucz Smigtowcow SM-2 znalazl swoje
miejsce rowniez w Putku Ochrony i Regulacji
Ruchu WSW (Wojskowa Stuzba Wewnetrz-
na). Pulk ten (JW. 2414) zostal sformowany
30 wrzesnia 1962 r., na podstawie zarzadze-
nia Szefa Sztabu Gen. nr 068 z 30 czerwca
1962 r. Miejscem dyslokacji byly koszary przy
Zwirki i Wigury na Okeciu w Warszawie.
Po niespelna 3 miesiacach tok pracy jed-
nostki przerwala katastrofa lotnicza, ktorej
przyczyna byly zle warunki atmosferyczne
panujace na trasie przelotu Smiglowca. Za-
loga SM-2: por. pil. Piotr Wolosewicz oraz
pasazerowie mjr pil. Tadeusz Milczarek i kpt.
pil. nawig. Dionizy Laczynski zgineli 21 grud-
nia 1962 r., wykonujac lot ustugowy.

W wojskach ladowych w miar¢ przyby-
wania SmiglowcOw tworzono pierwsze klu-
cze, ktore operacyjnie podlegaly szefostwu
artylerii WP. Zarzadzeniem nr 0142 z dnia
30 grudnia 1961 r. Szef Artylerii WP do dnia
31 stycznia 1962 r. sformowal :

- 1. klucz Smiglowcow (JW.3987) nale-
zgcy do 32. Luzyckiej Brygady Artylerii z jej
Dowddztwem w Orzyszu (JW.2225).

W Slaskim Okregu Wojskowym (SOW)
jego Dowodca pomiedzy 1 lipca i 1 grud-
nia 1962 r. sformowal:

- 2. klucz Smiglowcow (JW.3511) nale-
zacy do 18. Brygady Artylerii z jej Dowddz-
twem w Bolestawcu (JW.4355).

W Pomorskim Okrggu Wojskowym
(POW) jego Dowodca sformowat 20. Bryga-
de¢ Artylerii do 21 grudnia 1963 r., a w niej:

- 3. klucz Smiglowcow (JW.1497) z Do-
wodztwem w Choszeznie (JW.1609).

Nalezy nadmienic, ze 1. i 2. klucz po-
wstaly jeszcze przed sformowaniem 56.
Pulku Smiglowcow (JW.1641) i byly wypo-
sazone, podobnie jak powstaly w terminie
pozniejszym 4. klucz z Biedruska, w $miglo-
wee SM-2. Glowne ich zadania to rozpozna-
nie i kontrola pola walki, korygowanie ognia
artylerii. Jednostkom brygad zapewnialy
lacznosc, transport, ewakuacje rannych i cho-
rych. Etat przewidywal 3 Smiglowce w klu-
czu przydzielanym do brygady.

Podobnie bylo w dywizyjnych eskadrach
Smiglowcow przydzielanych z 56. PS lub
49. PS na czas ,W” do danego Zwiazku
Taktycznego. W eskadrze Dywizji Zmecha-
nizwanej (DZ) byly 3 klucze wedlug etatu:
klucz Smiglowcow Iacznikowych, klucz $mi-
glowcow rozpoznawcezych i klucz Smiglow-
cow artyleryjskich. Lacznie 9 Smiglowcow
plus etatowo 119 zotnierzy.

Jak widzimy SM-2 mial réznorodne
zastosowanie i byl wpisany na stan wielu ma-
tych i duzych jednostek wojskowych na row-
ni z SM-1, i na trwale wpisal si¢ w histori¢
polskiego lotnictwa.

Marek Rogowski

Powyzej: Smigiowiec SM-2w International Helicopter Museum w Weston-super-Mare w Angli.
Nosi fikeyjny numer 05 na belce ogonowej. Jego prawdziwy numer fabryczny to S203006. Zostal
zakupiony przez muzeum w 1991 roku. (zdj. M. Rusiecki)

Serdecznie dzickujemy za udoste¢pnienie fotografii ptk Zofii Andrychowskiej,
pik Janowi Kostkowskiemu, Adamowi Golabkowi oraz Miloszowi Rusieckiemu.
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Z Polski dla Finlandii

KONTAKTY

Wzajemne kontakty polskich lotnikéw
z lotnikami z kraju tysiaca jezior w calym
dwudziestoleciu miedzywojennym byly
mniej niz skromne. Jedynym przykiadem
dobrze rozumianej wspoOlpracy lotniczej byt
pierwszy baltycki rajd, ktory mial miejsce
w pazdzierniku 1926 roku. Grupa pilotow
113. Eskadry Mysliwskiej z 11. Putku My-
Sliwskiego (plk pil. Jerzy Kossowski, kpt. pil.
Kazimierz Kuzian, por. pil. Aleksander Ci-
chocki) dowodzona przez pik pil. Ludomita
Rayskiego, 6wczesnego szefa IV Depar-
tamentu MSWojsk., odbyla przelot na trasie
Lida-Ryga-Tallin-Helsinki. Rayski pilotowal
Bregueta XIX, pozostali piloci trzy mysliwce
Spad 61C1 (zdj. 1). Zta pogoda na trasie
rajdu sprawila, ze lot obfitowal w dra-
matyczne sytuacje. W Helsinkach pilotow
witali przedstawiciele wladz i wysocy ran-
ga oficerowieFinskich Sit Powietrznych.
Ptk Rayski dal popis akrobacji lotniczej,
a cala grupa zebrala pochwaly za wysokie
umiejetnosci pilotazowo-nawigacyjne.
Polakow traktowano bardzo goScinnie
i z pelnymi honorami. Prasa finska szeroko
rozpisywala si¢ na temat rajdu publikujac
jednoczesnie artykuly o historii i rozwoju
polskiego lotnictwa. Cale wydarzenie mialo
charakter propagandowy i byla to pierwsza
zagraniczna prezentacja nowych polskich
mysliwcow Spad 61C1.

W latach p6zniejszych dwukrotnie
powtorzono battycki rajd (1931 i 1938 r.),
ale oba mialy juz zupelnie inny charakter
i uczestniczyli w nich tylko piloci cywilni.

OFERTY

Zakres rozmOw dotyczacych sprzetu
lotniczego, prowadzonych przez Finow ze
strona polska, jest marginalny w porow-
naniu do skali zamowien sktadanych we
Francji, Wielkiej Brytanii czy w Niemczech.
Jednak pomimo ze ostatecznie Finskie Sily
Powietrzne nie zakupily zadnego polskie-
go samolotu, nie sposob tu o tych roz-
mowach nie wspomniec.
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Mimo wszystko Polska miata szanse wy-
eksportowaé tam swoje samoloty. W kon-
cu finscy piloci bardzo chwalili sobie PZL
P.24, a ,Lo§” wzbudzal swymi doskonatymi
osiagami duze zainteresowanie. P.24 zo-
stal odrzucony na korzy$¢ holenderskiego
Fokkera D.XXI, a rozmowy na temat dostaw
wLosi” przerwal wybuch wojny. W 1936 r.
Finske Sily Powietrzne poszukiwaly nowego
mySsliwca, ktory mogiby wejs¢ natychmiast
do eksploatacji. Zaklady PZL odpowie-
dziaty oferta sprzedazy P.24, ktory mial
szans¢ by¢ zakupiony przez Finow, jednak
prawdopodobnie z powodow politycznych
Finowie wybrali Fokkera D.XXI. Niektorzy
finscy oficerowie zapoznali si¢ z P.24 na
pokazach lotniczych w Sztokholmie, inni
jak np.: kapitanowie Lorenz i Appelroth
wykonywali na nim loty w Polsce. Ocenili go
jako dobry i mocny mySsliwiec z silnym
uzbrojeniem. W 1938 r. PZL zapropono-
waly Finlandii dostawy ,,Fosi”, jednak nie
dostarczono ich tam z powodu kleski Pol-
ski we wrzesniu 1939 r. Ilmavoimat (Finskie
Sily Powietrzne) byl zainteresowany glow-
nie wersja PZL P.37C z silnikami Pegasus
XX o mocy 918 KM. Finowie ostatecznie
zakupili bombowce Bristol Blenheim.

PRZELOTY

W 1939 r. dwa RWD-8 z polskimi
zalogami podobno probowaly przeleciec
z Lotwy do Finlandii. W finskich archiwach
nie ma jednak o tym ani stowa. By¢ moze
do startu nie doszlo lub oba samoloty rozbily
si¢ w morzu. Mozliwe tez, ze ci Polacy
dotarli do Finlandii, a obydwa RWD-8
zostaly zniszczone i nie figuruja w do-
kumentach. Mogly by¢ to oryginalne pol-
skie RWD-8 lub VEF RWD-8 produkowane
na licencji na Lotwie (podobno zbudowano
tam okolo 10 maszyn).

4 wrzesnia 1939 r. w Helsinkach wy-
ladowaly trzy Lockheedy L-14H z PLL
LOT: SP-BNF pilotowany przez kpt.
Klemensa Dtugaszewskiego, SP-LMK
pilotowany przez kpt. pil. Leonarda Satela
i SP-BPM pilotowany przez kpt. Zbigniewa
Wysiekierskiego. Finowie pozwolili sa-
molotom odlecie¢ do Wielkiej Brytanii.
Wszystkie trzy Lockheedy pokonaly naste-
pnie tras¢ Helsinki-Sztokholm-Stavanger
(Norwegia)-Perth (Wielka Brytania).

SZYBOWCE
Ostatecznie jedynymi owocami pol-
skiego przemystu lotniczego, ktore lataly




pod finskim niebem byly szybowce
,Komar”, ,Salamandra” oraz ,,Wrona”,
cho¢ oprocz drugiego z wymienionych,
pochodzily one z licencyjnej budowy na
Fotwie lub w Finlandii. Lotewskie , Ko-
mary” byly produkowane pod nazwa
,,Sinilind”.

W Finlandii znalazly si¢ trzy ,,Koma-
ry”: 1. OH-VIIPURI 2 - zbudowany w za-
kiadach Viipurin Ilmapuolustusyhdistys
w Viipuri (Wyborg, obecnie w Rosji)
w marcu 1936 r. W czasie ,,Wojny Zimo-
wej” znajdowal si¢ wcigz w Viipuri.
Prawdopodobnie w 1944 r. zostal zdobyty
przez Rosjan.

2. OH-HELSINKI 6 (p6zniej takze OH-
HIPY,oraz OH-MAA) - zmontowany w za-
kladach Helsingin Ilmapuolustusyhdistyt
w Helsinkach w marcu 1937 r., otrzymat
imig¢ ,,Eira” (zdj.5). Przetrwal wojng i rozbit
si¢ w czasie ladowania w 1958 r. w Kymi.
Whylatal okolo 300 godzin.

3. OH-TIPY 2 (p6zniej OH-MAB) -
zmontowano go w Tampere (zdj.4). Swoj
pierwszy lot wykonat w 1937 r. Ten ,,Sini-
lind” takze przetrwal wojne¢ i rozbil si¢
20 sierpnia 1955 r. na skutek turbulencji
(prawdopodobnie od burzowego cumu-
lunimbusa) w rejonie lotniska Tampere.
Pilot uratowal si¢ skokiem na spado-
chronie. OH-TIPY 2 wylatat 306 godzin.

Na finskich i fotewskich ,Sinilindach”
probowano takze pobija¢ rekordy, np.:
21 wrzeSnia 1934 r. Volmar Wunnin
przelecial nad Zatoka Finska z Estonii do
Finlandii pokonujac dystans 80 km, co by-




fo duzym osiagnigciem jak na tamte czasy.
W pewnym sensie jest to nasz maly wkiad
w ,,Wojne Zimowa”, gdyz na tych szy-
bowcach szkolili si¢ piloci, ktorzy pozniej
walczyli przeciw sowieckiemu agresorowi.

W Finlandii uzywano cztery ,,Wrony
bis” do szkolenia podstawowego. Trzy
z nich zostaly zbudowane przez Poli-
technike Ilmailukerho (Polyteknikkojen
IImailukerho — PIK) w Helsinkach. Pierw-
szy z nich, zarejestrowany, jako IL-PIK 2
(zdj. 2) byt uzywany w latach 1936-1946,
drugi IL-PIK 4 w latach 1937-1938, a trzeci
IL-PIK 5 od 1941 do 1948r. Czwarta
,Wrona bis” zostala zbudowana w zakta-
dzie Lahden Purjelentokerho w Lahti.
Ukonczono ja w 1936 r. i prawdopodobnie
nie miafa zadnych oznaczen rejestracyjnych.

W 1938 r. zakiady Polytekknikojen
Ilmajlukerho Ry opracowaly szybowiec
PIK-2 oparty o polska ,,Wrone¢”. Niestety
nie zbudowano zadnego prototypu.

»Salamandra” to jedyny finski statek
powietrzny zbudowanym w Polsce (zdj. 3).
Zostata zakupiona w Polsce przez PIK
w sierpniu 1939 r., posiadata numer seryjny
147 oraz znaki OH-PIK 6 (pdZniej zmie-
nione na OH-SAA). Uzywano ja do roku
1962, po czym trafita do muzeum lotnictwa
w Vantaa.

HURRICANE

2 lutego 1940 r. Wielka Brytania
rozpoczela dostawy mysliwcow Hawker
Hurricane dla Finlandii. Wsréd pierwszych
dwunastu dostarczonych maszyn znalazio
si¢ tez 8 Hurricanéw Mk.I, przeznaczonych
poczatkowo dla Polski. Samoloty te byly po
klesce wrze$niowej niejako bezpanskie. Po
jakim§ czasie odsprzedano je Finom. Pra-
wdopodobnie w tej transakcji strona pol-
ska nie brala udziatu. Na tych samolotach
nie bylo zadnych polskich napisow.
Posiadaly silniki Rolce&Royce Merlin 111
i trojlopatowe $migta De Havilland.
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POLACY W FINLANDII

Na poczatku 1940 r. rzad Francji
zamierzal wysta¢ do Finlandii kontyngent
wojskowy, w sktad ktoérego wchodziliby
takze Polacy. Do Skandynawii mial jechac
dywizjon 1/145 ,Warszawski” wyposazony
w samoloty Coudron CR-714 ,,Cyclone™.
W ten sposéb Francuzi pozbyliby sie
niechcianych samolotéw i ,,niewygodnego”
sojusznika. Ostatecznie jednak kontyngent
ten nie zostal wyslany, giéwnie z powodu
odmowy przez Norwegi¢ i Szwecje tran-
sportu broni do Finlandii (z obawy przed
pogorszeniem si¢ stosunkéw z ZSRR). Juz
kilka miesiecy pdzniej w maju 1940 r. roz-
poczyna si¢ niemiecka inwazja na Francje,
wigc o wystaniu wojsk za granice nie ma juz
mowy. Ostatecznie do Finlandii wystano
tylko 6 z 80 zaméwionych CR-714. Finowie
zrezygnowali ze starania si¢ o dalsze dosta-
wy tych mysliwcow, poniewaz wymagaly
zbyt dlugich pasow startowych jak na fin-
skie warunki. Poza tym CR-714 byl mar-
nym mysliwcem. Podobno potrafit rozpas¢
si¢ od wstrzasow wywolanych strzelaniem
z wlasnych karabinéw maszynowych!
W czasie Kampanii Francuskiej loty bojo-
we na CR-714 wykonywali tylko Polacy, gdyz
komisja francuska uznata je jako zbyt nie-
bezpieczne i zakazata francuskim pilotom
na nich latac.

Jedynym polskim pilotem walczacym
w Ilmavoimat byl przybyly z Paryza por.
Feliks Pecho (u finow Feliks Peczo), ktory
latal w putku bombowym LeR 4 (Lento-
rykmentti 4), wyposazonym m.in. w sa-
moloty Bristol Blenheim I, Douglas DC-2
oraz Junkers K43. Nie sa znane zadne
szczegbOly na temat jego stuzby, jednak
wiadomo ze por. Pecho byl doswiadczo-
nym pilotem a przed wojna latal w Polsce
u przewoznikéw cywilnych oraz bral udzial
w Kampanii Wrzes$niowej. Innymi polskimi
ochotnikami w lotnictwie Finlandii byli
sierzant Wactaw Ulass (biografia W. Ulassa
zostata opisana w ,Matej Encyklopedii

Lotnikow Polskich”, tomik 19 BSP, str. 173-
175), inzynierowie Betkowski i Wodzinski
oraz mechanicy M. Fraczykowski, W. Ku-
ciak, J. Niedobylski (LeR 2), Edmund Otto
(LeR 2), B. Roczwiez, J. Slesicki (LeR 2),
E. Szwejcer oraz K. Wasowski (Wasowski?).
Technicy ci przez pewien czas stuzyli takze
w warsztatach lotniczych putku LLv 22,
a kilku z nich takze w LLv 28 (prawdopo-
dobnie ci sami, ktorzy pracowali w LeR 2).
Byli to dawni pracownicy linii PLL LOT.
Wactaw Ulass zostal zwolniony (lub zwol-
nif si¢ sam) z Ilmavoimat 31 marca 1940 r.
a reszta polskich lotnikow 22 kwietnia tego
samego roku.

PZL BRISTOL MARCURY VIII
Lotnictwo wojskowe Finlandii uzywa-
fo w sumie 97 samolotow Fokker D.XXI,
z czego 92 wyprodukowano w Finskich Za-
ktadach Lotniczych Valtion Lentokonetehdas
(VL) w Tampere. Siedem sposrod VL Fo-
kkerow D.XXI finskiej produkcji: II-giej
(2 sarjan) serii produkcyjnej, oraz czgs¢
samolotow III-ciej serii (3 sarjan) posiadalo
silniki polskiej produkcji PZL Bristol Mer-
cury VIII (zdj. 6). Z powodu braku odpo-
wiednich silnikéw, w lipcu 1939 r. Finowie
zamoOwili w zakladach PZL w Warszawie
seri¢ PZL Mercury VIII. Dostawa nie do-
szla do skutku z powodu wybuchu wojny.
Na poczatku 1940 r. Niemcy sprzedali pol-
skie silniki do Szwecji. Bylo to okoto 50
silnikow PZL Pegasus XX, przeznaczonych
poczatkowo dla bombowcow PZL P.37C
,Los”, ktore zostaly zamontowane na
szwedzkich Junkersach Ju-86K-13 pro-
dukowanych na licencji w zakladach SAAB
w Trollhattan. Ju-86 byly oznaczone jako
B3, a ich wersja z silnikami PZL jako B3D.
Zaktady SAAB produkowaly te bombowce
do konca 1940 r. Szwedzi wyslali cz¢sS¢
polskich silnikow do Finlandii, 25 PZL Mer-
cury VIII w 1941 r., a dalszych 30 w 1942 r.
Prawdopodobnie Finowie zamontowali
kilka PZL Mercury VIII takze na li-
cencyjnych VL Blenheim 1.
Jakub Marszatkiewicz
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Wojska Lotnicze i Obrony Powietrznej

Trwa proces tworzenia systemu lot-
niczego ratownictwa wojskowego. W jego
ramach czg$¢ Smiglowecow W-3W | Sokot”,
uzywanych dotychczas do szkolenia pilotow
w 1. Osrodku Szkolenia Lotniczego w De-
blinie zostala przesunieta do tworzonych
przy poszczegOlnych eskadrach Lotniczych
Grup Poszukiwawczych. Migdzy innymi na
lotnisku Wroctaw-Strachowice w 3. Eska-
drze Lotnictwa Transportowo-ELaczniko-
wego pojawily si¢ juz w marcu ubieglego
roku maszyny nr 0518 i 0701 (zdj. 1). Na
poczatku tego roku Smiglowce w zakladach
w Swidniku zostaty doposazone i dosto-
sowane do potrzeb SAR.

Lotnictwo Marynarki Wojennej

W 28. Eskadrze Lotniczej] MW pojawi-
ly si¢ cickawe elementy malowania i ozna-
kowania znanych Smiglowcow. Uzywany od
ponad dwoch lat Smiglowiec Mi-SMTW-1
nr 5528 otrzymal charakterystyczne ,,oczy”
na obudowach filtrow PZU, ochraniajacych
chwyty powietrza do silnikéw (zdj. na str. 2
i zdj. 2). Nie sa one jedynie ozdoba, przeci-
wnie — pelnig funkcje elementu odstraszaja-
cego male ptaki, mogace przy ewentualnym
zderzeniu spowodowac uszkodzenie silnika.

Z kolei klucz ratowniczy umiescil na
swojej W-3RM ,,Anakonda” nr 0813 godio
przedstawiajace weza — anakonde na kole
ratunkowym (zdj. 3 i 10). Na niektorych
Smiglowcach akcje ratownicze sg oznaczane
malymi symbolami kola ratunkowego przy
kabinie zalogi.

Lotnictwo Wojsk Ladowych

W pierwszej polowie 2002 roku w Do-
wodztwie Wojsk Ladowych podjeto decyzje
0 zmianie schematu malowania $miglo-
weow. Celem tej zmiany mialo by¢ z jednej
strony upodobnienie polskich maszyn do
Smiglowcow innych armii NATO, a z dru-
giej — znalezienie bardziej uniwersalnego
schematu, ulatwiajgcego maskowanie $mi-
glowcow w roznorodnym krajobrazie.

Wybrane zostalo jednolite malowanie
na wszystkich powierzchniach, farba o od-
cieniu brazowo — zielonym oznaczong wg ka-
talogu RAL numerem 6031. Pierwsze dwa
Smiglowce zostaly pomalowane w listo-
padzie 2002 roku w Wojskowych Zaktadach
Lotniczych Nr 1 w Lodzi. Obecnie oliwko-
wy kamuflaz nosi juz kilkanaScie $migto-
wcow, a nowy schemat malowania jest takze
stosowany przez PZL Swidnik podczas
remontow Smiglowcow Mi-2 i W-3W. Cie-
kawostka sa pewne roznice szczeg6low ma-
lowaii Mi-2 z Lodzi i Swidnika — te ostatnie
wyrOzniaja si¢ m.in. czarnym polem wokot
dysz wylotowych turbin oraz znacznie wig-
kszymi szachownicami.

Wiosna biezacego roku kolejne Smi-
glowce dotaczyly do ,klubu zielonych”.
Mi-24D nr 585 z 49. Putku Smiglowcow
Bojowych jest ostatnim z dostarczonych do
Polski Smiglowcow tej wersji (zdj. 9). Wraz
z blizniaczym 584 wyrdznia si¢ cechami
poznych serii produkcyjnych, ktére — za
wyjatkiem systemu ppk ,,Szturm / Falanga”

Wiesci spod wirnikéw
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— upodabniaja go do nowszych Mi-24W.
Smiglowiec ten po przemalowaniu otrzy-
mal takze godio dowodey Putku. Tak po-
malowany wzial udzial w tegorocznym
Zlocie Dowddcow jednostek lotniczych
w Deblinie na poczatku maja 2004 r. W po-
fowie tego samego miesiaca mozna go bylo
ogladaé¢ podczas 9 Mig¢dzynarodowego Pi-
kniku Lotniczego w Goraszce.

Pierwszymi ,,.Sokotami” w nowym ma-
lowaniu sa maszyny nr 0612 i 0613 z 66.
Dywizjonu Lotniczego 25. Brygady Kawa-
lerii Powietrznej, ktore zostaly przema-
lowane podczas remontu w PZL Swidnik
w I kwartale biczacego roku. Smiglowiec
nr 0613 zostal zaprezentowany w Goraszce
(zdj. 4), a obie maszyny mozna bylo obejrzec
podczas Wiclkiej Rewii Kawaleryjskiej w To-
maszowie Mazowieckim w sobote 19 czer-
wca.

Tekst i zdjecia:
Wojtek Matusiak, Milosz Rusiecki

Dartowo

W chwili obecnej, istnieje w Darlowie
29. Eskadra Lotnicza MW oraz Komenda
Lotniska Nr 2, stanowiaca integralna cze¢s¢
44. Bazy Lotniczej] MW. Po restrukturyzacji
jednostki te przejely tradycje rozformowa-
nego 2. Dywizjonu Lotniczego i 4. Batalionu
Zabezpieczenia. Pomimo trudnosci zwia-
zanych z problemami sprzgtowymi, nie-
przerwanie trwa szkolenie lotnicze oraz
dyzury ratownicze. Pod koniec ubieglego
roku z remontu w WZL-1 powrdcil $mi-
glowiec Mi-14PS nr A-1016 (zdj. §), co
znaczaco poprawito zdolnos¢ 29. EL do
wykonywania misji ratowniczych. Obecnie
jest on juz ozdobiony nowym godlem oso-
bistym, ktore przedstawia czarnego kocura
na czerwonym tle (zdj. 6). Autorem godia
jest kpt. Mariusz Kalinowski. Umieszczo-
ne jest ono w typowym miejscu dla Smi-
glowcow Mi-14PS, czyli w gornej czesci
drzwi wejsciowych. Oprocz Mi-14PS, w klu-
czu ratowniczym pozostaje na wyposaze-
niu ,,Ostatni Mohikanin”, czyli Mi-2RM
nr 2028. Pozostale Mi-2 zakonczyly swoj
resurs i oczekuja na dalsze losy, o ktorych
zadecyduje Agencja Mienia Wojskowego.
Zielono-pomaranczowy Mi-2RM nr 2947
zakonczyl juz swoj zywot jako cel poligo-
nowy, a zdj. 7 pokazuje jego ostatnie chwile
przed zaladowaniem na lawete. W kluczu
ZOP $miglowiec Mi-14PL nr A-1011 otrzy-
mat szczeke rekina, upodobniajaca go do
A-1010 (zdj. 11), ktorej autorem jej jest kpt.
Kalinowski. Jedyna réznica sa rozne zgby
w gornej, srodkowej czesci paszezy. Wiasnie
na tym zgbatym Smiglowcu 19 marca 2004 r.
ostatni, pozegnalny lot przed przejsciem do
rezerwy wykonal kmdr Roman Morawiec -
Zastepca dowddey BLMW (wraz z kontr-
admiralem Zbigniewem Smolarkiem).

Podczas corocznych lotow na poligon
morski §miglowcow Mi-24 i Mi-2 z Inowro-
ctawia oraz Pruszcza Gdanskiego 2 czerwca
2004 r. odbywaly si¢ takze loty na bom-
bardowanie celu morskiego na poligonie
w Wicku Morskim. Braly w tym udzial



rowniez maszyny z 29. EL. W lotach tych
uczestniczyly Smiglowce Mi-14PE nr A-1003
i1 A-1010 (zdj. 12). Jako ciekawostke nalezy
podac, ze w tym dniu na lotnisku w Dar-
lowie nastagpila niespotykana ,komasacja”
Smiglowcow. Lotnisko pekato w szwach
i tetnilo zyciem od rana do pdznej nocy.
Tekst i zdjecia:
Mariusz Kalinowski

The last of the Many

Smiglowiec o numerze taktycznym 8825
jest obecnie najmlodszym $miglowcem Mi-2
bedacym na uzbrojeniu lotnictwa polskiego
(wyprodukowany w 1984 r.). Podczas jego
bytnosci w Polowych Warsztatach
Lotniczych (PWL-49) w Bydgoszczy powstal
projekt napisu okolicznosciowego, ktory
mowilby o tym fakcie. Ekipa (znana z
innych prob) w skiadzie: Filip Kauszka,
Remigusz Gadacz przygotowala w tym celu
odpowiedni napis. Na prawych drzwiach
kabiny Smiglowca, na szarfie koloru bialego
znajduje si¢ motto OSTATNI Z WIELU.
Na drzwiach po lewej stronie umiesciliSmy
na szarfie napis w jezyku angielskim THE
LAST OF THE MANY (zdj. 8). Obydwa
napisy sa uzupelnione oznaka obecnego
uzytkownika — 3. Eskadry Poszukiwania
i Ratownictwa w skladzie 49. Pulku Smi-
glowcow Bojowych bazujacego w Pruszczu
Gdanskim.

Picasso

Podczas prac obstugowych, prowadzo-
nych w PWL-49, zdarza si¢, ze zapada
decyzja odnowienia pokrycia lakierniczego
na Smiglowcach. Jednym z Smigltowcow,
ktory wymagal przeprowadzenia takiej
operacji byl Mi-2 nr 4712. Jego pokrycie
lakiernicze w wyniku kilku lat eksploatacji
uleglo catkowitej destrukeji, Iacznie z od-
padaniem farby. Kierownictwo PWL pod-
jelo decyzje o przemalowaniu, i mechanicy
przystapili do dziela. Wkrotce Smiglowiec
ISnil juz nowa farba. Wprawdzie malarnia
nasza nie jest tak skomplikowana i nowo-
czesna jak lakiernia pewnej znanej firmy
samochodowej (nie bedziemy podawacd jej
nazwy, ze wzgledu na kryptoreklame), ale
nie mamy si¢ czego wstydzi¢. Wkrotce po
malowaniu odbyl si¢ odbior Smiglowca i je-
go oblot techniczny po wykonanych pra-
cach. Niestety komputer si¢ zawiesil i nie
zdazyl zamalowa¢ swego autografu przed
nadejSciem kontroli. Poczatkowe zdziwie-
nie zalogi przerodzilo si¢ w 0gdlna wesotosc.
I'w ten sposob w Polske poleciat PICASSO
(zdj. 13). Caly proces malowania zostat
uwieczniony, jak wigkszo$¢ ,,innych” PRAC
na kliszy fotograficznej, dzigki czemu mo-
zemy przedstawi¢ Mi-2 Picasso naszym
Czytelnikom. Smiglowiec lata obecnie,
uczestniczgc w szkoleniu podchorazych
w Deblinie.

Autorzy dzigkujg odpowiednim osobom
funkcyjnym za ,, przymkniecie oka” i pozwole-
nie na swq dzialalnosc ku uciesze wszystkich.

Tekst i zdjecia:
Filip Kauszka, Remigiusz Gadacz




—— Ach te BABY

Nieuport 24bisC1 nr 5806.
Por. pil. Juliusz Gilewicz, 6. Eskadra Lotnicza,
Lwow, pazdziernik 1919 r.

Nieuport 24bisC1 nr 4301.
Na samolocie w pazdzierniku
1919 r. przelecial na polska
strone bolszewicki pilot ppor.
Popow.

Albatros D.III (Oef).
Plut. pil. Kazimierz Jankowski,
13. Eskadra MySliwska,
Bobrujsk, wiosna 1920 r.

N

Breguet XIVA2 nr 7244.
16. Eskadra Wywiadowcza,
Kijow, maj 1919 r.

Rysowat Wojciech Sankowski
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Jak wielkie zastugi dla rozwoju $wiatowego lotnictwa i jak
wiele 16l odegraly w nim kobiety, nie trzeba chyba nikogo
przekonywac. Pilotki samolotowe i szybowcowe, filantropki
i pomysiodawczynie, nauczycielki i matki chrzestne, wreszcie
muzy i kochanki. Tak znaczny udzial kobiet w lotniczym zyciu
sprawil, ze na samolotach pojawialy si¢ czesto ich malarskie
wizerunki. W Polsce, w okresie migdzywojennym, znane sa
cztery przypadki ozdobienia samolotu godlem przedsta-
wiajacym kobiete.

Zdjecie 1 (arch. W. Sankowski). Albatros D.III (Oef) z 13.
Eskadry Mysliwskiej. Na kadlubie godlo kobieta aniot i imie
zenskie Hela przed godlem eskadrowym. Przed samolotem
stoi plut. pil. Kazimierz Jankowski. Zdj¢cie wykonano pra-
wdopodobnie wiosng 1920 r. podczas stacjonowania eskadry
na lotnisku w Bobrujsku.
Zdjecie 2 (arch. W. Sankowski). W pazdzierniku 1919 r.
bolszewicki pilot Popow (w kabinie) przelecial na polska
strong mysliwcem Nieuport 24bisC1 (nr ser. 4301). Samolot
byl ozdobiony pigknym godiem przedstawiajacym skapo
odziang kobietg opartq o kolumng. Maszyne w Polsce
uzytkowaly 4.1 5. Eskadra Lotnicza. Jaki$ czas pozniej godto
zamalowano.
Zdjecie 3 (arch. W. Sankowski). Nieuport 24bisC1 (nr 5086)
zostal uprowadzony z bolszewickiej 3. Eskadry przez por.
pil. Juliusza Gilewicza w lipcu 1919 r. Samolot w Polsce
uzywaly kolejno: 1., 6., 5. Eskadra Lotnicza, a loty na nim
wykonywal najczgsciej por. Gilewicz, juz w stuzbie polskiego
lotnictwa. Maszyna posiadala pickne godio przedstawiajg-
ce Diang, w mitologii rzymskiej bogini¢ ksiezyca, wielka
towczynie. Po wojnie samolot uzytkowalo szkolnictwo
wojskowe, a w roku 1929, juz z cywilnymi znakami re-
jestracyjnymi SP-ACU i bez Diany, trafit do Aeroklubu
Krakowskiego. Swoj ostatni lot wykonal w pazdzierniku
1932 r. Byt to najdiuzej w Polsce wykorzystywany mysliwiec
typu Nieuport.
Zdjecie 4 (arch. T. Kopanski). Francuski samolot wy-
wiadowczy Breguet XIVA2 (nr ser. 7244) w stuzbie polskiej
16. Eskadry Wywiadowczej na lotnisku w Kijowie w maju
1920 r. Na kadlubie godlo eskadry Krakowianka. Godlo po-
wstalo w grudniu 1919 r., a jego tworca byt kpt. pil. Jerzy
Rudlicki. Malowano je tylko na prawych burtach samolotow.
Wojciech Sankowski
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’ Iniynier
' Jerzy Teisseyre

Sedziwi dzi§ pracownicy nieistnieja-
cych od 1939 r. wytworni samolotow w Lubli-
nie czy Bialej Podlaskiej pamictaja inzyniera
Jerzego Henryka Teisseyre’a jako konstru-
ktora platowcow, mlodsi z nazwiskiem fg-
cza tytul profesorski, wspominajac go jako
wyktadowce Politechniki Wroctawskiej.
Tymczasem biografie mial znacznie boga-
tsza, gdyz przezyl prawie 86 burzliwych lat,
poczynajac od czaséw odzyskania niepo-
dlegtosci Polski i budowy zrebow naszego
lotnictwa, a na okresie jego stagnacji i obni-
zania lotow u schytku XX wieku konczac.

Urodzit sie 26.11.1902 r. we Lwowie,
gdzie przezyl lata miodziencze, ,,chmurne
i gorne”. Zaledwie bowiem zdazyt zostac
gimnazjalista, rozpoczela si¢ I wojna Swia-
towa, potem w listopadzie 1918 r. poszedt
do wojska by walczy¢ o wschodnie granice
Polski. Zdemobilizowany w stopniu kaprala
piechoty, w 1921 r. zdal mature i wstapil na
Wydzial Mechaniczny Politechniki Lwow-
skiej. Jeszcze jako student wyjechal wiosna
1925 r. do Poznania, gdzie wiasnie powstato
biuro konstrukcyjne Wielkopolskiej Wyt-
worni Samolotéw ,,Samolot”. Trafit pod
opieke dyrektora naczelnego wytworni inz.
Piotra Tulacza. Pracowal wtedy z Augustem
Bobkiem nad projektem pierwszego w na-
szym przemysSle lotniczym samolotu Sp-1
(zdj. 1). Miodemu praktykantowi zlecono
dos¢ odpowiedzialne zadanie: wykonanie
wszystkich obliczent nowej konstrukcji.

Ta praca byla zyciowym egzaminem
studenta Jerzego Teisseyre’a. Wrocit do Lwo-
wa po inzynierski dyplom, ktéry otrzymat
wiosna 1926 r. i wyjechal na staz do Francji.
Praktykowat jako robotnik w fabrykach sil-
nikéw lotniczych Gnome-Rhone, Lorraine-
Dietrich i Hispano-Suiza, za$ wieczorami
studiowal na paryskiej Sorbonie aerodyna-
mike i mechanike lotu. Wrdcit do kraju
w polowie 1928 r. z bagazem wiedzy wy-
przedzajacym kwalifikacje wielu wczesnych
polskich inzynieréw. Zostal samodzielnym
konstruktorem w pierwszej polskiej wyt-
worni samolotow — Zakladach Mechanicz-
nych E. Plage i T. Laskiewicz” w Lublinie.

Szefem biura konstrukeyjnego u ,,Pla-
gego” byt wtedy inz. Jerzy Rudlicki, tworca
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catej rodziny samolotow ,.R”, od pierwszej
litery nazwiska. Teisseyre trafil do Lublina,
kiedy na deskach kreSlarskich byt R-XI,
pieciomiejscowy, jednosilnikowy samolot
pasazerski. Potem wraz z inz. Marianem
Bartolewskim konstruowal R-XII, jedyny
powstaly w tym zakladzie samolot sportowy.
By¢ moze praca przy nim stala si¢ inspiracja
do opracowania przez obu inzynieréw wia-
snej konstrukcji samolotu sportowego dla
Lubelskiego Klubu Lotniczego oznaczo-
nego LKL-2. Powszechnie potem nazywano
go niezbyt sympatycznie ,,szafa”, ale latal
w klubie diugo i nawet uczestniczyl w za-
wodach.

W lipcu 1930 r. inz. Jerzy Teisseyre
przenidst si¢ do Podlaskiej Wytworni Sa-
molotéw w Bialej Podlaskiej, gdzie zapro-
ponowano mu stanowisko szefa biura
obliczeniowego i jednoczesnie powierzono
kierowanie badaniami w powstalym tune-
lu aerodynamicznym. W tym czasie trwaly
w Bialej proby samolotu szkolno-mysliw-
skiego PWS-11 (zdj. 2), jesienia oblatano
prototyp PWS-12 bis, bedacy udoskona-
leniem pierwowzoru, co — poprzez PWS-16
— doprowadzito do bardzo udanego pla-
towca PWS-26. Inz. Teisseyre wspot-ucze-
stniczyl tez w badaniach tacznikowego
PWS-6, zmodyfikowanego samolotu pasa-
zerskiego PWS-20 bis i ,,powietrznej ta-
ksowki” PWS-21. Na zakonczenie swej
trzyletniej pracy w Bialej Podlaskiej prze-
badal jeszcze w tunelu aerodynamicznym
model samolotu pocztowo-pasazerskiego
PWS-54.

Pracujac w PWS-ie inz. Teisseyre za-
projektowal wraz z Augustem Bobkiem-
Zdaniewski bardzo interesujace rozwiazanie
opuszczanego w locie usterzenia kierun-
kowego. W probach na przerobionym sa-
molocie R-XIII stwierdzono, ze zwicksza
to skuteczno$é steru przy wyprowadza-
niu z korkociagu, a ponadto zapewnia nie-
zaktocone pole ostrzatu do tytu. Pomyst
opuszczanego usterzenia zostal w 1934 r.
opatentowany (nr 19754) w polskim Urze-
dzie Patentowym, a w 1936 r. rozszerzony
(nr 22983) na wytaczno$¢ m.in. w Anglii,
Francji, Niemczech, Wioszech i USA. Nie-
stety, sceptyczne wobec nowatorskich rozwig-
zan stanowisko wtadz, zahamowalo dalsze
prace nad rozwinigciem pomystu.

Niezaleznie od pracy zawodowej inz.
Teisseyre aktywnie dzialal w istniejacym

przy wytworni Klubie Lotniczym PWS.
Patronowal najpierw sekcji konstruktorow-
amatorow, a latem 1932 r. wybrano go pre-
zesem zarzadu. Zabiegal wtedy o rozwoj
w klubie szybownictwa, inicjujac wypra-
wy po rowninnym Podlasiu w poszukiwaniu
pagorkow do wzlotow z lin gumowych. KL
PWS byl tez wspolnie z Lubelskim Klubem
Lotniczym organizatorem Lubelsko-Pod-
laskich Zimowych Zawodéw Lotniczych,
przeprowadzonych po raz pierwszy w 1931 r,,
a kontynuowanych do dzis!

Osiagniecia inzyniera Teisseyre jako
obliczeniowca nowych konstrukcji, dostrze-
zono w Panstwowych Zakltadach Lotniczych
w Warszawie i jesienia 1933 r. zostal tam
stuzbowo przeniesiony. W PZL powierzono
mu stanowisko zastepey kierownika grupy
konstrukcyjnej. Nadzorowal powstawanie
dwusilnikowego platowca PZL-30 (projekt
inz. Zbystawa Ciotkosza), ktory w zalozeniu
mial by¢ samolotem pasazerskim, ale wobec
zamoOwienia przez PLL LOT za granicg no-
woczesnych DC-2, zapadla decyzja o prze-
konstruowaniu go na samolot bombowy.
Tymczasem inz. Teisseyre po dwoch latach
w PZL przeniesiono znowu, tym razem do
jego ,starego” zakltadu (Z. M. ,E. Plage i T.
Leskiewicz”), ktory teraz nosil nazwe Lu-
belska Wytwornia Samolotow. Jako szef
biura konstrukcyjnego LWS nie przypu-
szczal, ze jeszcze raz przyjdzie mu spotkac
si¢ z tym samym, niezbyt udanym bom-
bowcem PZL-30, ktéremu teraz nadano
nazwe LWS-6 ,,Zubr”. Po latach profesor
wspominal: ,, Zmarnowalismy sporo czasu
na przekonstruowanie platowca, ktory pod
oznaczeniem LWS-4 doczekal si¢ zbudowa-
nia w jednej serii, ale samoloty te nie cieszyly
sie najlepszq opiniq”.

Kontynuujac prace konstruktorska inz.
Teisseyre §ledzil trendy rozwojowe Swia-
towego lotnictwa. W 1933 r. zainteresowal
si¢ eksperymentami w budowie wiatra-
kowcow, poswigcajac temu tematowi cykl
publikacji na tamach ,,Skrzydlatej Polski”
p.t. ,Zasada i konstrukcja autozyra”. Za-
pewne staly si¢ one inspiracja do zakupu
w 1934 r. w Anglii i sprowadzeniu do kraju
wiatrakowca Cierva C-30. Badania jego
przydatnosci, przeprowadzone w Instytucie
Technicznym Lotnictwa w Warszawie,
zaowocowaly napisanym przez Jerzego
Teisseyre artykutem p.t. ,,O mozliwosci
zastosowania autozyra do celow woj-




skowych” (Wiadomosci Techniczne Lot-
nictwa — kwiecien 1935).

Po przeniesieniu do Lublina Jerzy
Teisseyre z Wladystawem Fiszdonem zaje-
li si¢ konstrukcyjnym opracowaniem za-
projektowanego przez Zbystawa Ciotkosza
samolotu obserwacyjnego LWS-3 |, Mewa”
(zdj. 3). Prototyp oznaczony jako LWS -3/1
oblatano jesienig 1937 r. Po niewielkich
poprawkach ,Mewa” latem 1938 r. prze-
kazana zostala do prob w Instytucie Techni-
cznym Lotnictwa w Warszawie. Platowiec
ten okazal si¢ bardzo udany i nowoczesny
pod wzgledem konstrukcyjnym. Potwier-
dzily to opinie podczas prezentacji ,,Mewy”
na XVI Mig¢dzynarodowym Salonie Lot-
niczym w Paryzu: ,...réwnorzedny, a pod
wzgledem niektorych rozwigzan nawet lepszy
od renomowanych w tej klasie konstrukcji
angielskich (Westland , Lysander”) i nie-
mieckich (Henschel Hs-126)...”

Na uwage zastugiwalo zwlaszcza umie-
szczenie dwoch stalych karabindw maszy-
nowych pilota na goleniach podwozia (poza
kregiem Smigla, a wigc bez potrzeby stoso-
wania synchronizatora), co bardzo ulatwia-
lo ich obstuge naziemng. TaSmy amunicyjne
zostaly ulokowane wewnatrz owiewek
oslaniajgcych golenie podwozia. Réwniez
mocowanie ruchomego k.m. obserwatora
radiotelegrafisty bylo nowatorskie: w stanie
spoczynkowym pozostawal we wngce na
grzbiecie kadluba, a w przypadku konie-
cznosSci uzycia obserwator naciskal tylko
przycisk w podlodze kabiny. Wtedy jedno-
czeSnie unosila si¢ gorna cze$¢ oszklonej
ostony kabiny, a z wneki wysuwal si¢ kara-
bin na polobrotnicy. Autorem tego rozwigza-
nia byl bardzo zdolny technik-konstruktor
Jan Lenartowicz.

~Mewa” charakteryzowala si¢ niezwy-
kle krotkim startem i dobiegiem, dobrym
wznoszeniem, a na wysokosci powyzej 3 ty-
sigcy metrow osiagala predkosé wigksza,
niz owezesne polskie samoloty mySliwskie!
Te osiagi zdecydowaly o zlozeniu wytworni
zamoOwienia na dostawe 200 samolotow dla
polskiego lotnictwa. Jednocze$nie podpisa-
no umowe z Bulgaria, ktora chciala zakupic
60 ,,Mew”. Produkcje seryjna rozpoczeto
wiosna 1939 r., jednak do wybuchu wojny
zdolano wyprodukowac zaledwie 17 samo-
lotow, z ktorych tylko 2 trafily na front.

Pracujac w LWS inz. Teisseyre skon-
struowal jeszcze dwa platowce, z ktorych
jeden zostal zbudowany. Byl to samolot sa-
nitarny LWS-2 (zdj. 4). W lipcu 1938 r.
wygral on mi¢dzynarodowy konkurs lot-
nictwa sanitarnego w Luksemburgu, zdo-
bywajac puchar Raphaela.

Po wybuchu wojny Jerzy Teisseyre
ewakuacyjnym szlakiem przez Rumunig
przedostal si¢ do Francji. Od lutego do
czerwca 1940 r. pracowal w fabryce sa-
molotow ,,Devoitine” w Tuluzie. Potem
ewakuowatl si¢ do Anglii, gdzie w stopniu
podporucznika powotano go do stuzby
technicznej w polskim lotnictwie wojsko-
wym. W lutym 1941 r., po zawarciu po-
rozumienia pomi¢dzy wladzami polskimi,
brytyjskimi i tureckimi, zostal wraz z grupa

polskich specjalistow oddelegowany do
pracy w tureckim przemysle lotniczym. Od
maja byl szefem biura konstrukcyjnego
zakiadow lotniczych Turk Hava Kurumu
Ucak Fabrikasi w Estimestgut pod Ankara.
JednoczeSnie zaangazowano go jako wy-
ktadowce na Politechnice w Stambule,
gdzie prowadzil wyktady z budowy samo-
lotéw i mechaniki lotu.

Polscy konstruktorzy, ktorymi kiero-
wal inz. Teisseyre, w ciagu pigciu lat zapro-
jektowali i zbudowali w Turcji 6 ptatowcow,
przy czym 4 byly jego autorstwa. Najpierw
powstal THK-2, jednomiejscowy samolot
akrobacyjny z wciaganym podwoziem,
wykonany w niewielkiej serii. Po nim byl
THK-3, dwusilnikowy samolot sanitarny,
zabierajacy oprocz pilota i sanitariusza
dwoch chorych na noszach. THK-4 to dwu-

silnikowy, maly samolot pasazerski z dwo-
ma pilotami, przewidziany dla 6-8 pasazerow.
THK-7 zostal zaprojektowany jako trzy-
miejscowy samolot sportowo-turystyczny,
jednosilnikowy ze Smigiem pchajacym
i trojkotowym podwoziem. Projektu tego
inz. Teisseyre nie dokonczyt w zwiazku z po-
wrotem do Polski we wrzesniu 1946 r. Cie-
kawostke stanowi opracowanie w 1943 r.
przez polski zespol szybowca desantowego
THK-1, ktory zbudowany zostal w egzem-
plarzu prototypowym.

W kwietniu 1947 r. inz. Jerzy Teisseyre
rozpoczal prace w Wytworni Sprzetu Ko-
munikacyjnego Wroctaw — Psie Pole. Po-
czatkowo byl szefem produkcji, a pdzniej
kierownikiem samodzielnej grupy kon-
strukcyjnej, wydzielonej z warszawskiego
Centralnego Studium Samolotow. Réwno-
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legle podjal si¢ prowadzenia wykitadow
w grupie lotniczej Wydziatu Mechaniczne-
go Politechniki Wroctawskiej — z budowy
samolotow, aerodynamiki, mechaniki lotu
i statyki konstrukgji lotniczych. Ostatnia je-
go praca konstrukcyjna w lotnictwie byla
wykonana w grudniu 1949 r. adaptacja la-
dowego samolotu amerykanskiego ,,Piper-
Cub” na wersje plywakowa. W tym samym
miesiacu, w zwiazku z utworzeniem na
Politechnice Wroctawskiej Wydziatu Lot-
niczego, zostal jego dziekanem. W 1955 r.
nadano Jerzemu Teisseyre tytul docenta,
a w dwa lata pozniej — profesora nadzwy-
czajnego. Od 1956 r. przez 8 lat byt lotni-
czym doradca naukowym Wytworni Sprzetu

Komunikacyjnego w Mielcu. Interesowat
si¢ tez astronautyka, wyglaszajac referaty
dotyczace lotow przestrzennych i budowy
silnikow rakietowych.

W lipcu 1964 r. prof. Teisseyre po-
nownie podjal prace za granica. Przez dwa
lata byl wyktadowca w Afryce na Uni-
wersytecie Technicznym w Kumasi (Gha-
na), prowadzac w jezyku angielskim za-
jecia z wytrzymaloSci materialow i teorii
sprezystosci. Po powrocie do kraju kierowat
zakladem pojazdow samochodowych Po-
litechniki Wroclawskiej i w 1968 r. mia-
nowany zostal profesorem zwyczajnym.
Na emeryture odszedl w 1973 r., ale przez
wiele nastepnych lat prowadzil jeszcze na

Politechnice Wroctawskiej wyklady zleco-
ne. Byl promotorem ok. 20 prac doktor-
skich, oglosit drukiem 27 prac naukowych
i 7 popularno-naukowych.
Jerzy Teisseyre bral bezposredni udzial
w budowie 21 samolotow, z ktorych 13
produkowanych bylo seryjnie, a sposrod
9 prototypdéw opracowanych przez niego
samodzielnie, tylko 2 nie doczekaly si¢ po-
wielenia w serii. Aktywny do ostatnich dni
swego zycia prof. Jerzy Henryk Teisseyre
zmarl 13 czerwca 1988 r. w wieku 86 lat i spo-
czal na cmentarzu Swietej Rodziny na
wroclawskim Sepolnie.
Tadeusz Chwalczyk

Modelarstwo

Nie bede pisal o historii tego samolo-
tu, zainteresowanych odsylam do TBiU
nr 92, Monografii Lotniczych - Jak 1 i do
Skrzydet w miniaturze nr 2/91. Znajdzie-
cie tam wszystkie potrzebne informacje,
a w ostatniej pozycji takze wspaniale plany.
Dlaczego w tytule podaje Jak-1b? Do lat
90-tych oficjalnym oznaczeniem tej wersji
w polskiej i Swiatowej literaturze bylo wia-
$nie Jak-1m, co pdzniej w Swietle sowieckich
informacji okazato si¢ biedne. Wiasciwa
wersja jest Jak-1b.

Model Jaka-1b firmy ZTS Plastyk
jest jedynym znanym mi (pomijam reedycje
pod innymi nazwami) modelem tej wersji
samolotu. Ma on juz ponad 20 lat i widac to
po zuzyciu wyprasek, nie pomogla tu ich
naprawa w latach 90-tych. Model pomimo
swego wieku prezentuje si¢ niezle i nie od-
biega od dostepnych w czasie jego powsta-
nia planéw. Nie oznacza to jednak, ze jest
bez wad. Najnowsze plany Zbigniewa
Luranca, wykonane na podstawie badan
egzemplarza muzealnego, pokazuja nie-
Scistosci bryly. Nalezy jednak pamigtac, ze
w ZSSR samoloty tej samej wersji pro-
dukowane w réznych zakifadach mogly si¢
migdzy soba znacznie rézni¢. Model posiada
dobre jak na tamte lata wnetrze kabiny.
Drobne detale pokazuja nam wiek i stan
formy, sa rozmyte i wiasciwie nie nadaja
si¢ do wykorzystania. Model posiada wy-
pukie linie podzialowe bliskie tym z ory-
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ginalu. Aktualnie stosowane tworzywo jest
najgorszym jakie spotkalem na modelach
ZST Plastyk od 1980 roku! Owiewka kabiny
nie nadaje si¢ wlasciwie do niczego. Cie-
kawostka zestawu jest mozliwos¢ budowy
wezesnej wersji Jak-1 z wyzszym grzbietem
i dwoma km w kadtubie.

Moj model powstal w latach 90-tych
i nie poprawitlem w nim wszystkich btedow.
Zmienitem obrys usterzenia poziomego
i zastapifem Smiglo wraz z kotpakiem no-
wymi elementami, odpowiadajacymi pla-
nom Z. Luranca. Kolejnym krokiem byto
zaszpachlowanie prawego km i wykonanie
od podstaw wyposazenia kabiny pilota. Do
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tego celu wykorzystalem blaszke Eduarda
do Jak-3, zawierajaca tablice przyrzadow
i orczyk. Kratownice kadfuba wykonalem
z cienkiego drutu miedzianego, a panele bo-
czne z plytek polysterenu, dorobifem row-
niez mechanizm przeladowania dziatka
i nowy drazek sterowy. Nastepnie wykona-
fem Scianki boczne komor podwozia glow-
nego i nowe osfony podwozia oraz kolka
ogonowego poniewaz polskie maszyny po-
siadaly chowane kotko ogonowe. Wybrany
przeze mnie samolot posiadal powigkszony
wlot powietrza w skrzydle. Czes¢ ta znajduje
sie w zestawie lecz nalezy ja poprawic (otwo-
rzy¢), drugi wlot u nasady prawego skrzy-
dla nalezy zlikwidowaé, gdyz wystepowal
tylko na Jak-1. Kolejne modyfikacje to kla-
py wylotowe chlodnic i ich siatki wlotowe.
Wytrasowalem na nowo linie podzialowe
i oddzielitem powierzchnie sterowe, ktore
przykleilem w pozycji wychylonej. Ostatnia,
i chyba najwazniejsza zmiana bylo zasta-
pienie marnej owiewki elementem waku
z zestawu firmy Falcon o wspanialej przej-
rzystosci. Samolot pomalowalem wedlug
informacji z instrukcji zestawu, rozni si¢ on
od podanego w TBiU zoitym kolpakiem
$migla. Nie znajac zdjecia Jak-1b z okresu
powojennego uwazam, ze oba sa tak samo
prawdziwe jak i bledne — czyli ,,nikt nic nie
wie”. Kalki z zestawu sa dos¢ dobrej jakosci,
cho¢ kiedys byly jednak lepsze.

Jerzy Ciupek

“f/’fi
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Kapitan Sipowicz 1

Inzynier Aleksander Sipowicz znany
jest glownie jako ostatni dyrektor Lubel-
skiej Wytworni Lotniczej, ktory we wrzesniu
1939 r. wywiozl do Bulgarii kompletna do-
kumentacj¢ techniczng samolotu LWS-3
Mewa. Dokumentacja postuzyla Bulgarom
do zbudowania wlasnego samolotu tej klasy
o nazwie KaB-11 Fazan.

Mniej znany jest fakt zbudowania przez
inz. Sipowicza pi¢tnasScie lat wezesniej
(wowczas kapitana, pracownika Wojskowej
Centrali Badan Lotniczych) oryginalnego
gornoplata z zastrzalami dajacymi dodat-
kowa sil¢ nosna.

Samolot nie byl konstrukcja samo-

dzielna. Kadlub pochodzit ze skasowanego
wcezesniej samolotu szkolnego Nieuport
80E2 i posiadal silnik Le Rhone 9C o mocy
80 KM. Zrodia wspolczesne podaja, ze
skrzydlo stanowilo oryginalna konstrukcje
Sipowicza. Jednak zaprzeczaja temu zdje-
cia, na ktorych widzimy ptat identyczny
z tymi uzywanymi na Nieuportach 80E2.
Zabudowano natomiast catkowicie nowe
usterzenie z samolotu Ansaldo A-1 Balilla
i prawdopodobnie zaslepiono przednia
kabing pozostawiajac miejsce pilota w ka-
binie drugiej.

Najciekawszym rozwiazaniem wydaje
si¢ zastosowanie zastrzalow no$nych. Za-

strzal tylny to w zasadzie dolny plat o ksztal-
cie trojkata uniesiony do gory i usztywniaja-
cy plat goérny. Zastrzal przedni starannie
oprofilowany i kryty piétnem tez wytwarzat
sile nosna.

Samolot otrzymal nazwe “Kapitan
Sipowicz 17 i zostal oblatany przez tworce
na lotnisku mokotowskim w 1926 roku.
Wykazywal dobre wlasno$ci w locie i byt
poprawny w pilotazu. Nie wzbudzit jednak
wigkszego zainteresowania wladz wojsko-
wych i cywilnych, i jego dalsze losy nie sa
znane.

Wojciech Sankowski

Zdjecia ze zbiorow Bronislawa Ratajczaka
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KAPITAN SIPOWICZ 1

silnik Le Rhone 9C
o mocy 80 KM
rozpietosé - 9,0 m
diugos¢ - 6,9 m
wysokos¢ - 2,6 m

skala 1/72
Rysowal Wojciech Sankowski
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Nawigzujac do artykulu ,,13. Pulk Lot-
nictwa Transportowego, lata 1963-19857,
ktory ukazal si¢ w numerze 9, chciatbym
doda¢ kilka uwag na temat tej jednostki.
W ,,Rodowodzie”, autor p. Golabek pisze,
ze 13. SPLT zostal sformowany w Jarosia-
wiu. Miejscowos¢ ta nazywala si¢ Jarosta-
wiec.

Autor pisze ze 6wczesny etat pulku
(grudzien 1944) to 55 pilotéw, 11 nawiga-
torow i 52 samoloty typu Po-2.

Tu zaszla chyba jaka$ pomylka, to nie
ten pultk. W grudniu 1944 r. pulk liczyl
33 pilotoéw i 11 nawigatorow. Etat osobowy
wynosil 96 zolnierzy plus 1 pracownik cy-
wilny. Stan samolotow wedlug etatu to 32
sztuki Po-2, w tym 2 Po-2 w kluczu dowodz-
twa. Na dzien 01.05.45 r. putk posiadal 28
zalog majacych do dyspozycji 30 samolo-
tow Po-2 i 1 Szcze-2.

Podrozdzial 55. PLT 1963-1967.

55. PLT powolano do zycia zarzgdze-
niem Szefa Sztabu Generalnego WP nr
03/org z dnia 04.01.63 r. Po nim byl dopie-
ro rozkaz szczegdlowy nr 040/org dowodey
LO z dnia 29.04.63 r. Baza do powstania
pulku byl klucz An-2, dowodzony przez
kpt. pil. . Domala i eskadra z 36. SSPL pod
dowodztwem mjr pil. J. Rybickiego. 3. Es-
kadra aerofoto z putku z Warszawy przy-
leciata wezesniej, niz to sugeruje autor, bo
w maju 1963 r.

W tym podrozdziale jest podana liczba
skokow ponad 20 tys. przy jednoczesnym
nalocie 180 godzin - to chyba btad w druku.
Taka liczba skokow to ogromny wysilek
organizacyjny, przekraczajacy mozliwosci
techniczne putku. Do prowadzenia powaz-
niejszych operacji desantowych (z udzialem
calej 6. Dywizji) planowane bylo uzycie ra-
dzieckiego lotnictwa transportowego.

Autor pisze, ze 30.09.67 r. jednostce
przywrocono pierwotna nazwe - nie tylko.
Rozkaz nr 025/MON z 30.09.67 r. w spra-
wie przekazania jednostkom wojskowym
historycznych numer6éw oraz ustanowie-
nia dorocznych $wiat jednostek. Swigtem
13. PLT zostal 23 sierpnia. Wedlug mnie
podzial na eskadry w putku byl nieco inny:
1. Eskadra - An-12/11-14/Li-2, 2. Eskadra -
An-2. PLL LOT wypozyczal samoloty An-
12B do przewozu truskawek i innych towa-
row do krajow skandynawskich, arabskich.
Do tych celow dano im rejestracje cywilng
i tak: od 08.06.67 r. do 17.07.67 r. samolot
nr fab. 4307 otrzymal SP-LZA, a samolot
nr fab. 4308 dostal SP-LZB.

Katastrofa balickiego An-12B miala
miejsce pod Bejrutem w miejscowosci Ara-
moun, a nie Aramousz.

Podrozdzial 1968-1985

Autor pisze, ze w grudniu 1970 r. wy-
cofano 9 Li-2. Natomiast pod zdjeciem Li-2
nastr. 7 jest: ,,ostatnie takie maszyny wyco-
fano z 13. PLT pod koniec 1973.” Ponadto
niemozliwe, aby w 1. Eskadrze po reorga-
nizacji bylo 14 sztuk II-14. Inne jednostki

tez posiadaly ten typ samolotu, ktorego
facznie w tym okresie w WL bylo tylko 16
sztuk. Na potwierdzenie tego autor pisze
dalej, ze w 1971 r. na stan putku wpisano
dalsze 2 II-14 w wersji fotogrametryczne;j.

Inne sa daty dostarczenia do Krakowa
samolotéow An-26 z kijowskiej wytworni
GAZ # 473. Autor pisze, ze 13.09.72 r. po-
jawily si¢ na lotnisku An-26 o numerach —
1308, 1309, 1310. Dwa pierwsze wyladowaly
juz rok wezesniej! I tak:

An-26 nr 1308 data dost. 11.09.71 r.
An-26 nr 1309 data dost. 13.09.71 r.
An-26 nr 1310 data dost. 15.09.72 1.

Dalej w tekScie znajdziemy: ,,W listo-
padzie do putku trafito 5 maszyn: 1402,
1403, 1406, 1407 i 1508 tworzac 2. Klucz
3. Eskadry”. W rzeczywistosci bylo nieco
inaczej:

An-26 nr 1402 data dost. 04.11.72 1.
An-26 nr 1403 data dost. 04.11.72 r.
An-26 nr 1406 i 1407 data dost. 11.11.72 r.
An-26 nr 1508 data dost. 20.03.73 1.
An-26 nr 1509, 1602, 1603, 1604 data dost.
20.03.73 1.

Podpis pod fotografia na str. 8 ,,.Samo-
lot An-12 SP-LZA na lotnisku Balice”.
W rzeczywistosci jest to SP-LZB (4308),

Adres strony projektu ,,Wrzesien 19397

www.9-1939.pl/Pol

napis Cargo dodano w 1978 r., a SP-LZA
rozbil si¢ rok wezesniej.
Marek Rogowski

Wrzesien 1939 w sieci

Wysitkiem entuzjastow polskiego
lotnictwa ruszyt projekt ,,Wrzesien 19397,
majacy na celu przygotowanie dodatku
0 Wojnie Obronnej dla nowopowstajacego
symulatora lotniczego ,,Battle of Britain”
(sukcesora znanej gry ,IE-2 Sturmovik™).
Naszym celem jest jak najwierniejsze zre-
konstruowanie 6wczesnych polskich samo-
lotow i przebiegu walk (wliczajac PSP na
Zachodzie), a takze zrzeszanie miloSnikow
polskich skrzydel na tamach naszej strony
internetowej oraz forum. Za ich pomoca
staramy si¢ propagowac i popularyzowac
histori¢ polskiego lotnictwa za granica
obalajac falszywe opinie. Pomaga nam m.in.
Muzeum Lotnictwa Polskiego w Krakowie.
Pamigtamy tez o sukcesach naszego lot-
nictwa cywilnego z lat 30-tych, ktérym
planujemy poswigci¢ inny dodatek, tym
razem do symulatora ,MS Flight Simula-
tor 2004”.

Rafal "Rola" Skibicki

Lotnicy z Poddebic, Uniejowa i okolic
Wiodzimierz Wawrzecki
Poddebice 2004

Kolejna cenna inicjatywa lokalna zaaowocowata
ukazaniem sig interesujqcej ksigzki. Autor cierpliwie
przez wiele lat zbieral materialy w celu odtworzenia
biografii szesciu niezyjgcych lotnikow (ppor. Teodor
Kawecki, sierz. Mieczystaw Koper, kpr. Karol Jaworski,
st. sierz. Jan Grgbczewski, ppor. Leon Wilmariski, mjr
Szczepan Scibior) oraz mieszkajgcego w Anglii kpt.
Jerzego Mencla . Dzialania swoje oparl na wnikliwej
kwerendzie archiwalnej i relacjach rodzin lotnikow.

Jak napisano w przedmowie: “Ksigzka ta jest
najlepszym wyrazem holdu zlozonego ziomkom,
bohaterom walk o wolnosc i niepodlegtosc”. Prawda.




Wydawnictwo Sanko oferuvje

POLECAMY

PZL.23 KARAS,
Tomasz J. Kopanski
- Historia konstrukcji
oraz opis uzycia pod-
stawowego samolotu

SPAD VII C.1 - dla
milos$nikow skrzydla-
tych staroci. Monogra-
fia stynnego francu-
skiego mysliweca z 1

315 Squadron - zapis
dziejow Dywizjonu
Deblinskiego ilustro-
wany wspanialym ma-
terialem fotograficz-

POLSKIE KONST-
RUKCJE LOTNI-
CZE, Andrzej Glass -
Pierwszy tom mono-
grafii o rodzimych

Supermarine Spitfire
MKV - monografia naj-
stawniejszego mysliw-
ca IT wojny Swiatowej.
Format 17x24 cm, 128

Zranione skrzydlo
- wspomnienia zielono-
gorzanina, podchorazego
ostatniego przedwojen-
nego rocznika SPLw De-

liniowego polskiego nym. wojny Swiatowej. Konstrukcjach lotni- stron, zdjecia archi-  blinie, pilota polskich
lotnictwa w1939 Format 17x24 cm, Format A4, 170 stron, czych w okresie mig- walne i cksponatow dywizjonow mysliw-
roku. 136 stron, zdjecia, ta-  zdjecia, 9 stron sylwe- dzywojennym. muzealnych. Plany mo-  skich RAF, odznaczo-
Format 17x24 cm, bele, zestawienia, 16 tek barwnych samolo- Format A4, 424 stro- delarskie, szczegoly nego Orderem Virtuti

Militari.

Format 15x20 cm, 198
stron, 84 zdjecia archi-
walne. Cena 25 zl.

160 stron, zdjecia, ry-
sunki techniczne, 24
strony sylwetek barw-
nych. Cena 39 zl.

stron sylwetek barw-
nych samolotow. Tekst
w jezyku angielskim.
Cena 39 zl.

tow, 14 stron rysunkow
konstrukeyjnych. Tekst
w jezyku polskim i an-
gielskim. Cena 57 zi.

ny, sztywna okladka.
500 rysunkow tech-
nicznych, 600 zdjec.
Cena 119 zl.

konstrukeji i 27 stron
sylwetek kolorowych.
Tekst w jezyku angiel-
skim. Cena 39 zl.

Bartiomiei Baicars

-
GC 1/14

1940

GC 1/145 in France
1940 - dla pasjonatow
polskich skrzydel we
Francji i mysliwca Cau-
dron C 714.

Format 17x24 cm, 96
stron, liczne zdjecia ko-
lorowe i czarno-biale.
8 stron sylwetek barw-
nych. Tekst w jezyku an-
gielskim. Cena 39 zl.

Stracone zfudzenia
The Lost Hopes

Stracone zludzenia

- pierwsze na rynku cafo-
Sciowe opracowanie, po-
pularyzujace udzial pol-
skichlotnikoww kampanii
francuskiej 1940 roku.
Format 17x24 cm, 220
stron, liczne zdj¢cia archi-
walne, mapy. Tekstw je-
zyku angielskim i pol-
skim. Cena 37 zl.

NEGI

A o 4%
AlRACUBIRA

Bell P-39 Airacobra
- monografia znanego
amerykanskiego my-
Sliwca.

Format 17x24 cm, 128
stron, zdjgcia archiwalne
i eksponatow muzeal-
nych. Plany i 24 strony
sylwetek kolorowych.
Tekstwjezyku angielskim.
Cena 39zl

Bartlomle] Belcarz

[FOLSETE LOTRICTYO
bvelkrantiil

POLSKIE LOTNIC-
TWO we Francji 1940
- caloSciowe opracowa-
nie na temat dzialania
lotnictwa polskiego we
Francji.

Format A4, twarda la-
kierowana okladka, 408
stron, zdjecia, mapy, pla-
ny samolotow. 16 stron
barwnych. Cena 99 zl.

Robert Michulac BLuE
Donald Caldwall e~

Adolf
GALLAND

~

Adolf Galland - intere-
sujace przedstawienie
sylwetki najwybitniejsze-
go pilota Luftwaffe.
Format 17x24 cm, 88
stron, ponad 70 fotogra-
fii archiwalnych. Plany
samolotow i 8 stron syl-
wetek barwnych. Tekst
w jezyku angielskim.
Cena 39 zl.

PZL P.11c - monogra-
fia stynnego polskiego
mysliwca.

Format 17x24 c¢m, 128
stron, zdjecia archiwal-
ne i plany samolotu.
Ponad 80 zdj¢¢ kolo-
rowych i 32 strony
plansz barwnych!
Tekst w jezyku angiel-
skim. Cena 39 zi.

Karpackie niebo 1939
- konflikt wegiersko-
stowacki w przededniu
wojny i nieznane fakty z
dzialan lotnictwa pol-
skiego nad Stowacja we
wrze$niu 1939 1.
Format 17x24 cm, 112
stron, zdjecia i sylwetki
barwne samolotow.
Cena 27 zl.

TS-11 Iskra

T .

LN

——

TS-11 ISKRA - pierwsze
w Polsce kompleksowe
opracowanie o jednej
znajbardziej charakte-
rystycznych konstrukeji
samolotu polskiej pro-
dukgji.

120 stron A4, liczne
zdjecia, rysunki, tebele,
zestawienia, lista pro-
dukcyjna. Cena 37 zi.

BRZESKO - OKOCIM
LOTNICZA BAZA
NA)JASNIEJSZEGO PANA

Brzesko - Okocim,
lotnicza baza Najjas-
niejszego Pana - fascy-
nujaca wedrowka po
lotniczej Malopolsce
w latach I wojny $wia-
towej.

Format 17x24 cm, 96
stron, zdjecia, mapy.
kolorowe ilustracje.

LOTNICZE SLADY
WIELKIE] WOINY

Lotnicze $lady Wiel-
kiej Wojny - zbior ese-
jow z historii lotnictwa
na zimiach polskich
w poczatkach ubiegle-
gostuleciailwojny $wia-
towej.

Format 17x24 cm, 128
stron. Liczne zdjecia,
mapy, szkice i plany.

Z ZIEMI WEOSKIE)
DO POLSKIE)

Z ziemi wloskiej do
polskiej - dzialalnos¢
USAAF nad Polska w la-
tach IT wojny $wiatowe;.
Losy zestrzelonych
amerykanskich zalog
opracowane przez Air-
craft M.1.A. Project.
Format 17x24, 128 str.,
zdjecia, rysunki, mapy.

Cena 25 zl. Cena 27 z1. Cena 28 zl.
ILIUSZYN MiG-21bis P71 P.24
H-28 LBEAGLE™

SFishbed TN

ILJUSZYN IL-28
»BEAGLE” - monogra-
fia radzieckiego samolo-
tu bombowego, uzywa-
negow Polsce w latach
1952-79.

40 stron, ponad setka
zdjed, rysunki konstruk-
cyjne i w czterech rzu-
tach, plansze barwne.
Cena 25 z1.

MiG-21bis ,,Fishbed
L/N” - monografia
ostatniej wersji najlicz-
niej w historii produko-
wanego samolotu nad-
dzwigkowego.

36 stron, 111 zdjec, ry-
sunki w czterech rzu-
tach, plansze barwne i
schematy malowania.
Cena 25 z1.

PZL P24 - mono-
grafia polskiego sa-
molotu mysliwskie-
20, uzywanego w Bulga-
rii, Gregcji, Rumunii
i Turgji.

40 stron, ponad 100
zdjec, rysunki w czte-
rech rzutach, plansze
barwne, modele.

Cena 25 z1.

(Ceny zawieraja koszty wysylki. W przypadku wysylki za pobraniem pocztowym do ceny zamawianych pozycji nalezy doliczy¢ kwote 8 z1)

Zamowienia prosimy kierowa¢ telefonicznie, e-mail lub korespondencyjnic na adres wydawcy:

Wydawnictwo Sanko, ul. Jastrzebia 13/6, 53-148 Wroclaw, tel.: (0-71) 338-42-89, e-mail: magazyn@sanko.wroclaw.pl
Pieniadze mozna wplaca¢ na rachunek wydawcy: BZ WBK S.A. 17 o/Wroctaw, nr rach.: 10109025290000000100008756
Prosimy na przelewie bankowym poda¢ imi¢ i nazwisko, adres oraz tytul zamawianej pozycji.
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—— MDLot w opatach

Latham 43HB3 nr 3-1.
Zniszczony 11.08.1931 r. w Zatoce Puckiej

Lublin R-XIII ter/hydro nr 710.
W MDLot uzywane w latach 1934-39.

Lublin R-XIII G/hydro nr 718.
Uszkodzony w Pucku 25.02.1938 r.

Rysowal Wojciech Sankowski




— Mysliwce Bloch 151/152 lotnikéw PSP

Bloch MB 152C1 ,,1” nr ser. 656, DAT Chateauroux, por.
Zdzistaw Henneberg, maj 1940.

W

Bloch MB 152C1 ,,1” nr seryjny 656, Netheravon,
pld. Anglia, por. Zdzislaw Henneberg, czerwiec 1940,
samolot z brytyjskimi kokardami.

Godlo 2. Escadrille GC 1/8

Godlo 3. Escadrille GC 1I/6 (SPA 26)

Bloch MB 152C1 ,,18” nr ser. 289 z 2. Esc.
GC I/8, plamy kamuflazu z okresu kampanii
1940, ,,18“ z jesieni 1940, pod ,,1” widoczny
Slad po zamalowaniu numeru taktycznego,
ktorego nie znamy, pilot kpr. Andrzej Niewiara.

Godlo 3. Escadrille GC II/1 (SPA 94)

MB 152C1, ,,5” nr ser. 246, 3. Esc. GC 1I/1, Bretigny sur Orge,
czerwiec 1940, pilot plut. Bolestaw Turzanski. W trakcie kampanii
na samolocie byl namalowany numer taktyczny ,,00%.

MB 152C1 ,,15” nr ser. 622, 3 Esc. GC 11/6,
pilot plut. Eugeniusz Szaposznikow,
maj-czerwiec 1940.

Rysowal Wojciech Sankowski




