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Barwy Ltaskvu

Mysliwee MiG-21 z 10. Pulku Lotnictwa mySliwskiego. (arch. A. Golabek)
0 samolotach = £asku i ich malowaniach w artykule na stronach 4-9, 47-48.

Dnia 19 sierpnia 2006 roku w obecnosci przedstawicieli nadzoru lot-

niczego odbyl sie dlugo oczekiwany oblot odbudowanego od podstaw
przez mechanikéw Aeroklubu Bydgoskiego samolotu CSS-13 SP-YPO.

Odbudowa samolotu i pracami nad remontem silnika kierowal wie-
loletni szef techniczny Aeroklubu Bydgoskiego Klemens Kohls.
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Podane ceny zawieraja koszty przesy Ki.




wilidi

ILUSTROWANY MAGAZYN MILOSNIXEW HISTORI! LOTNICTWA POLSKIESD

ISSN 1643-5702 INDEKS 371777
numer 20 (4/2006)
ukazuje si¢ 4-6 razy w roku

Wydawca:

wydawniciwo ~sanko

Redakcja, sklad i lamanie:
Wojciech Sankowski

Adres dla korespondencji:
Wydawnictwo Sanko
ul. Jastrzebia 13/6
53-148 Wroclaw
tel. (0-71) 338-42-89
e-mail: magazyn@sanko.wroclaw.pl

Materialy do numeru udostepnili:

Remigiusz Gadacz, Bronistaw Galoch,

Adam Golabek, Andrzej R. Janczak,

Przemyslaw Klimala, Jacek Kul

Andrzej Morgala, Milosz Rusi

Grzegorz Skowroriski, Grzegorz S|
Grzegorz Sojda.

Druk:
DELTA, Wroclaw

Redakcja zastrzega sobie prawo do
skracania tekstow i do doboru
fotografii. Poglady wyrazane przez
autordw sa ich prywatnymi opiniami.

Numery archiwalne od 1 do 9 mozna
otrzymac wplacajac na konto
wydawcy kwotg 9,95 z1.

Od numeru 10 cena 12 z1.
(ceny zawieraja koszty przesylki)

WYDAWNICTWO SANKO
Sankowski Wojciech
ul. Jastrzebia 13/6, 53-148 Wroctaw
BZ WBK S.A. 17 o/Wroclaw
10109025290000000100008756

Na okladce: Rodeo 385 nad Francja w dniu
18 sierpnia 1944 r. Piloci 315. Dyw. Mysl. w
tym dniu zniszczyli 15 niemieckich

Malowat: Wojciech Sankowski

Szanowni Czytelnicy,

Ten numer magazynu jest ostatnim, jaki trafia w tym roku do Waszych rak. Nie udato
nam si¢ spelnic obietnicy wydania wigcej, niz czterech numeréw w roku. Troche zabraklo
nam czasu, a trochg ,mocy przerobowych”. Zdajemy sobie sprawe, ze wielu z Was czuje si¢
rozczarowanych. Moze uda nam si¢ to zrekompensowac w roku nastgpnym. Nadal powaz-
nie myslimy o wydawaniu numeréw specjalnych, monotematycznych. Zobaczymy.

Po trwajacych dos¢ dlugo okresach niepewnosci i offsetowych przepychankach sprawa
dostaw samolotow wielozadaniowych F-16 dla Polski ruszyla wreszcie z kopyta. W marcu
z lotniska bazy wojskowej Fort Worth w Teksasie wzniosla si¢ w powietrze pierwsza wypro-
dukowana dla Polski maszyna. 15 wrze$nia w tym samym miejscu symbolicznego odbioru
pierwszego polskiego F-16 dokonal Premier Jarostaw Kaczyfski. Pierwsze cztery samoloty
wyladuja na podpoznariskich Krzesinach 9 listopada. Kolejne dotra w grudniu tego roku.
To poczatek dostaw 48 zamé w USA nowoczesnych sa bojowych. Na pew-
no ich obecnosc w Polsce nie rozwiaze wszystkich probleméw Sil Powietrznych RP, ale jed-
no jest pewne - niebo nad Polska stanie si¢ zdecydowanie bardziej bezpiec:

W tym numerze magazynu - w cyklu ,Ocali¢ od zapomnienia” - zlamalismy dotych-
czasowa regule pr iania fotografii lotnikéw z prosba o ich identyfik:
cje. Zlamalismy ja celowo, bowiem nadarzyla si¢ niep alna okazja pr i
unikalnego albumu z podobiznami oficerow lotnikéw z obsady deblifiskiej szkoly w roku
1936. Osoby na zdjeciach sq opisane i to jest najcenniejsze w tym materiale. Moga si¢ one
sta¢ punktem wyjScia do identyfikacji innych , zapomnianych” lotnikéw 1T RP.
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HISTORIA

Pulk z Lasku swoja dzialalnosé rozpo-
jeszeze w okresie wojennym. W dniach
24 wrzesnia 1944 r. do miejscowosci Kar-
towka w rejonie Charkowa przybyly z frontu
samoloty radzieckiego 246. PLM, przemia-
nowanego w pazdzierniku rozkazem Do-
wodcy 3. Dywizji Lotnictwa Mysliwskiego
na 10. Pulk Lotnictwa MySliwskiego. W skla-
dzie bojowym putku znajdowal si¢ sztab,
klucz dowodztwa i 3 eskadry lotnicze na sa-
molotach Jak-9 (po 12 samolotow w e:
drze). Jednostka dowodzil mjr pil. Michat
Kozewnikow.

Pulk osiagnat gotowosé bojowa i w okre-
sic od od 3 stycznia do 24 kwietnia 1945 r.
stacjonowal na lotniskach przyfrontowych
Priluki, Skomorocha, Rowne, Wiodzimierz
Wolyiiski, Brzes¢ n/Bugiem, Zamosé, Dys,
a nastepnie w rejonie Kutna i Gostynia.

24 kwietnia 1945 r. piloci 10. PLM zo-
stali wiaczeni do dzialan w operacji berlifi-
j, zmieniajac miejsce postoju na lotni-
sko w Belgen. Dziefi pozniej piloci pulku
zglosili zestrzelenie dwoch samolotow nie-
mieckich FW 190 w okolicach Berlina.

29 kwietnia pulk zostaje przebazowany
na lotnisko Grunthal, a 1 maja na lotnisko
Eichstadt, z ktrego trzy dni pozniej prowa-
dzi aktywne rozpoznanie powictrzne w ob-
rebie Berlina. 8 maja 10. PLM zakoriczyl
dzialania wojenne, w trakcie ktorych piloci
wykonali 254 loty bojowe, stoczyli 6 walk
powietrznych, podczas ktorych zgloszono
zniszczenie 4 samolotow wroga. 3. Dywizja
Lotnictwa Mysliwskiego, w sklad ktorej
wechodzit 10. PLM zostata odznaczona Krzy-
zem Grunwaldu IIT Kl

Po skoriczonych dzialaniach wojennych
9 listopada 1945 r. putk powrdcil na lotni-
sko koto Kutna, a 19 listopada zostal prze-
bazowany do Leczycy.

4

ka-

Z koficem 1945 roku pulk przygotowy-
wal si¢ na tym razem dluzszg zmiang po-
stoju. W kilku rzutach do stycznia 1946 r.
zostal przebazowany na lotnisko Krakéw
- Rakowice, jednoczesnie zmieniajac stru-
ktury organizacyjne oraz od 24 stycznia na-
zwe na 2. Mysliwski Putk Lotniczy.

W 1951 r. na stan krakowskiej jed-
nostki wprowadzono samoloty odrzutowe
Jak-23, ktore obok trzech posiadanych
szkolnych Jak-17W i tlokowych Jak-11 two-
rzyly trzon uzbrojenia lotniczego putku.

Rok 1955 rozpoczyna kolejny etap
w szkoleniu i dzialaniu pulku, zw y
z przejéciem na nowy typ samolotu bojowe-
20 - MiG-15.

Po dziewigciu latach pobytu na Ra-
kowicach zmienilo si¢ miejsce bazowania.
W zwiazku ze stale powigkszajaca sig zabu-

Poni:
Lask 1966. (arc)

. A. Golgbek)

Lim-5P z II eskadry 10. PLM, ozdobiony imieniem na ostonie podwoz

dowa Krakowa, 30 czerwea 1955 1. ¢
przebazowano na nowe podkra
nisko Balice. Pod koniec roku z innych jed-
nostek mysliwskich do Krakowa dostarcza-
ne sa pierwsze maszyny Lim-1 i Lim-2.

Na poczatku lipca 1958 r. pulk zostaje
wytypowany do zmiany czesci uzbrojenia.
Samoloty Lim-1 zostaja przekazane do szkot
lotniczych, a na ich miejsce 30 lipca na Ba-
licach laduja pierwsze samoloty Lim-5 oraz
2 kwietnia 1960 1. 4 samoloty Lim-5P wypo-
sazone w stacj¢ Izmrud-

W styczniu 1963 r. putk w kilku rzu-
tach przebazowuje si¢ do Lasku, gdzie do
dnia dzisiejszego stacjonuje (wezesniej z te-
go lotniska operowal 31. Pulk Szkolno-Bo-
jowy, przebazowany 15 wrzesnia 1957 r. do
Bemowa).

4 maja 1967 r. nastepuje ostateczna

4 przedniego.



zmiana i powrot do nazwy 10. Pulk Lotnic-
twa Mysli . Jed $nie jednostke
vsh;nznlm w struktury 1. Korpusu Obrony
Powietrznej Kraju.

Rok pézniej pulk wyposazony zostal,
oprocz uzytkowanych LIM-6w, w pierwsze
maszyny naddzwickowe MiG-21 wersji PE.
Warto zaznaczy¢, ze okresowo w latach 1964
-67w putku trwalo szkolenie na samolotach
MiG-21 F-13. Mozna przyjaé, ze wybrani
piloci z Easku mieli do czynienia z samolo-
tami z rodziny ,,dwudziestych pierwszych”
juz cztery lata wezesniej od wprowadzenia
ich na stan jednostki. Wspomniane MiG-
21 roznych wersji stuzyly nieprzerwanie az
do 1 stycznia 2003 r., kiedy to oficjalnie
zakoficzono ich eksploatace, przechodzac
do czasu przyjecia nowych maszyn wielo-
zadaniowych F-16, na uzytkowanie szkol-
no-bojowych TS-11 Iskra, ktérych kilka
egzemplarzy pojawilo si¢ w pulku jeszcze
w polowie 1987 r.

PIERWSZE PROBY

Cofnijmy si¢ jednak do polowy lat
60-tych, kiedy to picrwsze niesmiale i ry:
kowne jak na tamte czasy dzialania, ma
na celu ozdobienie czy odznaczenie samo-
lotow nalezacych do pulku, a nawet eska-
dry, zostaly podj¢te w 1964 r. Na ten rok da-
tuje si¢ pierwsze udane proby oznaczania
samolotéw za pomocg emblematow. Poj
wily si¢ one na dwoch samolotach Lim-2,
ktore odroznialy si¢ od innych kolorowym
(czerwonym) statecznikiem pionowym
Niestety z powodu rygorystycznie przestrze-
ganych i egzekwowanych przepisow szybko
powrdcono do stanu poprzedniego, jednak
z drobng réznica. Maszyna o numerze bocz-
nym ,,1902” nadal wyraznie odznaczala si¢
szaro-srebrnym kolorem statecznika od in-
nych samolotow stojacych na CPPS-ie, jed-
nak w caloksztalcie niewiele odbiegala od
innych eksploatowanych w putku srebrnych
Liméw. Kolejny epizod datuje sie na rok
1966, kiedy to z okazji éwiczen na kilku sa-
molotach pojawily si¢ imiona. Oznacze-
nia te zostaly umieszczone na samolotach
im-5P o numerach bocznych 410, 412, 509
1510 pochodzacych z drugicj eskadry. Imio-
na widnialy na oslonach podwozia przed-
niego zar6wno po lewej jak i prawej stronic
namalowane bialg farba. Tlo pod imieniem
bylo takiego samego koloru jak malowanie
-5. 1 tak sa-
5097 - ,Ma-

=

egzemplarz ,
z sdmu]ulow noszgcy nieznane imig, to eg-
zemplarz 410. Jednak tak ozdobione samo-
loty nie lataly zbyt diugo. Napisy na oslo-
nach dos¢ szybko zniknely i w chwili ich
przekazania do innych jednostek w drugim
kwartale 1970 r, zaden egzemplarz nie byl
juz ozdobiony imieniem. Fakt ten wigzal si¢
2 nadejiciem z polnocy Polski kolejnej par-
tii MiG-21 wersji PF, ktore weszly na stan
drugiej eskadry. Jedynym akcentem kolory-
styeznym z poczatku lat 70-tych, ktéry prze-
trwal nieznacznie dluzszy okres czasu byly
czerwone przody zbiornikow dodatkowych
0 pojemnosci 490 litrow, stosowane na MiG-

21PE. Z czasem niestety i to oznakowanie
zniknglo spod kadlub6w. Samoloty czesto
zmienialy jednostki, a co za tym idzie takie
zbiorniki, kolorystyka ulegala ponownemu
ujednoliceniu i w ciagu kilku lat wszelki §lad
po nich zaginal.

SMOK WAWELSKI

Tak bylo do 1986 . kiedy nastapil prze-

Powyzej: MiG

tom w historii oznakowania samolotéw
10. PLM z Lasku. W tym roku na samolo-
iG-21PF pojawilo si¢ gudluf Smok

— ktory swoj;

Wawelski”

h sie z czasow
.krakowskich™ i historycznego 2. PLM. Em-
blemat, zaprojektowany przez chor. sztab.
Wieslawa Turowieckiego powstal w kwie-

Przygotowanie do lotu na pulap MiG-21PF ,1714”. Widoczne godlo , Smok Wawel-
etkami na skrzydlach. Lask 1987. (arch. A. Golgbek)

1PF ,2408” w kolorze bialym po wykonaniu zadania na przechwycenie, sfoto-

grafowany na lotnisku w Lasku w 1988 r: (arch. A. Golgbek)

Ponizej: Nietypowe biale godlo oraz napis

iskra” na kolpaku maszyny TS-11. W tle dwa inne

):
pulkowe biale samoloty z podobnymi godiami. Eask 1988 r: (arch. A. Golgbek)




Powyzej: Kompleme godlo ,Smok Wawelski” na samolocie ,,8122” pierwszej eskadry 10. PLM.

Lask 1988 r. (arch. A. Golgbek)

Ponizej: Przod maszyny ,5011". Widoczne duze godlo ,,Smok Wawelski” z charakterystycznymi

cetkami na skrzydlach.

tniu 1986 r. Przedstawial wspomnianego
czarnego Smoka Wawelskiego w czapce
krakusce rodem z grodu Kraka oraz z tarcza
w postaci bialo-czerwonego rombu - sza-
chownicy, w ktora wpisano herb miasta Eask.
W lapie uniesionej ku gorze umieszczono
czerwona blyskawice, a na skrzydlach biale
cetki. Niezwlocznie po akceptaciji dweze-
snego dowddcy, ptk dypl. pil. Wiadystawa
Dabkowskiego, zaczeto umieszczac je na
molotach z Lasku z przodu po obu stronach
kadiuba za wlotem powietrza. Warto zazna-
czyé, ze to godio w takiej formie bylo jed-
nym z pierwszych malowanych w naszym
lotnictwie wojskowym, a takze z czasem jed-
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Lotnisko Lask 1988 . (arch. A. Golgbek)

noznajliczniej wystepujacych na samolotach
MiG-21 réznych wersji. Swiadczy o tym fakt,
e zsamolotow, ktore czgsto zmienialy przy-
naleznos¢ putkowa pomimo wiasnych godet
nowych wlascicieli nie usuwano emblematu
z Lasku, co wigcej w przypadku 1. PLM do-
konywano nawet poprawy i odnowienia. Od-
notowa nalezy take kilka rozniacych si¢ od
siebie wielkoscig s 0
no przy nanoszeniu godel na MiG-21 i na-
dal stosuje si¢ przy malowaniu emblematow
na belkach ogonowych Iskier.

Zmiany i widoczne braki w poszczegol-
nych detalach godla wz. 1986 dotyczyly
przede wszystkim pierwszego projektu , kt6-

1y umieszczany byly do korica 1993 r. Nie-
ktore ,.smoki” z powodu innego szablonu
uzywanego do ich nanoszenia byly nieco
wicksze niz pozniej malowane emblematy,
a najwickszym godiem w putku, namalow
nym z koficem 1988 r., mogl si¢ poszezycié
MiG -21UM ,6509”. Réznice wystgpowaly
takze w godlach malowanych na poszczego
nych ach w okresie pozniejszym,
gdzie umieszezano cetki na skrzydlach, lecz
czasem czgsto o tym zapominano i niekto-
re godla nie posiadaly tego elementu. Row-
niez na poszezegdlnych godlach nie malo-
wano uzebienia, oczu, biyskawicy, a nawet
tarczy.

Nigdy nie prezentowanym szerszej pu-
blicznosci, ani nigdzie nie wystepujacym
w opracowaniach bylo biale godio smoka”
umieszezone probnie pod koniec lat 80-tych
na 4 samolotach: MiG-21PF ,,0614” (eg-
zemplarz w kolorze bialym), MiG-21MF
,8039” (egzemplarz w kolorze bialym),
Iskra ,,1227" oraz PZL-104 Wilga ,,193
zemplarz w kolorze srebrnym).
oprécz oryginalnego koloru rzni
kosci i ksztaltem skrzydel, ksztaltem ogo-
na ogonem oraz innym kolorem stop. Takze
cetki na skrzydlach mialy nicco odmienng
owalng postaé. Nowy emblemat jednak nie
przetrwal dlugo i szybko go zamalowano,
gdyz nie zostal on zaakceptowany jako go-
dio II eskadry, a nawet klucza. Szybko po-
wrocono takze do standardowych malowa
i na wszystkich czterech samolotach poja-
wily si¢ czarne ,.smoki”.

INNE ELEMENTY

Warto wspomnie¢ o fakcie, ze oprocz
bialych smokow w Easku pojawily si¢ takze
samoloty w kolorze bialym i odcieniach po-
chodnych. Samoloty przechodzace w latach
80-tych remonty w WZL-3w Deblinie otrzy-
maly bardzo stabej jakosci powloke lakier-
nicza, ktora podczas cksploatacji zaczela
intensywnie ,,odlazi¢” od powierzehni pokry-




cia, a takze ulegaé szybkiemu w,
Technicy w 10. PLM z braku standardowo
stosowanych farb na MiG-21, zaczeli uzywaé
do pokrycia poszczegélnych egzemplarzy
tego, co aktualnie mieli na stanie. Stad kil-
kanascie samolotow, ktore shuzyly w putku
nosilo niecodzienny bialy kolor. Samoloty
réznily si¢ od siebic intensywnoscia koloru
ora odcieniami.

Zdarzalo si¢ w putku, ze samoloty no-
sily na kadlubach oznaczenia kilku jedno-
stek (poprzednich uzytkownikow), ktére
pozostawaly przez jaki§ czas na samolotach,
czesto razem z nowo malowanymi godlami
10. PLM wz. 1986. Tak bylo w przypadku
maszyn przekazywanych w 1991 r. z Pozna-
nia, Malborka oraz w jednym przypadku
z Modlina.

Kolejnym barwnym akcentem, ktore-
g0 obecnosé nalezy odnotowac to ,.cztero-
listna koniczyna”. Emblemat ten si¢ga
swoimi korzeniami jeszcze czasow LM
stacjonujacego w Goleniowie. Poszczegol-
ne samoloty z tego pulku, ktore trafily do
Lasku w latach 1990-1993, nosily takie
oznaczenie na przedniej czesci dodatko-
wych zbiornikow paliwa o pojemnosci 800
litrow. Szczegdlnym przypadkiem byl eg-
zemplarz ,,6506”, ktéry posiadal taki em-
blemat po lewej stronie kadluba zaraz pod
kabing pilota. Te barwne elementy prze-
trwaly na kilku zbiornikach az do korica ka-
riery MiG-21 w Lasku.

ORZEL z EASKU

Godlo ,,Wawelskiego Smoka” przetrwa
fo do polowy 1993 r., kiedy to nadworny
projektant 10. PLM chor. Wieslaw Turowiec-
ki opracowal aktualne godio, ktére w nie-
mal niezmienionej formie przetrwalo po dzi§
dzien. Przedstawia ono ,.niebieskiego orta”
wpisanego w wieniec laurowy, na ktérym
w gornej czgsci umieszezono numer putku
(obecnie eskadry), a wokot wiefica w dolnej
czgsci napis ,,Pulk Lotnictwa Mysliwskiego™
(obecnie , Eskadra Lotnictwa Taktyczne-
20”). ,Orzel” w swoich szponach trzyma
rowniez szachownice w postaci rombu, do
zludzenia przypominajaca ta z pierwszej
wersji godia. Wizerunek ,smoka” z ta chwi-
I3 zostal przeniesiony na stateczniki piono-
we wigkszosci maszyn, jakie stuzyly w pul-
ku, stajac sie godlem I eskadry. Maszyny 11
eskadry odznaczaly si¢ emblematem , kro-
czacej pumy”, wpisanej w przedzielony
okrag, mijajacej dwie szachownice umiesz-
czone w dolnej jego czgsci. Autorem godia
byl mjr pil. Ryszard Kosman. Obok godia
pojawily si¢ wkrotce takze napisy przyna-
leznosci — .1 ELM” (w kolorach czarnym,
26tym i niebieskim) oraz ,,2” (kolor czar-
ny) symbolizujacy II eskadre.

W trakcie eksploatacji godla ulegaly
drobnym modyfikacjom. Byly one widocz-
ne w zaleznosci od czasu ich namalowania
zwlaszcza na skrzydlach niebieskiego orl
wz6r 1993. Jednak godio to w swojej prawie
niezmienionej formie przetrwalo do dzis.

Na okres ¢wiczen ,,Ocelot 99” poszeze-
g6lne egzemplarze samolotéw MiG-21z Ea-
sku, biorace w nich udzial zostaly oznaczo-

ne bialym pasam w tylnej czesci kadluba,
W zwiazku z przejSciem pod koniec

2002 1. na czasowa L.k<p10dld€jc
=

godlo 1. OSL z Deblina. Z biegiem czasu
wigkszo$¢ maszyn sluzacych w Lasku otrzy-
mala godta. Byly jednak wyjatki i przypadki

S-11 Iskra na wigks
umieszczono godlo wz. l‘)Qu Jednak przez
krotki okres czasu (od stycznia do czerwca
2003 r.) poszczegdlne maszyny nosily godia
poprzednich wlascicieli i tak np. maszyna
»1707" na przedniej oslonie ozdobiona byl
godlem 45. LED, namalowanym z okazji
20-lecia eskadry ,modlifiskich gasiorow”,
a samolot 0 numerze bocznym ,,1207” przez
pierwsze kilka miesigcy stuzby w 10. elt nosit

Powyzej: Samolot ,,8003” z widoczi
towej na lotnisku w Lasku w 1996 r.

ym godiem w
A. Golgbek)

ce od wezesniej ustalonej normy.
I tak samolot o numerze bocznym ,,1709”
od poczatku stuzby w eskadrze nie posiadal
Zzadnego oznaczenia. Wizerunek ,orla” na
przednim kolpaku i tylko po lewej stronie
dostal dopiero na kilka miesi¢cy przed wy-
cofaniem i w czerweu 2006 r. Cicka-
wostka jest fakt, ze ten egzemplarz podczas
swojej stuzby w Easku nie wykonat zadnego
wylotu.

. 93 podczas dojazdu w migjsce kontroli star-

Ponizej: MiG-21PFM ,,5001" wkrdtce pU wycofaniu z 10. PLM i dostarczeniu do bazy w Mie-

dj. A. Golgbek)

rzecicach w 1991 .




Czgste w ostatnim czasie rotacje sprzg-
tu nie pozwalaja na natychmiastowe ozna-
czanie samolotow. Dodﬂlkowo w zwigzku

- CPPS w Lasku w maju 2003 . Dobrze widoczne migjsce umieszczenia godla na oslo-
nie /ulmlmmm'f samolotu TS-11 Iskra. (zdj. A. Golabek)

fe stuza do chwili obecnej w Lasku. Mozna
$mialo stwierdzié, 7e poszczegdlne egzem-
plarze beda przez jakis czas wykonywaly

z pracami ymi oraz
szkoleniem pilotow szykujacych sig do Iolow
na F-16, na lotnisku w Lasku zgromadzono
wszystkie maszyny 3. elt z Poznania wraz
2 kilkunastoma pilotami tej eskadry. Wszyst-
kie samoloty wpisano na stan eskadry, po
czym kilka sztuk wycofano ze wzgledu na
koniec resursu badz braku silnika. Pozosta-
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loty w oraz z barwnymi pamiat-
kami po ostatnim uzytkowniku.

NOWE GODEA

Sa takze nowe $miale projekty. Nowo-
Scig jest godio IT klucza ,.czerwony kozio-
fek” (przypominajacy raczej diabelka),
umieszczane w gornej czesci ostony lami-
natowej. Pochodzi ono od nazwiska éweze-

snego dowddcy klucza Wiadystawa Koziol-
ko. Innym zastosowanym symbolem jest
emblemat IV kluc: gasienicy”
wokularach i
czany jest on na belce ogonowej obok hyl,n
Wojskowych Zakiadow Remontowych.

We wrze$niu 2005 r. kolejny klucz
prezentowal swoje godio przedstawiajace
. Pomyslodawca jest por. Da-

E

jak w przypadku ,gasienicy” umieszczany
jest na belce ogonowej maszyn TS-11. W tym
samym miejscu na poszczegdlnych samolo-
tach eskadry powrcily takze jak za daw-
nych czaséw godia ,,smoka”

Ostatnia wersja godta 10. elt jest stan-
dardowy ,niebieski orzel” lecz tym razem
ozdobiony zlotymi elementami. Do trady-
cyjnego emblematu wz. 93 dodano orlu
Zloty dzi6b i szpony. Takze napisy ,Esk. Lot-
nictwa Taktycznego” oraz jej numer zostaly
ozdobione tymze kolorem. Tak przygotowa-
ne godlo zostalo po raz pierwszy publicznie
zaprezentowane podczas Zlotu Dowodeow
w dniach 9-11.05.2005 w Deblinie.

Jak dotad to ostatnia wersja i zarazem
modyfikacja starego godia. Zaréwno per-
sonel latajgcy jak i technicy darza duza
sympatia ,Smoka Wawelskiego”, ktory
przetrwal probg czasu i Upu 2| s.«molomw
muzealnych nadal pojawia si¢ na poszcze-
;()Invch samolotach stuzacych w eskadrze.

kze ,,orzel” (po zamianie napisu ,,10. PLM”
na ,,10.¢lt”) nadal wystepuje na samolotach
na co dzien latajacych w eskadrze z Lasku.

Na zakoriczenie warto wspomnie¢ 0 nie-
codziennej sytuacji, do jakiej doszlo w ma-
ju 2006 ., kiedy to podczas lotu szkolnego
w skladzie pary doszlo do znacznego uszko-
dzenia powloki lakierniczej na dwoch sa-
mulo!ach TS-11 Iskra 0 numerach ,,191

,.1919”. Maszyny wykonujac zaplanowany
lul weszly nicoczekiwanie w chmury, z kt6-
rych padal grad! Po wyjsciu z silnego opadu
i wykonaniu szczeSliwego ladowania, juz
bezposrednio na ziemi technicy stwierdzili
znaczne ubytki farby naniesionej jeszcze
podczas stuzby w Siemirowicach i uzupel-
nionej poznicj w WZL-2 w Bydgoszczy.
Samoloty obecnie przechodza sprawdzanie
silnikéw oraz poszycia. Nie wiadomo czy i jak
zostanie odnowiony kamuflaz na tych dwoch
egzemplarzach.

Niestety coraz wigcej samolotow z po-
wodu znacznego zuzycia platowca oraz
nika zostaje uziemiona, a w efekcie wyco-
fana z linii. Jednak pozostajgce w Lasku
sprawne samoloty nadal moga by¢ przed-
miotem zainteresowania personelu jednost-
ki i sta¢ si¢ obicktem nanoszenia nowych
symboli i emblematow.

W oczekiwaniu na nowy samolot wie-
lozadaniowy pojawia si¢ pytanie czy dotych-
asowe godlo przetrwa kolejna znac:
zmiang w wyposazeniu jednostki z Lasku
i czy na nowych maszynach 6w emblemat
bedzie malowany. Czy takze nieSmiertelny
»Smok Wawelski” bedzie zdobil stateczni-
ki pionowe samolotow F-16? Zobaczymy.

Adam Golgbek




1. Laciaty ,,dwudziestypierw podczas
rozruchu na CPPSie w Laskuw 2002 roku.
2. Samolot ,8003” ze $wiezo naniesionym
godlem wz. 86 oraz z pozostaloscig po po-
preednim wiytkowniku - godlem II eska-
dry 62. PLM. Lask 1991 r.
3. MiG-21 z dobrze widocznym Sladem po
zamalowanym godle 41. PLM z
ka. W tym miejscu wkrotce po pr
niu samolotu do tasku namalowano
worta” 10. PLM.
4. Ostatnie lgdowanie ,ztotego” MiG-21
w stuzbie Wojsk Lotniczych. Lask 2002 r.
5. Laduje dwumiejscowy MiG-21, ze sta-
tecznika kidrego zniknelo godlo ,smok” po
namalowaniu ,,orfa” na przodzie kadfuba.
6. Iskra koluje na start. Dobrze widoczne
godlo 10. elt wz. 93. Eask 2004 r.

Zdjecia: Adam Golgbek
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1. ZLOT 2006 na lotisku w De-

blinie. Do startu koluje Bryza nr

W14

2. Otwarta przednia ostona kadlu-

ba. Widoczne sq: hydroakumu-

lator, anteny radaru pogodowego

i reflektory.

3. Bryzy, 10067 i,,1115” sfotogra-

fowane na lotnisku Siemirowice

latem 2004 r.

4. Maszyna ,,1115” skolowuje po

wylgdowaniu na siemirowickim

lotisku.

5. Lgduje Bryza ,1116”.

6. Bryza ,,1006” w catej okazatosci.
Zdjgcia: Milosz Rusiecki




M28B-1R ,,Bryza-

W polowie lat 80-tych na naszym nie-
bie pojawila si¢ charakterystyczna sylwetka
nowego samolotu, ktory na dobre ,,zadomo-
wil” si¢ w kraju. Mimo, 7e produkowany
byl gléwnie na rynek wschodniego sasiada,
w 1987 r. trafil do lotnictwa MW w celu
sprawdzenia przydatnosci dla przyszlych
zastosowan. Byl to poczatek dopasowania
An-28 do potrzeb polskiej armii — czyli po-
wstania projektu ,Bryza”, okreslajacego wy-
magania techniczne dla jego wojskowych
wersji. Jedna z nich byl projekt samolotu
ratownictwa morskiego An-28RM, ktérego
pierwszy egzemplarz eksploatowano od
1994 1. w 7. plsMW w Siemirowicach.

W wyniku uzyskanych doswiadczen
opracowano wymagania techniczne nowej
wersji samolotu, ktéra mialaby petnic role
samolotu patrolowego i latajacego stano-
wiska dowodzenia o nazwie M28B-1R
.Bryza-1R”, Wszystkie proby kwalifikacyj-
ne nowych urzadzen, znajdujacych sie na
pokladzie, przeprowadzono w 1997 r. na pro-
totypie nr 0810, bedacego nastgpnie stan-
dardem wersji seryjnej. Jako pierwszy do
postaci M28B-1R przebudowano An-28RM

1022", a nastepnic pozostale egzemplarze
serii informacyjnej nr 1017 i 1008. Kolejne
maszyny patrolowe o numerach 1114, 1115,

1161 1006, juz z nowym zespolem napedo-
wym w postaci silnikow PZL-108S i $migiet
HERTZELL HC-BSMP-3D/M, z czeskimi
kolami i szereg; echnicznych nowinek,
otrzymaly nowe, szare malowanic i weszly
nawyposazenie 3. DLMW w Siemirowicach
zpikowany jest

Obecnie samolot

elektronika, obejmujaca urzadzenie namia-
rowe do poszukiwania rozbitkow DF-707
firmy Chelton, urzadzenie identyfikacji
swoj-obey SC10-D2 firmy RAWAR i system
MSC-400 z radarem do obserwacji po-
wierzchni morza ARS-400 oraz systemem
dowodzenia CCS-400, stanowigcy lotniczy

element systemu dowodzenia E.cba £5-10.
W poréwnaniu do An-28RM na dolnej i gor-
nej powierzchni kadluba pojawilo si¢ kilka
nowych anten systemu dowodzenia, a w ka-
binie pasazerskiej Bryzy-1R umieszczono
trzy duze stanowiska w postaci szaf z apara-
tura, przez co wngtrze zrobilo si bardziej
ciemne i ciasne. Dla zapewnienia zalodze
odpowiedniego komfortu w czasie diugich

lotéw, na pokiadzie znajduje si¢ zestaw
kuchenny do przygotowywania gora
napojow oraz przechowywania gotowych
positkow. Zaloge Bryzy-IR stanowi dwoch
pilotow, technik pokladowy, oficer taktyczny,
odpowiedzialny za wykonanie misji, opera-
tor, wykonujacy analiz¢ danych ze wszyst-
kich systemow wykrywania i rozpoznania na
pokladzie samolotu oraz operator radaru




ARS-400, pelnigcy tez funkcje nawigatora.
Samoloty tego typu pelnig teraz stuzbe w 30.
Eskadrze Lotnictwa Patrolowo-Rozpoznaw-
czego Marynarki Wojennej w Siemiro:
cach. Jej przeznaczenie to realizacja zadaf
Tozpoznania, a takze monitorowania rozwoju
sytuacji operacyjno-taktycznej na dalekich
podejiciach do strefy obrony MW i w jej
obszarze operacyjnego zainteresowania.
Samolot tego typu jest juz znany dobrze na
$wiecie, bo od 1999 r. zalogi M28B1R uczest-
niczyly w roéznego rodzaju éwiczeniach i po-
kazach poza granicami kraju reprezentujac
lotnictwo MW Sit Zbrojnych RP.
Grzegorz Skowroriski
Zdjgcia: G. Skowroriski, M. Rusiecki

Opis rysunkéw na str. 13-14

1. Oszklenie kabiny zalogi posiada dwie szyby czolowe TSK ze szkla
krz 80, ktore i elektryczna i ja przeciwoblo-
dzeniowa oraz wycieraczki. Dla poprawy widocznosci z kabiny, szy-
by boczne ze szkla organicznego sa wypukle. Male, otwierane do
wewnatrz wzierniki umozliwiaja wentylacj¢ kabiny powietrzem
Z Zewnatrz.

2. Nad kabina, na prawo od osi podiuznej kadluba, rozmieszczono
przednia anteng radiostacji RS6113-2 oraz anten¢ linkowa radio-
stacji HF ARC-220.

3. Przed skrzydlem znajduje si¢ druga antena radiostacji RS6113,
ktora wykorzystuje tez system poszukiwania rozbitkéw DF 707
,Chelton” oraz mniejsza, od transpondera - urzadzenia identyfika-
Gji swoj-obcy SC10-D2 firmy RAWAR.

4. Przednia czes¢ oplywu koficowego lewego skrzydla zajmuje Swia-
tlo nawigacyjne ANO-4A-K z filtrem czerwonym.

5. Za skrzydlem rozmieszczono anteny ramowe dwoch radiokom-
pasow KDF 806 i dwie anteny pretowe radiostacji ratowniczej RS
6113, pracujacej na czgstotliwosci ratunkowej F121,5.

15. Samolot wyposazony jest w dwie radioboje sygnalizacyjne Tron-
30s MKII/FB3, z ktorych jedna znajduje si¢ w kabinie operatorow,
a druga na prawej burcie kadluba. Jej zadaniem jest wysylanie Swietl-
nych i radiowych sygnatow po awaryjnym wodowaniu samolotu.
Nad radioboja wida¢ druga anteng systemu nawigacji obszarowej
VOR (KNS-81S) i TACAN.

16. Cigglo steru kierunku znajduje si¢ tylko na zewnetrznej stronie
statecznikéw pionowych. Wychylenie steru kierunku nie jest syme-
tryczne i wynosi 20° na zewnatrz i 16° do wewnatrz.

17. Tuz pod $miglem znajduje si¢ zbiornik oleju, ktory jest jednocze-
$nie ogrzewanym wlotem powietrza do sprezarki silnika PZL-10S.
Wewnatrz wida¢ oslong prado-rozrusznika elektrycznego STG-3.
Ponizej umieszczono wlot powietrza do chlodnic oleju silnika oraz
reduktora $migta.

18. Ponizej wziernika w prawej szybie kabiny zalogi umieszczono
termometr powietrza zewnetrznego TW-45K i wizualny wskaznik
oblodzenia WUO-UL, ktdry podezas lotow nocnych moze by¢ pod-

6. Gorna, tylna antena radiostacji RS6113-1 a jest w osi
podiuznej kadluba.

7. Statecznik poziomy wszystkich wersji An-28/M28 posiada odwré-
cony profil i deflektor (staly slot na krawedzi natarcia). Podczas lotu

swictlany dla lepszej oceny intensywnosci oblodzenia. Wskaznik
ykorzystywany jest W przypadku awarii radioizotopowego sygnali-

zatora oblodzenia.

19. Po obu stronach kadluba, symetrycznie, rozmieszczone sg dwa

nadajniki ci$niefi powietrza PWD-5. Pod prawym dajnikiem znaj-

duje si¢ a SO-121WM. Oba

statecznik wytwarza sil nosna skierowana w dol, co jest !
ze wzgledu na przednie wywazenie samolotu. Deflektor ogrzewany
jest goracym powietrzem, odbieranym zza 6 stopnia sprezarek obu
silnikow.

8. Tylko na lewej burcie, przed lukiem wejSciowym, znajduje si¢ gniaz-
do z rakietnicami EKSR-46 oraz male okno, doswietlajace tylna cz¢sé
kabiny operatoréw. Pod oknem umieszczona jest jedna z dwoch
anten systemu nawigacji obszarowej VOR KNS-81.

9. Otwarty wziernik wezla centralnego tankowania. Przy pomocy
specjalnej glowicy mozna napelniac zbiorniki paliwem pod cisnie-
niem 0,4 MPa.

10. W tej wersji samolotu lotki i stery maja poszycie metalowe. Na
lewej lotce znajduje si¢ trymer, poruszany elektromechanizmem
UT-6D, dostgpnym po otwarciu niewielkiego luku na dolnej po-
wierzchni lotki. Dla uzyskania wlasnosci skroconego startu i lado-
wania (STOL) lotki maja uklad zawisania, tzn. wychylaja si¢ razem
2 klapami zachowujac swoja pierwotng funkcje.

11. W celu wyeliminowania luzow blister w ukladzie sterowania lot-
kami, zastosowano odgieta do gory krawgdz splywu (na obu lotkach).
Oplywowa masa na wysiegniku stanowi masowe wywazenie lotki —
podwyzsza krytyczna predkos¢ flatteru. Koicowy oplyw skrzydia wy-
posazony jest blister iskiernik fadunku elektrostatycznego, ktory
zmniejsza zaklocenia blister pracy urzadzen radioelektronicznych.
12. Okno stanowiska operatora-dowodcy £S-10 ,Leba” posiada wy-
pukly blister i spirytusowa instalacje przeciwoblodzeniows. Luk za
oknem operatora (na drugim planie) otwierany jest do wewnatrz Ka-
dluba i stuzy jako wyjScie awaryjne i otwor do zrzutu tratwy Mewa-6.
13. Po zdemontowaniu oplywowej oslony z dolnej powierzchni kadiu-
ba uzyskuje si¢ dostep do anteny radaru, ARS-400, ktéry nalezy do
systemu MSC-400 i stuzy do obserwacji powierzchni morza.

14. Kola glowne K38-1100-7 z ukladem antyposlizgowym posia-
daja skuteczne hamulce tarczowe zamontowane po zewnetrznej stro-
nie piasty, co w znacznym stopniu ulatwia ich obstugg. Wyposazone sg
W termiczne zniki ja hamulca i iczny wskaznik
zuzycia jego tarcz. Pneumatyk firmy Barum o rozmiarach 720310 mm.
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urzadzenia maja elektryczng instalacje ogrzewania.
20. Po otwarciu przedniej oslony kadluba uzyskuje si¢ dostep do
hydroakumulatora, anteny radaru pogodowego RDR-2000 i reflek-
toréw ladow: /kolowania FPR-14.

21. M28 z silnikami PZL-10S wyposazone sa w $migla HERTZELL
HC-BSMP-3D/M 10876 ANSK, staloobrotowe z mozliwoscia przesta-
wienia fopat na rewers (ciag ujemny) i w choragiewke (kat 79°). W od-
roznieniu do Smigiel AW-24AN samolotu An-28 maja wigksz Sredni-
ce i masg, i ustawiaja si¢ zawsze w choragiewke po wylaczeniu silnika.
22. Za przednia golenia znajduja si¢ anteny od systemu poszukiwa-
nia rozbitkow DF-707 ,.Chelton”, KN-63 (prawa) i transpondera SC-
10D2 (lewa) oraz od MRP-66, urzadzenia sygnalizujacego przelot
nad radiolatarniami kierunkowymi na Sciezce schodzenia do lado-
wania.

23. Na wspornikach podwozia glownego znajduja si¢ wezly pod-
wieszenia uzbrojenia z zamkami bombowymi D4-50 o nosnosci do
100 kg. Na tej wersji samolotu stuza do podwieszania bomb SAB-
100MN, CP-100 lub P-50.

24. Wspornik podwozia gléwnego jest sifowym podzespolem kadtu-
ba, ktory przejmuje obciazenia z zastrzalu skrzydla i goleni glownej.
25. Na szybie okna operatora radaru ARS-400 zamontowany jest
wylot powietrza chlodzacego bloki radaru. Pod oknem, symetrycz-
nie po obu stronach kadluba, znajduja si¢ reflektory poszukiwania
FPP-7.

26. Ster wysokosci posiada dwa trymery, poruszane przy pomocy
elektromechanizméw UT-6D. Na dolnej powierzchni statecznika po-
ziomego znajduja si¢ anteny radiowysokosciomierza A-037.

27. Dolne $wiatlo antykolizyjne A470W/R na lewym stateczniku pio-
nowym osloniete jest metalow Scianka przed uszkodzeniem pod-
czas startu i ladowania.

28. Przednia goleii z kolem niechamowanym typu K49-1100-7 pracu-
je w dwoch zakresach: jako samonastawna i sterowana hydraulicz-
nie. Kolo produkeji czeskiej posiada pneumatyk firmy Goog Year
o rozmiarach 6.50-10.







Detale zewngtrzne
samolotu
M28B-1R "Bryza-1R"




Kilkadziesiat lat od powstania szkolne-
go samolotu mysliwskiego BM-6, konstruk-
tor mgr inz. Ryszard Bartel znalaz! dla niego
nowe zastosowanie. Wobec braku samolo-
tow akrobacyjnych w aeroklubach zapro-
ponowal w roku 1978 budowe jego nowej
wersji, majgcej oznaczenie BM-7.

Samolotowa akrobacja lotnicza nie na-
lezala w powojennej Polsce do zbyt fawory-
znwanz_] dyscypliny sporm\v lotniczych. Dla

dorywczo organizowano specjalistyczne szko-
lenie w wyzszym pilotazu. Pierwszy taki kurs
zorganizowano w dniach 28 lipca - 8 sierp-
nia 1949 r. na lotnisku Dajtki w Olsztynie.
Do nauki akrobacji uzyte byly samoloty
Biicker Bii-131 Jungmann, He-72 Kadett
i Fw-44 Stieglitz. Podobne kursy byly orga-
nizowane m.in. w cywilnej Szkole Pilotow
w Ligotce Dolnej i we Wroclawiu. W latach
50-tych XX w. Wprowadzono do szkolenia
w akrobacji lotniczej importowane z ZSRR
i z Wegier samoloty Jak-18 oraz rodzime
Junak 2 i Junak 3. Pomimo, ze wyszkolono
zarwno w aeroklubach jak i w wojsku liczna
grupe swietnych pilotow akrobacyjnych, to
przedsiewzigciu nie towarzyszyly zabiegi
majace na celu pozyskanie odpowiednich
samolotéw, zdolnych do wykonywania bez
ograniczeri dowolnych wigzanek figur wy-
#szego pilotazu.

Probowano temu zaradzié sprowadza-
jac z Czechostowacji partie samolotéw Zlin
Z-26 Trener. Zorganizowane dosyé poZno po
wojnie, bo dopiero w lipcu 1960 r. I Samo-
lotowe Mistrzostwa w Akrobacji rozegrano
na lotnisku Goclaw na Zlinach. Zwyciezca
zostal Stanislaw Ackerman z Aeroklubu Ku-
jawskiego. W rozegranych 22-28 si
1960 r. I Samolotowych Mistrzostwach &
ta w Akrobacji najlepszy z Polakow Stani-
staw Kasperek zajal dopiero 13 miejsce.

Zliny nie byly sprzgtem, na ktory oczekiwa-
no. W nastepnych latach uksztaltowala si¢
czolowka pilotéw — aséw akrobacji. Znany-

stwo w zespolowej akrobacji samolotowej.
Polscy piloci wystepujac z posiadanymi
samolotami na arenie mx;dnmmdowq nie

mi staly si¢ takie nazwiska jak:
Kasperck, Stanislaw Ackerman, Edmund
Mikofajczyk, Helmut Sta$ i inni. Powstaly
rowniez tak w wojsku, jak i w aeroklubach
zespoly akrobacyjne. Do najbardziej znanych

odnosili wickszych sukcesow.
lokatami byly wtedy trz
dualnie i zespolowo. Stanistaw Kasperek,
wielokrotny mistrz Polski w akrobacji lotni-
qu vwstz,pn wowczas z koncepcja nieskom-

nalezala tzw. ,tréjka a” na samo-
lotach Jak-18, gdzie prowadzacym byt instr.
pil. Zdzistaw Dudzik, a bocznymi: Walde-
mar Kwiatkowski i Andrzej Adamkiewicz.
Zespl stal si¢ znany z licznych pokazow na
terenie calego kraju. Zostal rowniez szes-
ciokrotnym zdobywcg tytutu mistrzowskie-

P przcrobkl Zlina 26 na jednomiej-
scowa wersje akrobacyjna nazwana Kasper
Akrobat. W roku 1963 inzynierowie: J. Su-
pryn, S. Bienia i W. Jaworska z Aeroklubu
Swidnickiego opracowali rozwinigty projekt
techniczny tego samolotu p.n. Super Kasper
Akrobat. Zlikwidowano tu przednig kabing,

g0 w ogdlnopolskich zawodach o mistrzo-

prz o instalacje paliwowa, kola

Poniej: Jedyny po wojnie Bii-131 Jungmann SPAFO sty do nauki akrobacji. Zdjgcie wykonano

na lomisku w Lodzi podczas IX KI‘II]{)M‘\(/I Zawodow Lomiczych 21-2:

2.08.1948 r: (zdj. A. Morgala)




podwozia ostonigto owiewkami etc. Masa
wlasna konstrukcji zmalata o 50 kg, a cal-
kowita 0 155 kg. W 1964 r. Warsztaty APRL
w Krosnie przebudowaly cztery Z-26 Trener
na Super Kasper Akrobat. Trenowala na
nich kadra narodowa. Po raz pierwszy wzig¢-

ly udzial w Samolotowych Mistrzostwach
Polski w Rzeszowie 12-19 czerwca 1966 r.
Przebudowany, z zamiarem uzyskania samo-
lotu Klasy zawodniczej, nie spetnit jednak po-
kiadanych nadziei. Podstawowa przyczyna
byla zbyt mala nadwyzka mocy silnika, nie

Powyiej: Jak-18 w czasie wykonywania petli. (zdj. L. Igla)

Zlin Z-26 Trener. (arch. A. Morgala)

Trgjka Warszawska” podezas pokazéw na Goclawiu.

jj. B. Koszewski)

zapowiadajaca dobrych wlasnos i w locie.
Ponadto doszly inne ograniczenia zwiazane
ze zmniejszeniem wytrzymalo skrzydel.
Inzynierowie z wytworni Zlin opracowu-
jac kolejne wersje zastosowali w nich silniki
0 wickszej mocy, $migla 0 zmiennym skoku,
calkowicie metalowa konstrukcje platowc
chowane podwozie glowne etc. Do tych zmian
bylo wowczas jeszeze daleko, a polskie eki-
py nadal cierpialy na brak odpowiedniego
sprzetu wlasciwego dla Klasy zawodniczej.
Mg inz. Ryszard Bartel, byly pilot woj-
skowy i znany konstruktor lotniczy w okresie
miedzywojennego dwudziestolecia, widzac
niedostatek sprzgtu dla pilotéw akrobacy
nych wystapil w latach 70-tych XX w. z konce-
pcja budowy rodzimej konstrukeji tej Klasy.
Projektowany samolot akrobacyjny BM-7',
dajacy zupelnie nowa jakos¢ byl porow-
nywalny z najlepszymi wowczas zagra-
nicznymi samolotami tej klasy. Koncepcja
konstrukeji wywodzita si¢ od jednomiejsco-
wego dwuplata BM-6, zbudowanego w roku
1930 na zaméwienie lotnictwa wojskowego.
Zaprojektowany jako mysliwski szkolny,
przeznaczony byl do nauki walki powietrz-
nej, tacznie ze strzelaniem w locie. Bedac
w istocie samolotem akrobacyjnym byl z po-
wodzeniem demonstrowany na pokazach,
m.in. w Bukareszcie w obecnosci krola Ka-
rola. W budzecie lotnictwa przewidywano
zakup 30 egzemplarzy, ale wobec réznych
okolicznosci, m.in. likwidacji wytworni w Po-
znaniu zamowienie nie zostalo zrealizowa-
ne. BM-6 pozostal w fazie prototypu.
Przystepujac do opracowania proj
BM.-7 konstruktor uznal, ze najbardziej od-
powiednim og6lnym ukladem aerodyna-
micznym bedzie tu zwarty dwuplat o malo
odksztalcalnej konstrukcji i malych momen-

tach bezwladnosci wzgledem osi gléwnych
samolotu. Projektowany platowiec mial sta-

do gabarytow wyjsciowych. Dla uzyskania
malego przekroju poprzecznego miejsce pi-
lota zostalo nisko posadowione. Podwozie
stale 0 malym oporze aerodynamicznym,
z amortyzatorami ukrytymi w kadlubie by-
1o wzorowane na ukladzie nozycowym, jak
w mysliwcach klasy Skiadane podwo-
zie nie bylo brane pod uwage ze wzgledu na




wigksza mase. Z tego samego powodu zre-
zygnowano z hamulcow kél. Zapas pal
wa ograniczono do niezbednych potrzeb, to
znaczy lotéw nadlotniskowych. Do przelotu
\hlzvi dodatkowy zbiornik paliwa. Konstruk-
cja miala mala mase wlasna. Niemniej odzna
czala si¢ duza wytrzymaloscig na zginanie
i sztywnoscia na skrecanie. Dla zapewnie-
nia znacznej nadwyzki mocy przewidywano
zastosowanie silnika od 180 do 220 KM.
Samolot zyskiwal przez to walor duzej zwin-
nosci, gorujac pod tym wzgledem nad inny-
mi, dotychczas uzywanymi do akrobacji.
BM-7 w wersji podstawowej przewyzszalby
ami w locie d ca Pitts
Spcclul -1, wyznaczajacego standard dla
konstrukgji tej klasy.

wierajac w sobie doswiadczenia z bu-
dowy i eksploatacji poprzednich konstruk-
¢ji inz. Bartla, BM-7 mial odznacza¢ si¢
fatwoscig pilotazu we wszystkich stanach
lotu, bedac skutecznie sterownym nawet
przy maksymalnym kacie natarcia. W locie
z przepadaniem nie wykazalby tendencji do
wehodzenia w korkociag. Wprowadzony w te
figure dawal si¢ lekko wyprowadzié w kie-
runku zadanym przez pilota. Byl zdolny do
wykonania wszystkich figur wyzszego pilo-
tazu, lotu odwréconego i lotu nurkowego,
az do predkosci granicznej. Dzigki duzej
nadwyzce mocy mog! wykonywac lot wzno-
szacy pod stromym katem, niemal pionowo,
wiszgc na silniku, jak sie przyjelo okreslaé
w gwarze lotniczej.

W latach 1974-1978 konstruktor wyko-
nal obliczenia aerodynamiczne, jak rowniez
szezegblowe obliczenia wytrzymalosci komo-
1y platow, kadluba, usterzenia i podwozia.
Wykreslil przy tym rysunki zestawieniowe
(calosciowe) w trzech rzutach w skali 1:10,
a ponadto prototypowe rysunki konstrukeyj-
ne zespolow 1:1.2 Posiadajac kompletng do-
kumentacje poprzedniego samolotu BM-6
mozna jg bylo wykorzysta dla wykonawstwa
warsztatowego po wpisaniu nowych warto-
Sci, wynikajacych z przeliczenia wymia-
row. Zgromadzone rysunki pozwalaly na
niezwloczne podjecie budowy prototypu.
Przedsigwzigcie moglo byé
w krotkim czasie, stosunkowo niewielkim
nakladem kosztéw materialowych i wyko-
nawstwa warsztatowego. Inz. Bartel zrezy-
gnowal bowiem z jakiegokolwiek honora-
rium czy gratyfikacji, traktujac swoj projekt
jako dar dla lotnictwa polskiego. Produkcje
seryina mozna bylo wowczas podjaé w PZL
WSK Okegcie lub w SZD Bielsko. Cena sa-

bylaby niska, konkurencyjna dla
o maszyn. Po zaspokojeniu potrzeb
BM-7 moglby staé si¢ przedmio-

uplat

zrealizowan

krajow
tem eksportu. W Swiecie istnialo zapotrze-
bowanie r

Projekt zostal przedstawiony do oceny
i zaopiniowania w APRL. Ku wielkiemu za-
skoczeniu konstru ropozycja budowy
samolotu akrobacyjn wdziwego zda-
rzenia spotkala si¢ z t rzychylnym,
co obojetnym przyjeciem ze strony 6wezes-
nych decydentéw! Przy tym nigdy nie podano
oficjalnego stanowiska wladz odpowiedzial-
nych za wyposazenie w sprzet lotniczy. BM-7

zroku 1978 puzmml W postaci pmm,oml-

nym stanie lgc]mlkl lotniczej i te hnnlngu
budowy p v, w dobie di la-

nic opracowanej dok
majacej obecnie wartos archw\.ulmg. Jego
konstrukcja pozostajaca w sferze tradycyjne-
20 wykonawstwa warsztatowego z przewaga
robot stolarskich, spawalniczych i §lusars-
kich nie rokuje zbytnich nadziei na realizacje
w projektowanej postaci. Przy wspolczes-

minatow, kompozytow zwlokien weglowych
i wszelkiego rodzaju tworzyw sztucznych
obowigzuja inne kryteria doboru materiatow
i budowy platowcow, z konstrukcja cigza
ku skorupowej. Niemniej jednak zwinny
dwuplat stanowi nadal atrakcyjna alterna-
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tywe dla uzytkownikow samolotow akro-
bacyjnych. Moze w dzisiejszym rozpedzo-
nym $wiecie znajda si¢ tacy, ktorzy po-
dejmg ide¢ budowy w nowej technologii
zgrabnego dwuplata, majacego korzenie w
jakze odleglej epoce polskiego lotnictwa.

Konstrukcja samolotu BM-7

Jednosilnikowy, jednomiejscowy dwu-
Bartel BM-7¢ plat z podwoziem stalym. Konstrukcja pla-
silnik PZL Franklin 6A-350-CY towca mieszana.

Skrzydla drewniane, dwudzwigarow
Gorny plat bez baldachimu miat skrzydla
mocowane do kozla nad kadlubem, co przy
skrzydlach o jednakowych wymiarach da-
walo efekt wickszej rozpigtosci dolnego
plata. Plat gorny byl przesunigty do przo-
du 0 370 mm wzgledem dolnego. Komore
platéw powigzano stojakami z rur w ukla-
dzie N i usztywniono wykrzyzowaniami
2 tas$m stalowych. Skrzydla byly pokryte
plotnem i czgsciowo sklejka na dolnej po-
wierzchni pomiedzy 1 i IT dzwigarem.

Kadlub: kratownica spawana z rur
stalowych. Pokrycie plotnem. Ostona silni
ka i przodu kadluba z blachy aluminiowej
lub duralowej. Kabina w wersji BM-7a ot-
warta z wiatrochronem, a BM-7b i BM-7c
catkowicie zamknigta przezroczysta ostona
z pleksi. Podwozie typu nozycowego jz
w mysliwcach Klasy ,P”. Amortyzatory ole-
jowo-powietrzne, docelowo golenie spre-
Zyste. Ploza ogonowa miala stalowa rolke
toczng i amortyzator ze sprezyny spiralnej

Do napedu samolotu przewidywano
zastosowanie silnika chlodzonego powie-
trzem, dostgpnego na naszym rynku. Po-
szezegolne wersje charakteryzowaly sie
typem zabudowanego silnika:

BM-7a - silnik szeregowy Avia M-137a
160-180 KM,

BM-7b - silnik szeregowy Walter Minor
6-111S 160-180 KM,

BM-7c - silnik plaski PZL Franklin 6A-
350-C1 180-220 KM,

Poczatkowo zamierzano zastosowac
$miglo o skoku stalym, docelowo prze-
widywano $miglo o skoku zmiennym
w locie.

Dane techniczne
Wymiary: rozpigto$é 5,8 m, dlugosé
w BM-7a i BM-7b - 5,12 m, w BM-7¢c —
.02 m, wysoko$¢ 2,0 m, powierzchnia
a 8,6 m’.

y: wlasna 405 kg, uzyteczna 145 kg, cal-
kowita do akrobacji 550 kg.
Osiagi: predkos¢ maksymalna 275 km/h,
predkos¢ minimalna 97 km/h, graniczna
nurkowania 470 km/h, pionowa
nia 14 m/s, predkosé
po torze maksymalnego wznoszenia 115
km/h, pulap 9000 m, czas trwania lotu 2 h,

Bartel BM-7a
silnik Avia M-137a

Bartel BM-7¢
raut z géry i z przodu

Andrzej Morgala

nic BM-7 bylo uzyte powtérnie. Nu-
mer ten nadawano po raz pierwszy w roku 1930

dwuplatowi szkolnemu BM-7 z silnikiem gwia-

\ zdowym Lorraine o mocy 110 KM, przezna

// \ czonemu do lotow dlugodystansowych. Poznic;

) \ Skala 1/48 ’ i : I
Aol Wojeiech Suiom | Smolot przemianowano na BM-4c.

e : > Ostatnia data na rysunkach jest 25.04.1978 ©




Wspomnienia pilota

Z latania na samolocie T-10 pozostaly
mi bardzo mile wspomnicnia, poniewaz pi-
lotowanie tego samolotu dawato faktycznie
ogromng rado$é. Nic nie jest w stanie wy-
maza¢ tych odczué zmojej pamicci. Ani pro-

| korzystania z radiostacji pokladowej RSJ-6.
Szczegolnie dawalo sig to odczué przy locie
koszacym lub na malej wysokosci. Juz w od-
leglosci okolo 40 kilometréw od miejsca
startu tracilo si¢ lacznos¢ z lotniskiem.
Ra ja miala plynne strojenie, z kto-

stota jego i ani
potrzeba utrzymywania przed kazdym lo-
tem grupowym zapasowej zalogi. Czesto
si¢ zdarzalo, ze na pasie startowym w usta-
wionej do startu grupie, ktorys z samolotow

jac silnik na obro-
ty nie. mégt , przepalié $wicc”, silnik 2le pra-
cowal. Natychmiast pilot tego samolotu
skolowywal z pasa startowego, a w jego
micjsce wkolowywala zapasowa zaloga.
Dzigki takiemu manewrowi klucz samo-
lotéw T1-10 startowal w komplecie na wy-
konanie zadania w powietrzu.

Prawda jest, Ze start byl bardzo trud-
nym elementem lotu. Duza moc 12-cylin-
drowego silnika AM-42 wynoszaca 2000 KM,
oraz znacznie wigksze obroty Smigla AW-5E.
podezas startu niz w samolocie I1-2, powo-
dowaly, Ze przy starcie silniej wyst¢powaly
momenty: zyroskopowy i aerodynamiczny,
dzialajace w tym samym kierunku, a wigc

y starcie, podczas rozbiegu
samolotu, nalezalo juz weze$niej uwzgled-
nié to nickorzystne zjawisko i przeciwsta-
Wi€ si¢ mu energicznym dzialaniem sterem
kierunku.

Zdarzalo sig, szczegblnie w procesie
szkolenia, ze podchorazy podczas rozbiegu
sterem kierunku nie uprzedzil zadzialania
tych sil. Skutki byly fatalne. Samolot na roz-
biegu podczas startu energicznie tracil wla-
Sciwy kierunek startu. Czesto bylo juz zbyt
pozno na korekte sterem kierunku i rozbieg
konczyl si¢ zniesieniem podwozia. Do tego
dochodzila martwa strefa obserwacji z kabi-
ny kolujacego samolotu bedacego na , trzech
punktach”, ktora wynosita okolo 40° w pra-
wo i w lewo od osi podiuznej samolotu.

Duzym prubl«.mem bylo utrzymanie
tacznosci z kierownikiem lotu podczas

rego w czasic lotu ciggle korzystalismy, j
nak czesto bez efektu w kotko krecac
korbka.

Lot koszacy ponizej stu metrow (a prak-
tyeznie ok. 15 m nad wierzchotkami drzew
lub zabudowan) dawal ogromng ilos¢ bar-
dzo przyjemnych wrazef. Podluzna o sa-
molotu w locie poziomym polozona byla
ujemnie w stosunku do horyzontu. Takic
ustawienie maszyny w locie powodowalo
bardzo dobra widocznos¢ do przodu z kabi-
ny pilota. Zla obserwacja na boki spowodo-
wana byla przez boczne szyby pancerne.
Pancerz chronil glowg pilota przed razeniem
broni pokladowej samolotow mysliwskich
i naziemnych $rodkéw obrony przeciwlotni-
czej, ale ograniczat obserwacje ziemi i prze-
strzeni powietrznej.

Ten mankament niwelowal strzelec
pokladowy siedzacy za pilotem i tylem do
niego. Mial doskonalg widocznosé na boki
i do tylu. Byl nicocenionym zrodlem infor-
macji dla pilota lub dowédcy grupy o tym,
co si¢ dzieje z tylu w ugrupowaniu bojo-
wym. Jednocze$nie stanowil jego obrong
przed samolotem mysliwskim i naziemny-
mi $rodkami OPL podczas wyprowadza-
nia z ataku. Pilot po ostrzelaniu celu wy-
prowadzal samolot z nurkowania do gorki,
a strzelec w tym czasie prowadzil z dziatka
B-20 mm ogiefi do celu.

ywisiosc ze swojej kabiny strzelec /)ok[adom samolotu 11-10 po(l( 2as

(arch. W. Sankowski)




Powyiej: Szturmowy 1-10 charakteryzowal sie ladng i zwartq sylwetkg. (zdj. R. Marcinkiew

T > = * A 3
Powyzej: Po locie kontrolnym parg na 1i-10 piloci 51. PLSz (Galoch i Szymezak) omawiajq
jego preebieg. Lotnisko Brocayno, siepier 1956 r. (arch. B. Galoch)

turmowego I1-10 w warunkach polowych. (arch. A. Majewski)

Utrata orientacji geograficznej w lo-
cie koszgeym lub na malej wysokosci by
rzadkoscig. Piloci latajac czgsto w okres
nym rejonie lotow szybko zapamietywali
charakterystyczne zarysy jezior i przystanic
wodne, konfiguracj¢ lasow, wsi, a nawet
, jak row-
niez rozgalezienia tor6w kolejowych. W kaz-
dcj chwili mogli ndczvma m wysokosci lotu

geog! rafi
do nawigacji busolowej, palum po mapic
prowadzili przebiegajaca tras lotu. Czas lo-
tu po trasie wynosil ok. | godzin przy pred-
kosci lotu 360 km/h. Pozostawalo Jeszeze
paliwa na druga godzing lotu. Obawa, ze za
kllkanas ie minut moze si¢ ono skoncz)
nie istniala.

Mniejsze predkosci nalotu podczas ata-
ku na cele naziemne powodowaly, ze pilot
mial wigeej czasu na rozpoznanie celu i do-
kladne przycelowanie si¢. Otwarcie ognia na-
stepowalo z mniejszej odleglosci niz np.
na uzywanych péznicj samolotach Lim-6bis
i blizej celu zwalnialo si¢ bomby z zam-
kow.

Praca bojowa nad poligonem dostar-
czala duzo wraze, Szczegolnie gdy odpala-
fo si¢ rakiety RS-82 lub RS-132. Zejsciu tych
rakiet z szyn podskrzydiowych towarzyszy-
ly efekty akustyczno-widowiskowe. Glosny
Swist, smuga ognia i przyhamowanie pred-
kosci lotu nurkowego. Potem potezny wy-
buch rakiet w celu. To bylo cos!

Duzym przezyciem dla pilota, a tal
dla strzelea pokladowego bylo bombardo-
wanie z lotu koszacego. Bomba zrzucona
2 tej wysokosci uderzala plasko o ziemie, od-
bijala si¢ od nicj i gonila za samolotem, by
uderzy¢ w duza, pionowo ustawiong na
mi tarczg. Bylo to bombardowanie z ryko-
szetem. Mlodzi strzelcy pokladowi, widzac
pierwszy raz to zjawisko podczas bombar-
dowania  lotu koszacego krzyczeli z niepo-
kojem - panie poruczniku, goni nas bomba!

Zaréwno celnosé strzelan do ziemi
i bombardowan byla dobra, cho¢ celowniki
nie byly jeszcze tak doskonale jak na sa-
molotach odrzutowych. Duza ilo$¢ lotow
na poligon powodowala, ze czuliémy sic

=




w lotach pewniej. Ten systematyczny tre-
ning pozwolil mi wzigé udzial w zawodach
0 ,,Zaloge Wyborowa™ w lotnictwie szturmo-
wym w 1956 1. i zajaé pierwsze micjsce.

cych biel. Trudno bylo tego nie zauwazyc.
Na jeziorach plywajace ptactwo, zaglowki,
a na l6dkach wedkarze. Czulo si¢ kropelki
wody podrywane obracajacym si¢ $miglem.
Widoki te ly swym picknem.

Strzelanie przez strzelca poklad
do rekawa holowanego przez inny samolot
bylo tez pewna sztuka, ktora wspélnie ze
strzelcem musieliémy opanowaé. Moim za-
daniem bylo tak podejsé pod rekaw, aby
strzelcowi stworzyé jak najlepsza pozycie do
otwarcia ognia. Jednoczesnie w przypadku
odstrzelenia rekawa, co moglo si¢ zdarzyé,

O kaidej porze dnia barwy te inaczej
wygladaly. Po wschodzie stonca, dlugie cie-
nie zmienialy konfiguracje obiektow i pol.
Czulo sie, e ziemia oddycha, a wszystko na
niej pulsuje. Podobnie w czerwieni zacho-
dzacego slorica kolorystyka tych barw byla
sp(ykojmqszd a cienie dluzsze i hardzlej szare.
Srodki

¢ pelne b o dla zalogi.
Przy dobrym wyszkoleniu zalogi osiagano
bardzo dobre wyniki.

Atak celu naziemnego na poligonie es-
kadrg samolotéw I1-10 z zamknigtego kregu
byl wspanialym widokiem, tak dla biora-
cych w nim udzial zal6g, jak i dla kierownika
lotéw. Dwanascie samolotéw IH-10 z wyso-
kosci okolo 1000 m, pojedynczo, z katem nur-
kowania 30°, razifo cele naziemne poktado-
wymi Srodkami razenia. Ta iloé¢ .xmulomw

bojowe Wojsk quowych podczas rozpozna-
nia powietrznego, rozérodkowane na skraju
lasu lub wsrod wiejskich zabudowan. Defor-
mowaly ich wvglqd utrudniajac znalezienie
i identyfi s

Lata 1 58, kiedy latalem na samo-
lotach 11-2 i TI-10, to po ogromnych zniszcze-
niach wojennych okres spoleczno-gospodar-
czego rozwoju Polski, Waznym osiagnieciem
tych lat byla budowa wielu nowych gatezi
przemystu. f budowe wielu za-

pozwolila zamknac krag tak, ze

stale byl w ogniu nie mogac p
Byl to na pewno straszny widok dla mh
przeciwko ktorym zostal skierowany.
Pilotowanie samolotu Ii-10 bylo piekna
lotnicza przygodg, mimo ze malo kiedy
udawalo si¢ na nim picknie wyladowac.
Przyczyng ladowania z podskokami byl
wysoko nad horyzontem projektujacy si¢
prz6d samolotu podczas wyréwnania, a ob-
serwacja ziemi tylko na boki samolotu. Ta-
kie polozenie samolotu powodowalo gorsza
oceng wysokosci podczas przyziemienia.
Latalem na kilkunastu typach i wer-
sjach samolotéw szkolno-treningowych
i bojowych, ale tylko na samolocie 1i-10 do-
znalem odbioru pelnej gamy najpigkniej-
szych wrazei. Lot po trasie w locie koszgeym
byt ku temu wspanialg okazja. Szachownica
chiopskich pol, réznorodnosé kolorystycz-
na kwitngcej roslinnosci. Rozne odmiany
szarofci jezior i pasow torfowisk, fany falu-
jacych zboz oraz kolysanie wierzcholkow
drzew. Pasy Inianych plcien, rozlozonych
na lakach i w promieniach storica uzyskuja-

BRONISEAW GALOCH
PEK PIL. DOC. DR HAB.

kladéw pr

yeh, niezbednych dla

rozwoju kraju.

Powstawaly fabryki, wysokie zabudowy
oraz kominy i maszty antenowe. Pojawily sie
stupy wysokiego napiccia, a migdzy nimi
przewody przesylowe. Wyrastaly wysokie prze-
szkody terenowe. Samoloty tlokowe I1-10
zastapily samoloty z turbinowymi silnika-
mi odrzutowymi typu MiG-15 i Lim-6bis
o znacznie wigkszej predkosci lotu poziome-
£0 (2360 do 600km/h). Ze wzgledu na bez-
pieczenistwo latania juz nie mozna bylo wy-
konywa¢ lotéw na malych wysokosciach.

Dynamiczny rozw6j samolotow z silni-
kami odrzutowymi wyparl poczciwego Ii-10,
ktory nie mial juz swego klasycznego na-
stepcy. Zmienila sie generacja samolotow
bojowych, az nig i piekno zawodu pilota woj-
skowego.

Bylem dumny z mojej profesji, ponie-
waz nielicznym tylko dana byla mozliwo$¢
odbioru opisanych wrazen, a wérod tych nie-
licznych bylem i ja. To byl wlasnie roman-
tyzm latania, ktory wraz z przesiadka na
doskonalsze typy maszyn zacierat sie.

Bronistaw Galoch

Powyiej: Autor wspomnieri i strzelec pokladowy w swojej maszynie. Ten duet zdobyl tytul , Za-
loga Wyborowa” w zawodach rozegranych latem 1956 roku. (arch. B. Galoch)

Urodzil si¢ 28.01.1931 r. w Lodzi. W 1949 r. wstapil do Oficerskiej Szkoly Lotniczej
Nr 4 w Deblinie, ktéra ukoriczyl 15.07.1951 r. w stopniu chorazego jako pilot instruktor
w 8. Eskadrze Szkolnej w Bialej Podlaskiej. W 1953 r. przeszkala si¢ na samoloty -2 i
niedlugo p6zniej na Ii-10 i szkoli uczniow w 3. Eskadrze Szturmowej w Mifisku Mazo-

wieckim.

0d 15.11.1955 r. starszy pilot w 6. PLSz w Pile, od stycania 1956 r. dowbdca Klucza

w 51. PLSz na Lawicy a potem w Pile. Od 25.10.1956 r.
dowddca eskadry i od 28.08.1961 r. starszy nawigator
pulku. W latach 1968-71 ASG w Rembertowie. Zastepca
dowbdey 21. PLRT w Powidzu (1971-72). Od 3.10.1972 1. do-
wodca 45. PLMSz w Babimoscie. Od 11.09.1980 . kierownik
Cyklu Taktyki w WOSL w Dgblinic. W 1979 r. w ASG WP
obronil prace doktorska. 12.06.1990 r. habilitowat si¢.

Pilot wojskowy pierwszej klasy. Na 11 typach samolotow
nalatal 3015 godzin. Odznaczony (1975 r.) Krzyzem Kawa-
lerskim Orderu Odrodzenia Polski. Sluzbe w lotnictwie za-

Koriezyl w pazdzierniku. 1990 I Mwszka i

‘Wiasne

warl w ksigzce Pt .,szemmglu MxG—lem" ktbm staraniem

autora ukazala si¢ w 2005 r.

2j za-
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Szachownice nad Pantelleriq

Wtorek, 20 kwietnia 1943 r. Dzien, kt6-
1y na trwale wpisal si¢ W histori¢ polskiego
lotnictwa i zespolu pilotow mysliwskich wal-
czgeych pod niebem Afryki. Tak zwany Cyrk
Skalskiego, ktory w polowie marca 1943

3T
trafil na trzymiesigczny staz w Afryce Pol-
nocnej (zadaniem pilotéw zespolu bylo
zapoznanie si¢ z taktyka walk w powietrzu
w czasie dzialan naziemnych) wlasnie tego
dnia odniosl sw6j pierwszy wigkszy sukees,

zglaszajac zestrzelenie szesciu samolotow
wroga bez wlasnych strat. Autorem tego
wyezynu byla szescioosobowa grupa polskich
pilotow pod dow6dztwem F/Lt Waclawa
Krola.

Nie byly to jedyne zwycigstwa pilotow
alianckich, ktore 20 kwietnia atakowaly z po-
tudniowego kierunku wycofujace si¢ z Tune-
zji wojska Niemiec i Wioch. W ciggu calego
dnia Kittyhawki, Warhawki i Spitfire’y pa-
nad Zatoka Tunezyjska i polwy-
spem Cap Bon. W wyniku walk, ktore si¢
wowezas toczyly piloci aliantow meldowali
zestrzelenie 9 Mc 202, 6 Me 109 i 4 Ju 88,
zestrzelenie prawdopodobne Me 200 oraz
uszkodzenie 3 Me 109 i 2 Mc 202 bez strat
wlasnych. Poza tym piloci Warhawkow u.
skali bezposrednie trafienie w barke plynaca
na poludnie od La Goulette oraz zbombar-
dowali Ju ktory byl rozladowywany na
poludnie od polwyspu Cap Bon w punk-
cie oznaczonym na mapie sztabowej jako
K.8381, a takze zbombardowali most oraz
budynki w rejonie Korby. Hurricane’y Mk.
11 D zostaly wyslane na poinocny-zachéd od
Enfidaville, gdzie oddzialy rozpoznania wy-
kryly czolgi nieprzyjaciela. Pilotom nie uda-
1o si¢ jednak odnalez¢ przeciwnik:

W lotach tych uczestniczyli takze piloci
145. Dywizjonu, w sklad ktorego wehodzit —

jako eskadra C — Polish Fighting Team. Pilo-
ci jednostki odniesli 20 kwietnia tylko jeden
sukees, ktorego autorami byli Polacy.

Przygotowania do zwycigskiego lotu tak
wspominal po wojnie Bohdan Arct:

Dzieri 20 kwietnia wstawal nad pustynia
zamglony i ponury i nic nie wrdiylo, by pogo-
da miala si¢ poprawic. Bez najmniejszego
entuzjazmu opuszczalismy przed switem
praytulne namioty, by piaszczystq Sciezkg po-
wlec si¢ ocigzale w strong r
skraju lomiska samolotdw. Za pigmascie mi-
nut obejmowalismy codzienng sluzbe.

Przy maszynach krecili sig juz ospale me-
chanicy, podgrzewane silniki wypetnialy po-
wietrze nieregularnym klekotaniem.

Na wschodzie horyzont powoli si¢ rozja-
snial, poprzez przyziemne mgly i opary niebo
nabieralo przedziwnej, Z6lawordiowej barwy.
Bylo zimno i nasze tropikalne drelichy bynaj-
mniej nie chronily przed weiskajacymi sig igiel-
kami chlodu. Szczekajge zebami weszlismy do
namiotu dispersalu, gdzie zaspany Richards
poczestowal nas wiadomosciami:

- Polska eskadra startuje za pot godziny
na ostong bombowcow w rejonie Tunis - Pan-
telleria. Bedziecie jak zwykle na samej gorze,
pod wami leci dywizjon Kanadyjczykow. Wy-
prawa ma na celu atakowanie ewentualnej
seglugi nieprzyjaciela.

Usmiechnelismy sig sceptycznie. Od wie-
I tygodni ani jeden statek wroga nie osmielil
si¢ zblizy¢ do wybrzezy Tunisu. Bezustanne
patrole brytyjskich kontrtorpedowcow i calko-
wita przewaga w powietrzu Aliantow odciely

wconych na

niemal kompletnie dostawy dla Niemcow.
Niemniej zapowieds lotu poprawila nam hu-
mory.

- Moze tym razem cos podejdzie - wes-
tchnal Maciek, kidry dotej pory nie miat sz

scia w Afryce. Zeby tak choc jednego zrgbac;
zanim nasi Niemeow wykoriczg.
- Niech tylko pogoda si¢ poprawi, bo sig po-
qubimy. -, Zosia” tesknie spojrzal na niebo.
Poranne opary zeszly powoli w doling,
pomiedzy cienkimi chmurami blysnal blekit
nal si¢ normalny

nieba. Za parg godzin zacz
upal.

Wacek spojrzal na zegarek:

- Pdjdziemy powoli do maszyn, za dzie-
sig¢ minut start.

Szesc Spitfire’ow z wolna wykolowalo na
otwartg przestrzer piasku. Przerywane dudnie-
nie silnikow przerodzilo si¢ raptownie w oglu-
szajgcy ryk. Pigknie wyciagnieta linia maszyn,
wlokge za sobg dlugi ogon pylu, ruszyla po-
woli z miejsca. Kola bily nerwowo o nier
powierzchnig, szybkos¢ warastala. Za chwilg
formacja oderwala si¢ od ziemi i w lagodnym
skrecie poczela nabierac wysokos

Przed nami rozwingla si¢ ciemna wstega
morza, rozswietlona srebrzyscie na wschodzie.
Przelecielismy ponad linig frontu i ciggle si¢
wznoszqc, skierowalismy sie wzdhiz urwistych
brzegow w strong wysunigtego cypla Cap Bon.
Pod nami blysnely skizydla Kanadyjczykow,
jeszcze nizej Kittyhawki wygladaly na tle wody
jak smieszne male zuki

W stuchawkach radiowych panowata ci-
sza, przerywana czasem krotkim rozkazem.
Artyleria niemiecka byla jakos dziwnie leni-
wa i z rzadka jedynie pojawialy sig poza i mig-
dzy nami rozrywajace si¢ czarne obloczki.

Dolecielismy do korica pdlwyspu i skre-
cilismy za cala formacjg w strong wyspy Pan-
telleria.

Skrzekliwy glos kontrolera
2ymal w stuchawkach:

- Hallo, Blue Leader; Blue Leader: Com-
mander calling. Tiventy plus bandits ahead of you

wng

ziemi ostro




Znaczylo to, ze przed nami znajdowalo
si¢ w powietrzu ponad dwadziescia samolotow
nieprzyjaciela.!

W podobnym tonie po latach wspomi-
nal ten poraneck Wactaw Krol:

..Na dworze bylo jeszcze ciemno, gdy
rozwarla si¢ plachta naszego namiotu. War-
i arabinem na ramieniu, wsungl re-
kg o i ramaipat moje tsko, chiyeit
przez koc za noge i potrzasngl delikatnie.

- Sir, it’s quarter to four - powiedzial
polglosem.

- Ok

! Thanks very much. I am getting
up - odpowiedzialem z ciemnosci namiotu,
silge si¢ na uprzejmosé. Gdyby wartownik
magl zobaczyc moja skrzywiong twarz i ming,
na pewno by uciekl w poplochu.

- Bohdan, wstawaj! Za kwadrans czwar-
ta. Wstawaj szybko, wyspisz sig po poludniu -

g i zachgcatem go do
ubierajge sig po omacku. Odsunglem poly
namiotu. Do wewngqtrz wtargngl strumieri
chlodnego powietrza. Na wschodniej stronie
ju dniato.

- Brr; zimno na dworze, mglisto i, zdaje
sig, pochmurno - stwierdzitem, wychyliwszy
glowe z namionu.
stkie kosci mnie bolg - zalit sig
Bohdan. - To choleme 16iko zndw mi si¢ za-
lamalo, spalem na wpdt pokrecony. Musze
je dzis porzadnie zreperowaé, pomosesz mi,
co? Zamknij te wrota, bo zigh niesamowity!

- Nie gderaj od samego rana jak stara
baba. ,,Zoska” juz poszed! do operations -

cieri y si¢ z sq
g0 namiotu.

- Juz jestem gotow, tylko zapale papie-
rosa.

- Zapalisz po drodze. No, chodzmy ju.

- Cholerny Swiat! Kiedy tez cztowiek wyspi
si¢ i do woli na wygodnym tapczanie? - zaczgl
na nowo Bohdan, potykajgc si¢ o wklgstosci
Sciezki, po kidrej szlismy w kierunku namiotu
operacyjnego. Kios podnids! pole wejsciows,

el iatlo elektryczne, prz;

cier wsungl sig do srodka.

- Bohdan, nie narzekaj. W samolocie jest
cieplo, mechanicy podgrzali juz silniki, be-
dziesz sig mdgl zdrzemnac w kabinie. Nie sq-
dzg, by nas poderwano na lot zbyt wezesnie.

W namiocie krecil sig juz Richards, ziewal
i przeciqgal si¢ co chwila.

zieri dobry, ,,Spy”, jak sie czuje
pozdrowilismy go po polsku.

- Cieni dopry. Cigkuje, dopsze, psiaklew,
choleha! - odpowiedzial réwniez po polsku,
smiejqc sie. Byl naszym pojetnym uczniem. -
Obudzili mnie juz przed godzing, by podac dla
was zadanie na lot - dokoricz] k.

Siggnal do swej raportowki i zblizyt sie
do mapy, na ktdrej narysowal trase lotu,
zaczynajgeq sie od miejsca zbiérki nad
miastem Nabel, polozonym na wybrzezu
morza. Trasa wehodzila stad w morze, cig-
gnela sie wzdluz wybrzeza, by na wysokosci
provladka Addar skreci¢ w prawo na wyspe
Pantellerig, a stamtgd wprost na lomisko. Czas
lotu obliczony byl na jedng godzing i pigtnascie
minut.

- Bedziecie stanowic gomq ostone dla

dwdch naszych dywizjonow Spitfire
objashial Richards. - Dla was wysokos¢ lotu
osiemnascie tysiecy stop. Pod wami bedg
Spitfirey - piatki 0 dwa tysigee stip nizej, a pod

Bez watpienia wspomnienia te sa nie-
zwykle ciekawe, tyle tylko, ze... odbiegaja
od rzeczywistosci. Z dokumentéw RAF®
wynika bowiem jednoznacznie, ze PFT

nimi dwa dywizjony Kit =z bomba-
mi. Zadanie: zwalczanie nieprzyjacielskich
okretow, jakie znajdg si¢ na waszej trasie.
Zbidrka nad Nabel o godzinie pigtej zero, zero.
Czy sq jakies pytania?

- Sa, mister ,Spy”! - odezwat si¢ od
wejscia Maciek Drecki. - Nie doslyszatem,
jakie mamy zadanie?

Obejrzelismy si¢ do tylu. Maciek stal
w rozsznurowanych butach i zapinal pasek
u spodni. Spoinil sie jak zawsze.

- Panowie, troche zaspalem. Lovely
weather today, is'nt it? - zwrdcit si¢ do
Richardsa. A ujrzawszy dymigcy dzbanek
herbaty, dodat wesolo: - Dajcie chociaz tyk
tej slonej herbaty przed lotem i jednego
suchara, bo na glodniaka to nawet rekiny
nie beda mnie cheialy ruszyé, gdyby mnie
preypadkowo spruli?

Powyzej: S/Ldr Stanistaw Skalski (z prawej) -
dowddca PFT i dowddca Eskadry B 145. Dy-
wizjonu - F/Lt Shand. (arch. St. Skalski)

prawdzie rano oslanial Spitfire’y majace
pod swoja opicka Kittyhawki, ale robil to
zupetnie inny zesp6l polskich pilotow, niz
dowodzony przez F/Lt Kréla. Do walki
doszlo bowiem dopiero po poludniu. Ale po
kolei.
Glownym zadaniem 145. Dywizjonu
w dniu 20 kwietnia 1943 r. byla ostona
szturmowych Kittyhawkéw i Warhawkow
w rejonie Tunisu i polwyspu Cap Bon. Ogo-
fem wykonano 36 samoloto-zadafi tego typu.
Jako pierwsze (godz. - 7.25) polecialy
Spitfire’y pod dowodztwem S/Ldr Wade’a
(12 samolotow). Piloci zauwazyli wprawdzie
dwa Me 109, ale znaczna odleglo$é unie-
mozliwita atak na nieprzyjaciela. Jako
drudzy (godz. 6.55 - 8.25) wzbili si¢ na Spit-
fire IX w powietrze Polacy:
- S/Ldr Stanislaw Skalski (EN315, ZX-6),

Powyiej: Wdniu 20 kwiemia 1943 r. F/O Boh-
dan’ Arct lecge na Spitfire IX EN3I5, ZX-6
zglosil zestrzelenie Me 109. (arch. St. Skalski)

Ponizej: FIO Ludwik Martel w kabinie Spitfire IX EN186 dzicli si¢ wrazeniami z lotu z kolega-

mi z zespolu. (arch. St. Skalski)




Mec 202. (arch. St. Skalski)

ej: W/Cdr Tadeusz Rolski i W/O Marcin Machowiak ogladajq zestrzelonego Macchi

Ponizej: Bohaterowie z dnia 20 kwietnia 1943 r. Od lewej: Waci law Krol, Wiadystaw Majchrzyk,
Mieczystaw Popek, Wiadystaw Drecki, Ludwik Martel, Bohdan Arct. (arch. K. Pniak)

- F/Lt Karol Pniak (EN313 ZX-4),
- F/Sgt Marcin Machowiak (EN267,
- F/Lt Eugeniusz Horbaczewski (LN“hl
ZX-10)
- F/Sgt Kazimierz Sztramko (EN268, ZX-7).
Polacy ostaniali 32 Kittyhawki z 239.
Skrzydia (po 12z Dywizjonow 260 450 oraz
osiem z 3. Dywizjonu RAAF). Nieprzy-
jaciela nie zaobserwowano.
Nastgpne zadanie w 145. Dwmunu
znéw wykonali Pol: ktorzy m 25
a 11.50 oslaniali kolejne Kitty awki. Piloci
polecieli w nastepujacym skladz
- S/Ldr Stanislaw Skalski (EN315, ZX-6),
- W/O Bronistaw Malinowski (EN300, ZX-9),
- F/Lt Karol Pniak (EN313, ZX-4),
- F/Sgt Marcin Machowiak (EN286, ZX-8),
- F/Sgt Kazimierz Sztramko (EN267, ZX-5).
W tym czasie w rejonie polwyspu Cap
Bon operowaly dwie grupy Kittyhawkow, za
sterami ktorych siedzieli piloci SAAF: po
12 samolotoéw pochodzilo z 2 i 4. Dyonu
. Dyonu, a takze piloci 10
3. Dywizjonu RAAF i 9 sa-

Kittyhawkow z
2%

molotow typu z 260. Dyonu. Polakow
wspierala liczaca szesciu pilotow grupa ze
145. Dyonu, ktéra w czasie 10.40 - 12.20
takze miala zadanie oslony wlasnych jed-
nostek w tym samym rejonie.

Byl to takze okres, kiedy inne jednostki
mialy kontakt z wrogiem i osiagnely sukcesy.
Amerykariskie Warhawki (po 12 z Dywizjo-
néw 85, 86, 87 i 316) wykonywaly ofensyw-
ny patrol i napotkaly 2 Ju 88 w oslonie po-
nad 6 Me 109. W wyniku walki piloci
zglosili zestrzelenie 2 Ju 88 oraz 3 3 Me 109
i uszkodzenie 2 Me 109 bez strat wlasnych.
Kittyhawki 7. Skrzydia SAAF (po 12 z Dy-
onéw SAAF nr 2, 4 i 5) wykonywaly
ofensywny patrol nad Tunisem przechwy-
tujac i zestrzeliwujac 1 Ju 88 i 1 Mc 202.
Oslaniajace je Spitfire’y z 92. Dywizjonu
(12 samolotow) przechwycily 3 Mc 2021 dwa
z nich zestrzelily.

Kulminacyjnym momcmcm dla 145.
Dywizjonu i operu h w jego skladzie
Polakow bylo wymiatanie w rejonie pol-
wyspu Cap Bon rozpoczynajace si¢ 0 godz.

12.35 i koriczace si¢ o 13.50. Wraz z Pola-

kami brali w niej udzial piloci Spitfire’ow —

po 12 z Dywizjonow 92 i 1 SAAF oraz

osiem z 417. Dywizjonu i szes¢ z 601. Dyonu.

W PFT zadanic wykonywala nowa grupa,

ktéra w poludnie zmienila swoich poprzed-

nikow:

- W/O Wiadyslaw Majchrzyk (EN300, ZX-9).

- F/O Bohdan Arct (EN315, ZX-6),

- F/Lt Waclaw Krol (EN313, ZX-4),

- F/O Wiadyslaw Drecki (EN286, ZX-8),

- W/O Mieczyslaw Popek (EN268, ZX-7),

- F/O Ludwik Martel (EN261, ZX-10).
Kiedy lecaca na wysokosci 21.000 stop

formacja znalazla si¢ 15 mil na hod od

wyspy Pantelleria, pilotow ostrzezono o sa-

molotach nieprzyjaciela lecacych na tej
samej wysokosci z kierunku godziny 9 (pro-
stopadle do lewej strony samolotow RAF).
Lotnicy skrecili w lewo i zauwazyli ponad
20 samolotow wroga, ktore rozpoznali jako
Me 109, Mc 200 i Mc 202. Wszystkie ma-
szyny, z wyjatkiem dwoch 1|L74chh po trzy
samoloty Kluczy, rozpoczely atak nurkujac
ku dolnym formacjom Spitfire’dw. Zostaly
jednak wowczas zaskoczone przez polska
eskadre, ktorej nic dostrzegly. Do walki
doszlo okolo 35 mil na zachod od Pantelerii.

F/O Arct zaatakowal Me109 od czola,
ale nie zauwazyl rezultatu swojego ognia.
W chwile potem dostrzegl innego nur-
kujacego Me 109, ulokowat si¢ na jego
ogonie i otworzyl ogief zblizajac si¢ z 300
do 100 jardéw. Samolot nieprzyjaciela wy-
konal pol petli i bedac na plecach zaczal

iwac Spitfirc’a. F/O Arct zaatakowal
z malej odleglosci i maszyna
yiaciela rozbila si¢ o powierzchnig
Pilot zglosil zestrzelenie jednego
Me 109.

W/O Popek z odleglosci 100 jard6w
‘przed nim Me 202
e bedac na ogonie prze-
seri¢

oddat do prz
serig, a nastepn
ciwnika poslal w jej kierunku di
Z wloskiej maszyny posypaly si¢ czesci,
a samolot pokryl si¢ bialym dymem. W/O
Popek znalazl sig po prawej stronic maszyny
wroga i oddal jeszcze jedna dluga seri¢, po
ktorej wloski samolot w prostopadiym nur-
kowaniu uderzyl w morze. Pilot zglosil ze-
strzelenie jednego Mc 21

F/Lt Krol zostal zaatakowany przez
trzy Me109 i jednego Mc 202. Krél wykonal
skret i znalazl si¢ za ostatnim z atakujgcy
2o samolotow. Kiedy przeciwnik dostrzegl.

Ze ma na ogonie Spulm a, mzpuuql nur-
kowanie. Polak polecial za nim i otworzyl
ogient z odleglosci 300 jardow. a maszyna
wroga stanela w ogniu i zaczal si¢ z niej
wydobywa¢ czarny dym. F/Lt Kro6l zmniej-
szyl odleglos¢ do 200 jardow i weiaz bedac
w nurkowaniu oddat dluga serig w kierunku
przeciwnika. Samolot wroga rozbil si¢ 0 po-
wierzehnie morza. Pilot zglosil zestrzelenie
jednego M 202

W/O Maijchrzyk zanurkowal w kierun-
ku pieciu Me 109, ale dostrzeg] wznoszacego
si¢ przed nim Mc 202. Po krotkiej serii
wystrzelonej w jego kierunku, nieprz ciel
zanurkowal. Majchrzyk pagonil za nim i od-




dal dluga seri¢ z 100 jardéw. Mc 202 wszedt
w prostopadle nurkowanie i uderzyl o po-
wierzchnig morza. Pilot zglosil zestrzelenie
jednego Mc 202

F/O Drecki zaatakowal bedacego w lo-
cie nurkowym Me 109. Oddal w jego kierun-
ku serig z tylu, nastepnie druga, z mniejszej
odleglosci. Nieprzyjaciel wyciagnal w gore
i nastepnie zwalil si¢ w dot — silnik Messer-
schmitta stanal w plomieniach i odpadly od
niego kawatki konstrukcji. W plecowym
polozeniu i w korkociagu wpadi do morza,
Potem F/O Drecki zaszed! od tylu innego
Me 109, ktéry atakowal bedacego w nurko-
waniu Spitfire’a. Polak strzelal do niego ze
100 jardow, widzial trafienia pociskéw, ale
W tym momencie zostal zaatakowany przez
innego Messerschmitta. Spitfire F/O Drec-
kiego zostal trafiony i zapalil si¢. Pilot ostro
zanurkowal i w ten spos6b ugasil ogien.
Uszkodzenie samolotu Dreckiego zostalo
zakwalifikowane jako pierwszej kategorii
(Cat. 1). Pilot zglosil zestrzelenie jednego
Me 109 i zestrzelenie prawdopodobne ko-
Iejnego Me 109,
ymczasem F/O Martel mial zupelnie
inne zadanie — samotnie zaatakowal dwa
pozostajace w odwodzie klucze wroga
uniemozliwiajac tym samym nadejscie
odsieczy i chroniac swoich kolegow. Polak
zaatakowal Mc 200, ktory lecial w formacji
bedacej w odwodzie przeciwnika. Oddat
dluga seri¢ z odleglosci 300 jardéw, zblizajae
si¢ do 200 jardow. Cel nie byl latwy ponie-
Martel wspominal po latach* —
Macchi mial tak fatalng predkosc, e w
dawalo mi sig, iz samolot staje w powictrzu.
Polak zauwazyl duza eksplozj¢ na pokladz
wloskiego samolotu i odrywajace si¢ od
niego duze kawalki. Maszyna wroga prze-
wrécila si¢ na plecy i wydobywal sic z niej
czarny dym. Martel musial jednak przerwaé
akeje, poniewaz zostal zaatakowany przez

innego mysliwca nieprzyjaciela. Podezas wy-
konywania uniku, przed nosem samolotu
F/O Martela pojawit si¢ Me 109, ktrego
Polak ostrzelal dwoma seriami z odleglosci
150 jardéw. Niemiecki samolot wpadi w kor-
kociag i rozbil si¢ o powierzchnie morza.
Pilot zglosil zestrzelenie jednego Me 109
i zestrzelenie prawdopodobne Mc 200.5

Dowodzacy Polakami F/Lt Krol tak po
latach wspominaf te walke:

- Zephyr leader! - wigezyl si¢ kontroler. -
Naprzeciwko was, w odleglosci dwudziestu
mil, ponad dwadziescia nieprzyjacielskich
samolotow. Jak zrozumiales?

- Okay! Your message received and un-

derstand - odpowiedzialem, silge si¢ na spokdj.
Osiggnalem juz wysokosc nakazang. Jest
ich dwudziestu, nas jest szesciu, ale to musi
ystarczyé. Tymezasem wyspa Pantelleria
prayblizyla si¢ do nas, widac bylo wyraznie
biel rozbijajacych si¢ fal morskich o skaliste
jej brzegi i jakies miasteczko przytulone do
zielonych wezniesier.
- Jestescie o dzies
znéw kontroler.
Jeszcze bardziej wyt
i w tej chwili zauwazylem na horyzoncie szy
bko zblizajace si¢ w naszym kierunku sylwetki
samolotow. Lecieli spokojnym rojem, musieli
nas jeszcze nie widzied. Wykorzystalem ten

ieé mil od nich - ostrzegal

zezylem oczy

Powyzej: W oczekiwaniu na stant. Pierwszy z prawej F/Lt Waclaw Krol, kidry poprowadzif swo-

ich kolegow do zwycigskiej walki w dniu 20 kwietnia 1943 r. (arch. K. Pniak)
Ponizej: Piloci PFT prawie w komplecie. Stoja od lewej: Kazimierz Sporny, Ludwik Martel,

Karol Pniak, Wiadystaw Drecki, Eugeniusz Horbaczewski, Wiadyslaw Majchrzyk, Ma

Machowiak, Kazimierz Sztramko, Wi

in
alski, Micczyslaw Popek. Siedzq

od lewej: Jan Kowalski, Bronistaw Malinowski. (arch. St. Skalski)
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&
F/O Ludwik Martel. (arch. St. Skalski)

W/O Wiadysiaw Majchrzyk. (arch. G. Sojda)

moment, a gdy zblizylismy sie jeszcze troch,
wydalem rozkaz do ataku, podrywajac jed-
noczesnie maszyng w skret, by wyjs¢ im na
tyly. Nie potrzebowalem juz dalej kierowa¢
losem naszych pilotéw w majacej rozegra¢
sig za chwilg powietrznej bitwie, bo byloby to
bezcelowe. Kazdy z nas znal swe rzemiosto,
a walka zamieniala si¢ w takich wypadkach
w indywidualne pojedynki powietrzne.

Tuk si¢ tez stato. Przestrzeri napelnita si¢
wkrdtce wyciem silnikow kotlujacych si¢ ma-
szyn mysliwskich.

Zaatakowalem jeden z bocznych klu-
czy nieprayjacielskich samolotow - byly to
'\1vnwn/11nllt\ - ale kqtem oka zarejestro-
walem, ze nastgpny klucz, leccy nieco z tylu,
poderwal si¢ w gore, usilujgc gwaltownym
‘manewrem zajg¢ miejsce za moim samolo-
tem. W tej sytuacji moglo by Zle ze mna,
zwlaszcza ze ktdrys z niemieckich mysliwcow
otworzyl juz do mnie ogier. Polozylem bly
skawicznie Spitfire’a w prawy wiraz, zmuszajgc
tym samym przeciwnikow do niewygodnego
manewru. Kazdy pilot mysliwski bardziej lubi
wykonywac skret w lewg strong niz w prawg.
Dwa Messerschmitty polecialy dalej, a jeden
wykonal jakis niemrawy manewr, widac by-
o, ze pilot si¢ zawahal, jak gdyby si¢ zdziwi,
co si dzieje? Bez trudu znalazlem si¢ na jego
ogonie i popatrzylem na niego uwazniej
preez preednig szybe i Swietlne Kola celowni-
ka. Wydal mi sig niepodobny do Messerschmitta.

To przeciez wloski samolot mysliwski,
Macchi-202, przebieglo mi przez mysl. Za
chwile zdziwisz si¢ jeszcze bardziej, maka-
roniarzu jeden! dodatem w duchu.

Macchi-202 od niemieckiego |
schmitta odrdinial sie grubszq, bardziej peka-
tq sylwetkq, pomalowany byl tez na inny,
s6ltawozielony, cetkowany kolor ochronny.
Na skrzydlach i kadlubie zauwazylem wlos-
kie znaki lotnicze. Do Wilochow nie czulem
nigdy antypatii. Gdyby nie Niemcy, na pew-
no Wlochy nie znalaziyby si¢ w stanie wojny
2z nami. Byl moment, ze na ulamek sekundy
zrobito mi si¢ go zal. Nie zdawal chyba sobie
sprawy z tego, co mu grozi, bo znurkowal na
pelnym gazie w kierunku wyspy, odlgczajac
od reszty szyku. Zamierzal si¢ chyba wycofac
2 tej calej awantury powietrznej, do ktorej
doprowadzili go jego koledzy na Messer-
schmittach. Mdj Spitfire byt jednak szybszy,
odleglos¢ , nami zaczela sig predko
zmniejszaé, pekata sylwetka Macchi rosla
w celowniku. Musialem nawet przymkna¢
gaz, by utrzymac sie w odpowiednim dystansie
od niego i aby miec go stale na celowniku.
Keiuk prawej reki spoczywal na elektrycz
nym wlgczniku uzbrojenia, a gdy odleglos¢
zmniejszyla si¢ do 250 yardow, nacisnglem
wigcznik. Rozlegl sie gluchy grzechot ka-
rabindw maszynowych i dzialek, jezyki ognia
pojawily sie u wylotu luf na obu skrzydiach.
Pociski swietine ogarngly w oka mgnieniu
wioski samolot, uderzaly wsciekle o kadfub,
skrzyda i silnik. Za jego ogonem pojawila si¢
cienka smuga ciemnego dymu. Seria musiata
byé celna, bo samolot wroga przeszedi na wzno-
szenie i pochylil sie gleboko na lewg strong.

Chyba pilot zamierza wysko po-

sser-

myslatem. Niech sobie skacze, moze go z wo-
dy wyciggng - na sumieniu zrobilo mi si¢
troche lzej

Ale z samolotu nie odrywat sig pilot,
warkocz dymu wyraznie si¢ powigkszal. Znow
znurkowal pod duzym kqtem. Na wszelki
wypadek postalem mu jeszcze jedng dluga
serig, po kidrej odpadia z niego jakas czgs¢
usterzenia. Macchi zwingl sig teraz w pod-
cigganym skrecie i zaczql obracacsi¢ wokol
swej podluznej osi, przechodzge wkrdtce
w pionowy korkocigg. Pilot nie opuszczal
samolotu. Nie opuscil go nawet weedy,
gdy na 3000 stdp ogamely go czerwone jezyki
ognia. Krecil si¢ dalej w smiertelnym taricu,
a za chwilg rgbngl brutalnie w spokojng
powierzchni¢ morza. Fontanna wody, ognia
i dymu wytrysnela wysoko, zakolysata si
spieniona woda, oblok pary wodnej okiyl na
chwile miejsce katastrofy.

Nie bylo jednak czasu na napawanie si¢
2wycigstwem, w gorze walka trwata na pewno
dalej. Polozylem samolot w skret i rozejrzalem
si¢ dokola. W niedalekiej ode mnie odleglosci
zwalil si¢ z gory niemiecki Messerschmitt
2 picropuszem dymu za ogonem

Znow fontanna wody i dymu, rozlatu-
jace si¢ szczqtki po powierzehni wody, znow
zafalowaly mocniej odmety dotychczas spo-
kojnego morza. W gorze wisial czlowiek na

spadochronie.”

Podobnie radosne chwile wspominal
F/O Arct:

Bez slowa rozkazu atakujemy. Powietrze
napelnia sig wscieklym rykiem gonigcych si¢
2wijajgeych w gwaltownych ewolucjach
samolotéw. Szesciu za dwudziestu, ale tych
szesciu to weterani bojéw w Polsce, Francji
i Anglii, to ludzie, ktorzy od czterech lat znaj-
dujg si¢ w pogoni za Luftwaffe, szukajac
rewanzu za doznane krzywdy.

Oddaje krétka seri¢ do przewijajgcej mi
sie przed maskg silnika maszyny i wybieram
inng, bardziej dogodng ofiare. Okolo szeséset
metréw z przodu dostrzegam wydluzong sy
wetke Messerschmitta, ktdra ostrym zawrotem
usiluje skryc sie w stonecznym blasku.

- Ty bedziesz mdj - szepczg, podciggajac
maszyng. Na moment nerwy mi si¢ odprezaja,
odczuwam natychmiastowg ulge.

Niemiec wyréwnuje i przez pewien czas
leci po prostej. Jestem za nim o jakies pigcset
metréw i uwaznie biorg go na celownik. Wi-
docznie mnie zauwazyl, bo szybko wywraca,
starajqc si¢ mnie stracic z ogona. Migkko pi
kiadam maszyng na plecy i lekko Sciggam
drqzek. Jestem zndw za nim, juz znacznie
blizej. Odkladam poprawke i naciskam na
spust. Rozlega si¢ znane klekotanie dzialek,
preez kadlub Spitfire’a przebiega dréenie. Prze-
rywam ogieri i obserwuje rezultat, Niemiec leci
dalej i rozpoczyna nowy zawrdt pod slorice.

Daje mu drugg seri - znowu nic. Ogarnia
mnie zlos¢:

- Z czego te cholerg zbudowali, ze si¢ nie
chee rozleciec - przebiega mi przez glowe.

Jestesmy obaj na plecach, gdy oddaje
trzecig dlugq seri¢ i z rozpaczq dostrzegam
smugi ,trascorow” tryskajace z mych skrzy-
del. Znak, ze koriczy mi si¢ amunicja. Jeszcze




Jjedna seria i dzialka i karabiny cichng. Nie
ma czym strzelac.

Z ogona Niemca snuje sig cienka czama
smuga i, powoli gestniejac, zamienia si¢ w bia-
lawy szeroki pas dymu. Serce podchodzi mi
do gardla. Dostal, i to dobrze.

Lecimy obaj dalej, jestem za nim najwy-
Zej sto metrow i widzg czarme kizyze na jego
skrzydlach. Bezsilnos¢ doprowad=za mnie do
szalu, nie mam amunicji, a Messerschmitt,
choc kopci coraz wigcej, ani nie chee sig za-
palic, ani wpas¢ do morza.

Dalsze czekanie na rezultat staje si¢ ry-
2ykowne, ponad glowa wid=g samoloty, moga
to by¢ Niemcy. Z cigzkim sercem postana-
wiam porzucic oftare i wracac do domu. Przy-
pominam sobie przedwezorajsza przygode
z Macchi i dang sobie obiemica

- ole - mysle - znow moge zglosic tylko
prawdopodobny”. Zeby go jasny szlag trafit.

Jakby stuchajgc mego przekleristwa,
Niemiec niespodziewanie przechyla si¢ przez
skrzydlo i, ciggnac za soba bialg smuge,
wali si¢ w dol korkociggiem. Wydaje ja
nieartykulowany okr=yk i pikuje za nim,
przezornie jednak rozgladajac si¢ przy tym
dokola.

Wierzcholki fal wydaja sie niebezpiecz-
nie blisko mej maszyny, gdy Messerschmitt
gwaltownie uderza w powier=chnie wody i gi-

nie w ruzbnzga(h biatej plamy. Ogrammz

Z 25 Macchn Mc 205V z 6° i"17° Gruppo

fontanna wytryskuje szerokim

po chwili jedynie rozchodzqce si¢ na wodzie
szerokie kota znaczq miejsce, gdzie spoczela
moja ofiara.

Dodaje gazu i lece tuz nad morzem,
kierujgc si¢ na poludnie w strong niewi-
docznego z tej wysokosci brzegu Afiyki. Po
drodze nawigzuje lacznosé radiowg z resztq
kolegow:

- Méwi Bohdan. Zrgbalem Messer-
schmitta. Czy wszyscy w porzqdku?
Zestrzelilem jednego na pewno, a dru-
giego prawdopodobnie - glos , Zosi” dréy z pod-
niecenia.

- Mam jednego, wracam do bazy.

- Spratem Wiocha, Macchi 202.

- Mowi Maciek. Dostalem jednego i usz-
kodzilem drugiego. Stawiam wszystkim pod-
wdjng whiskil”

Z samolotami przeciwnika starly si¢
takze oslaniane przez Polakw Spitfire’y.
Piloci 92. Dywizjonu meldowali zestrzelenie
trzech Mc 202 (dwa F/Sgt Askcv jednego

acymi do 1° Stormo, dowodzonymi
przez Maggiore® Luigi Di Bernardo — za-
stepee dowddey 17° Gruppo — oraz dzie-
wigcioma Macchi Mc 202 z 80. Squadriglia
nalezacej do 17° Gruppo dowodzonymi
przez Capitano® Clizio Nioi. Po walce
okazalo sig, ze Wiosi stracili trzy Mc 205
(zgineli Tenente'” Francesco Fanellii Tenente
Vittorio Bacchi Andreoli, a Maresciallo
Anano Borreo rozbil samolot podczas
przymusowego ladowania na Pantelerii).
Kilka innych Macchi wrocilo do bazy usz-
kodzonych, aw jednej z nich ranny Capitano
Pictro Calistri. Piloci Regia Aeronautica
meldowali o zestrzeleniu 14 Spitfire’ow,
ktére zostaly im zaliczone przez naziemnych
obserwatordw (1). Juz po rozpoczeciu walki
na pomoc Wilochom ruszyli piloci Me 109
2 1/JG 77, ale prawdopodobnie nie zdazyli
wzia¢ w niej udziatu''.

Grzegorz Sojda, Grzegorz Slizewski

Przypisy
' B. Arct, W pogoni za Lufiwaffe. Polscy mysliwcy

F/O Baker) oraz dwoch
samolotéw tego samego typu (po jednym
W/O Fry i Sgt Brister), natomiast F/O
Toller z 601. Dywizjonu zglosil zniszczenie
Me 109. Strat wlasnych nie bylo.

Polacy starli si¢ z wloskimi samolotami:

Powyzej: Wloski mysliwiec Macchi Mc 205 Veltro, nastepca populamego Mc 2()2 Takie maszy-
ny tez padly tupem pilotow PFT w dniu 20 kwietnia 1943 roku. (via Internet)

Polskich pilotéw mysliwskich walczacych na frontach If wojny $wiatowej, kiorzy po zestrzeleniu
picciu samolotGw preeciwnika otrzymali zascezytny tytul asa e bylo zbyt wielu. Tym bardzi

na]ezy dbac, by pamwc o Nich

inic dopus o tych, kt6rzy przclewali

krew za Ojczyzne.
Jednym z polskich asow byl Kazimierz Sporny, pilot slynnego Cyr-
* ku Sklaskicgo, ktry zmarl cztery lata po zakoficzeniu wojny na raka
mozgu. Pilot ten jest pochowany na ementarzu St. Mary (okolice
stacji metra Kensal Green), gréb nr 1106. Tak dokladne dane po-
winny 7 latwoscia zlokalizowaé micjsce pochowku $p. Kazimierza
Spornego. Nic bardzicj bigdnego. Solidny pomnik wprawdzie wznosi
si¢ nad mogila lotnika, ale trzeba duzo samozaparia, by odgadnaé,

2¢ jest on

wlasnic Jemu. Grob jest wrecz

__ alitery na nagrobku z uplywem czasu staly si¢ niemalze niewidocz-
" ne. Ten widok potrafi wstrzgsnaé.

O wielkosci narodu $wiadezy dbalo$é o swoich bohateréw. Gréb na

cmentarzu St. Mary $wiadezy o Polakach jak najgorzej. Diatego zwra-

camy si¢ z prosba i apelem o por

ludzi nagrobka polskiego asa mysliwskicgo Kazimierza Spornego.

Na fotografii stan grobu z lutego 2006 roku.

Grzegorz Sojda, Grzegorz Slizewski

w Tunisu, M. Arcta,
Wroclaw 1946, s. 69-70.
2 W. Krol, Mdj Spitfire WX-L, Wydawnictwo MON,
wyd. I, Warszawa 1975, . 167-169.
* Operations Record Book 244. Skrzydla My-
Sliwskiego, (w:) National Archives, Kew, London,
28.;

AIR 26/328.; Operations Record Book 145. Dy-
wizjonu, (w:) National Archives, Kew, London,
AIR 27/986 .

¢ Rozmowa autoréw z Ludwikiem Martelem
2 dnia 24 stycznia 2006 r.

W polskiej historiografii Ludwikowi Martelowi
przypisywano do tej pory zestrzelenie prawdo-
podobne Me 202. Tymczasem zapis 0 Me 200
znajduje si¢ nie tylko w ORB 244. Skrzydla, 145.
Dywizjonu, ale rowniez w Ksidze Pamigtkowej
PFT i ksiazce lotow (Log Book) L. Martela.

W, Krél, op.cit., 5. 172-175.

7 B. Aret, Pamigtnik pilota, Polskie Wydawnictwo
Encyklopedyczne Polwen, Radom 2002, . 185-187.
* major

* kapitan

1 porucznik

1 K. Janowicz, Tunezja 1943, AJ Press, Gdynia
1995, 5. 45.

Autorzy dziekujg Panu Ludovico Slongo
za pomoc w napisaniu artykufu.

Grzegorz Sojda i Grzegorz Slizewski
przygotowuja obecnie ksiazke na temat
Polish Fighting Team (Cyrk Skalskiego)
w Afryce w 1943 1. i niniejszy artykul jest
jej fragmentem. Korzystajac z lamow
magazynu ,,Lotnictwo z szachownica”
autorzy zwracajg si¢ do milosnikow hi-
storii polskiego lotnictwa z prosba o po-
moc w zebraniu materialéw na temat
PFT. Mimo starannej kwerendy archi-
walnej zdaja sobie bowiem sprawe, ze
z pewnoscia nie dotarli do wszystkich do-

o ieh. Z R

i
mozna kontaktowac si¢ poprzez Reda-
keje lub tez bezposrednio — korzystajac
z poczty internetowej:
j 1
§7@interi
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Alc;|zy

Domzalski
1901-1974

Jeden z kilkuset zawodowych podoficerow pilo-

_w niej 19 lotéw na

lota wojskowego nadany zostal Dz. Pers.
M.S.Wojsk Nr 45 z dnia 20 pazdziernika
1926 r. Tym tez rozkazem zostala nadana
Odznaka Pilota Nr 895.

Torusiski putk byt juz w tym czasie po
pierwszym, trudnym okresie formowania.
Pierwszy rozkaz skierowal miodego pilota
do Eskadry Treningowej 4. PL. Wykonal
molocie Potez XV. Po
krotkim okresie treningu stawil si¢ w 42.
Eskadrze Lotniczej. Od pierwszego dnia
zony w cykl szkolenia. Wykony-
wal loty na strzelanie, bombardowania,
tacznosé radiowa, tacznosé z piechota, loty
foto. Byly tez wlasne loty treningowe, prze-
loty dyspozycyjne i obloty samolotow po
naprawach w Parku Lotniczym. W ramach
tzw. ,.szkoly ognia lotniczego” w 1927 r. od-
bywal loty z podoficerami rezerwy na poli-
gonie Torufi-Podgérz. Wykonywal rowniez
loty z golebiami. Ten pierwszy okres stuzby
pozwolil na nabranie doswiadczenia. Latem
1928 r. odleciat wraz z kilkoma najbardziej

16w lotnictwa polskiego  okresu
Grupa lotnikéw prawie zapomniana, lecz to Oni sta-
nowili w tym okresie glowna silg lotnictwa polskiego.
Na Nich w glownej mierze opierala si¢ dzialalnosc
szkoleniowa, zaréwno w puikach lotniczych, jak
i w skolach. To dzigki Nim, najczgsciej bezimien-
nym podoficerom pilotom, lotnictwo polskie osiggne-
Io poziom wyszkolenia, ktdry pdzniej w tak pigkny
sposdb zaowocowal podezas drugiej wojny Swiatowej.
Niech ten tekst bedzie podziekowaniem dla Ich trudu
i ofiarnosci.

Urodzit si¢ 25 maja 1901 r. Juz kilka dni
powyzwoleniu Bydgoszezy spod zaboru pru-
skiego, 4 lutego 1920 r. wstapit jako ochot-
nik do 16. Putku Ulanéw Wielkopolskich
w Bydgoszczy. Przydzielono go do szwadro-
nu lacznosci. Po ukonczeniu szkoly podofi-
cerskiej zostal mianowany kapralem. Kilka
nastepnych lat spedzit w ulariskim siodle.

W Bydgoszezy miala wowczas swoja
siedzib¢ Centralna Szkola Podoficerow Pi-
lotéw Lotnictwa (CSPPL). Warkot silnikw
i widok przelatujacych samolotow ciagle to-
warzyszyl ulanom podczas éwiczen. Ten fakt,
jak rowniez przyjazfi z instruktorem CSPPL
— sierz. pil. Apolinarym Szmyrgalla za-
owocowala decyzja o zamianie ,,ulanskiego
fachu”. Z dniem 15 pazdziernika 1925 r. zo-
stal odkomenderowany na szkolenie do
CSPPL. Przesiadka z jednego konia na kil-
kaset (mechanicznych) stala si¢ faktem.

Pierwsze loty z instruktorem na samo-
locie Caudron G-III wykonal juz w dniu
przejécia do szkoly. Szkolenie zostalo zakoii-
czone 19 kwietnia 1926 r. po wykonaniu 87
wzlotéw. Tego samego dnia po raz pierw
wylecial samodzielnie i do kofica maja w
konat 92 loty. Przeszedt caly cykl szkolenia.
Latal na Albatrosach, Hanriotach, Bregu-
etach. Ostatnim samolotem, na ktérym wyko-
nywal loty szkolne byl Potez XV. Wykonat
ogolem 428 lotéw. 2 wrzesnia 1926 r. roz-
kazem dziennym K-dy CSPPL Nr 198/26
ukoriczyl Szkole Pilotéw z jednoczesnym
przydzialem do 4. Pulku Lotniczego w Toru-
niu. Nie wiedzial jeszcze wowczas, ze z tym
putkiem bedzie zwigzana cala Jego droga
Zyciowa jako pilota wojskowego. Tytul pi-
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dos$wiadczonymi zalogami na ¢wiczenia
z 15. Dywizja Piechoty w Czerwonym Borze.
Podczas poligonu wykonywal loty na lacz-
nos¢ z piechota, sprawdzenie maskowania,
loty éwiczebne dla CKM. 23 kwietnia 1929 r.
wykonal swéj pierwszy nocny lot na rozpo-
znanie. Jak wspominal, te 105 minut dalo
mu wiele emocii. Y Z

urzadzen technicznych ulatwiajacych lado-
wanie noca. Jedynie kierunek ladowania wy-
tyczony byl kilkoma latarniami naftowymi.

W czerwcu 1929 r. rozstal si¢ na okres
roku z 42. Eskadra. Zostal odkomenderowa-
ny do Oficerskiej Szkoly Lotniczej w Deblinie
w charakterze instruktora pilota w eskadrze
kpt. pil. Jozefa Werakso. Tam latat z ucznia-
mi na samolotach Potez XV, Breguet XIV
i Bristol F-2B. I okres instruktorski w De-
blinie zakoriczyl si¢ 24 maja 1930 .

Po powrocie 42. Eskadry ponownie
rozpoczal si¢ cykl szkolenia bojowego. Loty
na strzelanie, bombardowanie. Eskadra po-
siadata juz wowczas samoloty Potez XXVIL.
W lipcu loty z ladowiska Borsk na wsp6i-
prace z kawalerig, a w sierpniu odlot na ma-
newry z Brygada Kawalerii Torun do Starej

Kiszawy. Podczas tych ¢wiczen przydarzyl
si¢ wypadek (jedyny podczas Jego stuzby pi-
lota), ktory zakofczyl si¢ uszkodzeniem sa-
molotu. 23 sierpnia 1930 r. w trakcie lotu na
Potezie 41.107 z ppor. obs. Kieturakisem na
zadanie tacznosci nastapil nickontrolowany
wystrzal rakiety do kabiny obserwatora. Po-
wstal pozar na pokladzie. Zaloga zostala
zmuszona do awaryjnego ladowania w przy-
godnym terenie w rejonie majatku Orlowo.

We wrzesniu 1930 r. I Dyon Liniowy
wykonywal grupowe loty treningowe. Miesz-
y Torunia mieli okazje podziwiac loty
w szyku rojem (2 roje po 9 samolotow).
Cwiczenia te zakoficzyly rok 1930.

3 maja 1931 r. bral udzial w defiladzie
ej nad Toruniem z okazji rocznicy
y 3 Maja.

W 42. Eskadrze latal do kwietnia 1936 r.,
kiedy to otrzymat ponownie skierowanie do
SPRL Deblin. II okres instruktorski odby!
w Eskadrze Pilotazu jako instruktor pilot
w okresie maj-pazdziernik 1936 r. W tym
okresie przeszkolit grupe 5 podchorazych
uczniow pilotow. Szkolenie odbywalo si¢
na samolotach typu Morane - Saulnier.
Breguet XIX, Potez XV, i Potez XXV.

Po kursie instruktorskim powrdcil po-
nownie do 42. Eskadry Liniowej lecz juz
wkrotee, w sierpniu 1937 r. skierowany zo-
stal na kurs szybowcowy w Wojskowym
Osrodku Szybowcowym w Ustianowej, gdzie
kal odznake pilota szybowcowego kat
,,C” (Nr odznaki 1224). Po ukoficzeniu kur-
su nie wrocil juz do ,swojej” 42. Eskadry
Przechodzita ona przezbrojenie na samolo-
ty PZL-23 ,Kara$”. Otrzymal przeniesienic
do 43. Eskadry Towarzyszacej 4. PL, gdzie
przeszkolit si¢ w pilotazu samolotow Lublin
R-XIIL. W tym tez roku zostal odznaczony
Brazowym Krzyzem Zaslugi, nadanym za
wieloletnia sluzbe wojskowa. 19 marca
1938 r. otrzymal awans na stopien st. sierz
pilota. W wyniku reorganizacji 43. ETw paz-
dzierniku 1937 r. znalazl si¢ w nowo powsta-

lej 46. ET. W maju 1939 r. eskadre prze-

niesiono na lotnisko Bydgoszcz. Miala ona
dzialaé w skladzie 11 Wydzielonego Dywi-
zjonu Towarzyszacego powstalego dla lot-

1
Pamigtki po sierzancie Alojzym |

Domzalskim skrzgtnie p
chowywane przez rodzing.

(zdj. R. Gadacz)
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niczego wsparcia Korpusu Interwencyjnego
(korpus mial wejs¢ do dzialania w przy-
padku ancksji Gdaiska przez 1T Rzesze).
W sierpniu 46. ET weszla w skiad lotnictwa
Armii ,Pomorz

W tym czasie stuzbe Domzalskiego za-
Kioca wyjatkowy incydent. W czasie nocnego
lotu z ppor. pil. Kazimierzem Chomificem
w gestej mgle zaloga stracila orientacje i kon-
czylo si¢ paliwo. Nagle mgla znikneta i lotni-
cy zobaczyli nieznane miasto, a na jego skra-
ju duze pole. Po wyladowaniu okazalo sie,
Ze jest to niemiecki wojskowy plac éwiczei
w Hawie. Zaloga powedrowala do wigzi
nia. Polskich lotnikow uratowal przypadek.
W Wielkopolsce wskutek defektu silnika I
dowal Junkers-87. W drodze wymiany lotni-
¢y po kilku dniach aresztu wrécili do kraju.

Wybuch wojny zastal 46. Eskadre na
lotnisku w Bydgoszczy. 11 pluton 46. ET
w ktorej byt pilotem zostal przydzielony do
wspolpracy z 15. Dywizja Piechoty. 1 wrze-
$nia rzutem powietrznym pluton przeleciat
na lotnisko Biclice (4 km od Bydgoszczy).
Z Bielic 11/46 pluton dziatal do 4 wrze$nia.
W tym dniu otrzymano rozkaz przelotu na
nastgpne lotnisko polowe Zduny k/Gniew-
kowa. Zachowala si¢ relacja Domzalskiego
z tego dramatycznego dnia:

» W czasie przelotu samoloty plutonu zo-

przez trdjke niemiecki
»Stukasow”. W tej sytuaciji, aby nie zdradzi¢
polozenia ladowiska, na ktdrym staly zama-
skowane nasze ,,Karasie”, moj obserwator
zaciekle ostrzeliwal z km-6w najblizszego
Niemca, ktory nie pozostat nam dluznym.
Nie wiadomo jak zakoriczylaby si¢ dla naszych
R-XIII ta nieréwna walka, w czasie ataku
»Stukasow” nagle pojawily si¢ o jakies 50 m
wyej dwa nasze mysliwce P-11, ktdre w bar-
dz0 ostrej ,pice” pruly do Niemcow z wszyst-
kich luf. Jeden , Stukas” dymigc silnie przyci-
Sniety zostat do samej ziemi gdzie skapotowal
w kartoflisku i splongl. Drugi ciggnac za sobq
pidropusz dymu uciekal na pelnym gazie. Trze-
ci nie czekajge odzieli los swoich wyrwal
na petnym gazie na zachdd. Po chwili wylg-
dowalismy na lotnisku bez strat. Poza kil-
koma dziurami w platach nie ponieslismy
zadnych szkéd. Od tego czasu zmienialismy
dos¢ czesto lomiska polowe wykonujge dla do-
wddztwa armii rozpoznania.”

Ostatni lot wykonal w nocy z 16 na 17
wrzesnia. Wraz z dowodea eskadry, kpt. Ryp-
soniem odlecial z lotniska polowego Luszyn
nad Bzurg na lotnisko Malaszewicze. Po la-
tach tak wspominal swoj ostatni lot:

, Ostroznie wylgdowalem migdzy lejami
od bomb, podkolowalem do najblizszego
zbombardowanego hangaru. W zbiorniku
mialem 15 | zapasu benzyny. Na lomisku nie
zastalismy zadnego ruchu. Udalismy si¢ na po-

k ie benzyny z ieni
zapasu i wystartowania na wschod do Piriska
lub ewentualnie dalej. Poszukiwania nasze
niestety nie daly zadnego rezultatu - ani kropli
benzyny. W poblizu lotniska znajdowaly sie
zabudowania chiopskie, gdzie zasiegnalem
jezvka o Niemeach. Okazalo sig, ze w odle-
glosci ok. 3 km w kierunku na Br na skrzy
Zowaniu drog stoi oddzial tankietek niemiec-

Powyzej: Alojzy Domzalski wyjasnia sposcb
skladania spadochronu. Torusi 1927 r.

Z albumu Domzalskiego —y

Powyzej: Lotnicy 42. Eskadry Lotniczej na
manewrach. Czerwony Bér, lato 1928 r.

\"Q Powysej: Lomisko w

Deblinie. Przed hanga-
rem szkolny Morane
Saulnier MS3SEP2.

Obok: ,Na starcie”.
Podchorgzowie i in-
struktorzy CWOL ob-
serwujq loty. W tle sa-
molot PZL £.-2.

. pil. Alojzy Domzalski (2-gi z lewej) z grupa wyszkolonych przez siebie pod-
' pilotow. Deblin 1930 rok.




kich, kidry kontroluje ruch na drogach. Wroci-
tem pospiesznie na lotnisko, gdzie po krdtkicj
naradzie z kpt. Rypsoniem podpalilismy resz
kami benzyny nasz platowiec, aby Niemcy nie
mieli z niego zadnej korzysci. Uprzednio za-
bralismy nasze pistolety oraz mapy. Opuscili-
smy spiesznie lomisko i w poprzek szosy na
przelaj przez pola dotarlismy do pobliskiego
lasu. Dla nas byl to czas najwyzszy, gdyz w kil-
ka chwil potem nadjechal szosq od strony
Brzescia oddzial na motocyklach, kidry skre-
cil z szosy na lotnisko”.

Po ostatnim locie w wojnie obronnej
1939 r. Domzalski powraca do Bydgoszczy
Na bydgoskim lotnisku ,,zadomowily s
warsztaty lotnicze Luftwaffe. Przypadek
zr; d7ll ze znalazl prace na lotnisku. Oczy-
»nowi” pracodawcy nie wiedzieli, ze
hyf pilotem wojskowy. Widok krzyzy na sa-
molotach nie wzbudzal wsréd Polakow pra-
cujgeych na lotnisku wielkiego entuzjazmu,
zdarzaly si¢ akty sabotazu. Na terenie Byd-
goszezy dziatala komérka organizacji ,Miecz
i Plug” (zlozona gléwnie z podoficeréw
przedwojennych putkéw bydgoskich). Stad
tez plynely meldunki o skfadzie jednostek
Luftwaffe i stanie samolotéw, ktére poja-
wialy si¢ na bydgoskim lotnisku. W takiej
atmosferze doczekal korica wojny'.

Nowa rzeczywistos¢ wyzwolonej ojczy-
zny poznal dosé szybko. Znalazt si¢ pod ,.czu-
1a opieka” komérki NKWD, ktora szybko
ustalita, ze byt podoficerem Wojska Polskie-
g0 i pozniejsza ,,praca dla Niemcow” byly
wystarczajacym powodem, aby po serii prze-
stuchan znalez¢ si¢ w grupie bydgoszczan,
ktora zostala przygotowana do wysylki na
wschod. Pierwsza Wigilie po wyzwoleniu
spedzil juz w obozie pracy za Uralem. Dwa
spedzone tam lata nie nalezaly do przyje
nosci. Przezyl tylko dzigki opiece lekarki, kt6-
ra si¢ nim bezinteresownie opiekowala.

Po powrocie do kraju staral si¢ o prace
w lotnictwie, ale bezskutecznie.” Otrzymal
zatrudnienie w spoldzielczosci jako bry
dzista w Centrali Mleczarskiej w Bydgosz-
czy. Blisko dwadziescia lat przepracowal
w roznych zakladach przemystu spozywcze-
0. W 1969 r. przeszedl na emeryture.

W 1961 r. wydarzyt sie w jego Zyciu je-
szcze jeden powrdt na bydgoskie lotnisko.
W tym roku z inicjatywy APRL w Aeroklu-
bie Bydgoskim powstal Regionalny Klub
Senioréw Lotnictwa. Po diugich namowach
postanowil zglo akees i uczestniczyé
w pracach klubu. Wowczas to rowniez po
raz ostatni mial okazj¢ uczestniczy¢ w locie
nad lotniskiem w Bydgoszczy samolotem
CSS-13. Bylo to symboliczne ,,pozegnanie
2 przeszloscia”. Alojzy Domzalski zmarl
10 maja 1974 r. w Bydgoszczy.

Remigi

sz Gadacz

Przypisy
5 Aummwx nie mh\iu xn, ustali¢, czy Domzalski
jnej. Jednak
54 znane z dukum\.nuw« Amlnvﬂlnvch meldunki
0 stanie i rodzaju niemie 0 sprzetu lotnicze-
g0, kidry stacjonowal na bydgoskim lotnisku.

2. Jego ostatni dowddea kpt. pil. Roman Rypson
swoja powojenna ,,przygode” z Ludowym Lotnic-
twem Polskim przyplacil zyciem, zamordowany
po sfingowanym procesie w 195
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Obok: Szkolny Morane

Obok: W debliriskiej
szkole az do 1932 roku
w udyciu byly pamigta-

jace I wojng Swiatowq
samoloty Bristol F-2B.

Powyzej: Przed startem do lotu = zaslonietq kabing na samolocie R-XIII.
W drugiej kabinie instruktor Alojzy Domzalski

Ponizej: Grupa lomikéw 43. Eskadry Towarzyszqcej przed samolotem Lublin R-XIIID.

P 2digcia zostaly przez Pana Zdzislawa Kurowskicgo. Dzigkujemy!




Coraz czgicicj publikowane s biogra
fie lotnikéw polsk 6
podczas 11 wojny $wiatowej, walczac w réz-
nych jednostkach na Zachodzie. Efekty ich
walki sa bardzo wymierne i mierzone iloScia
zwycigstw powietrznych, zniszczonego
sprzetu nieprzyjaciela na ziemi, czy tez to-
nazem zrzuconych bomb...

Ci z nielicznych, ktorzy pozostali na te-
renie okupowancgo kraju, stanli do walki
w zupelnie innych uwarunkowaniach. Trud-
niej jest ocenic rezultaty walki ,lotnikow bez
skrzydel” - to bylo tworzenie od podstaw zrg-
béw konspiracji i walka w oddzialach party-
zanckich.

U jednych i u drugich mozna jednak
znalezé wspdlng ceche - bezgraniczne odda-
nie Ojczyznie.

Jeden z tych zapomnianych to kpt. pil.
Stanistaw Rybka. Brak jest kompletnych da-
nych umozliwiajacych odtworzenic przebie-
gu jego przedwojennej stuzby wojskowej, ale
jeszcze trudniej jest z okresem walki kon-
spiracyjnej.

Jednak w oparciu o dostepne dane moz-
na zbudowac pewien szkielet biografi

Urodzil si¢ w Krakowie 28 marca
1905 r.(zmart w 1921 r. w Krakowie), syn
Aleksandra i Heleny z domu  Schifferstein
(zmarta w 1939 r. w Krakowie). Po ukon-
czeniu Korpusu Kadetow we Lwowie wsta-
pil we wrze$niu 1922 r. do Oficerskiej Szko-
ly Inzynierii w Warszawi 3 ukonczyl
27 lipca 1924 1. z lokaty 12/25 1 jednoczesng
promocja na podporucznika saperow. Przy-
dzielony do 4. Pulku Saperow w Przemyslu.
W ,,Rocznikach Oficerskich” odnotowana
jest data jego awansuna porucznika zdniem
1 lipca 1925 r., a wige zaledwie rok po pier-
wszym awansie oficerskim. W tym samym
roku zglosil si¢ na kurs pilotazu w Bydgosz-
czy, ktory ukoficzyl w 1926 r. i rozpoczal
stuzbg w 2. Putku Lotniczym w Krakowie
w Dywizjonie Liniowym. W lipcu 1928 r.
przeniesiony zostal do nowo powstalego
5. Pulku Lotniczego i latal w 55. Eskadrze
Liniowej. Jednoc: ie od 1929 r. bardzo
czesto powolywany byl do Eskadry Szkolnej,
zajmujacej si¢ szkoleniem miodego roczni-
ka zolnierzy. I tak w 1929 r. byl d-ca pufko-

wej Szkoly Obslugi Samolotow. W 1930 r.
dowodzit jednym z plutonéw kompanii re-
kruckiej. W 1933 dowodzil Szkola Obslugi
Samolotow i szkolif rezerwistow powolanych
do putku. W 1934 byl d-cg Szkoly Obstugi
Samolot6w, nastepnie d-ca pulkowej Szko-
ly Podoficerskiej i w kocowee roku d-ca
kompanii rekruckiej. W sierpniu 1933 r. zo-
stal odkomenderowany do tworzonej wla-
$nie 56. Eskadry Towarzyszacej. Po uplywie
roku wrécil do 5. Eskadry Liniowej. W ma-
ju 1935 r. rozpoczal stuzbe w 4. Pulku Lot-
niczym w Toruniu, w Oddziale Portowym.
Zmiana jednostki spowodowana byla naj-
prawdopodobniej (tak jak w przypadku in-
nych oficerow 5. PL) checia zalozenia ro-
dziny (dowodca 5. PL niechetnie patrzyl na
wszelkie proby zeniaczki). Kilka miesiccy
pozniej, w listopadzie 1935 r. por. pil. Sta-
nistaw Rybka zawarl zwigzek malzenski
z Alina Bohdziewiczowna. W 1937 urodzi-
fa mu si¢ corka Iwonka, a on sam w tymze
roku zostal odkomenderowany do 2. Pulku
Lotniczego w Krakowie na stanowisko do-
wodcy kompanii portowej.

0d poczatku 1939 r. z powodu zlego
stanu zdrowia pozostawal w dyspozycii
Dowdodztwa Lotnictwa celem przejScia na
emeryturg. W koficu sierpnia wobec zagro-
zenia wybuchem wojny zostal zmobilizo-
wany do pulku krakowskiego. We wrzesniu
zostal ranny (zlamanie nogi, reki i kilku 7
ber) i umieszezony w szpitalu. Istnicja dwie
wersje zranienia - pierwsza: 1 wrzesnia pod-
czas bombardowania lotniska w Krakowi
druga: zestrzelony przez wlasne oddzialy
podczas przelotu. Ewakuowany byl przez
Rzeszow, Tarnow, Chelm, Fuck, Rowne do
szpitala w Dubnie, skad, dzigki staraniom
7ony, po 17 wrzesnia zostal wykradziony
i odwieziony do nalez
jatku w Narkuszkach (niedaleko Ejszyszek
na Wilefszczyznie). Tam powracal do zdro-
wia. W grudniu 1939 r. tereny te zostaly
przez Rosjan przyznane Litwie i od tego
czasu por. Rybka przebywal w Wilnie ko-
rzystajac z lekarskiej pomocy Czerwonego
Krzyza, az do powtérnego zajecia Wilefisz-
czyzny przez sowietow w lipcu 1940 1. Po re-

Powyzej: Por. pil. Stanislaw Rybka podczas
stuzby w 4. PL w Toruniu w 1937 roku.

Zdjgcie tyulowe: Oddzial AK podczas koncentracji przed operacjg ,Ostra Brama” w 1944

Widoczni sq Zolnierze z kompanii lotnic:

j(nosili bialo-czerwone szachownice na lewym reka-

wie munduru). W srodku kpt. pil. St. Rybka. (arch. Zb. Charytoniuk)
Ponizej: Personel 55. Eskadry Lotniczej na manewrach w okolicy Podbrodzia w lipcu 1929.Por:

pil. St. Rybka preyjmuje raport od s

ofa administracyjnego eskadry. (arch. Zb. Charytoniuk)




habilitacji i odpowiednim przeszkoleniu
pracowal w charakterze nadzorcy drogo-
wego az do wybuchu wojny niemiecko-ro-
syjskiej.

W tym czasie z ramienia Zwiazku Wal-
ki Zbrojnej zaczal tworzy¢ pierwsze struk-
tury konspiracyjne, werbujac mlodych ludzi
w Wilnie i okolicach. W okresie okupacji
niemieckiej przebywat w okolicach Bienia-
kon i Lidy, pelnigc funkcje szefa referatu
Jotniczego w Komendzie Okregu AK No-
wogrodek (awansowany w migdzyczasie
do stopnia kapitana). Uzywa pseudoni-
moéw ,,Brozyna” i ,Ikar”. Zadaniem refe-
ratu lotniczego bylo przygotowanie pol
zrzutéw i ladowisk dla samolotow alian-
ckich, a takze opanowanie lotnisk wojsko-
wych w momencie przelomowym. Wiosng
1944 r. sformowano liczaca ok. 60 ludzi
kompani¢ lotnicza do opanowania lotni-
ska w Lidzie (skladajaca si¢ w duzej mierze
z bylych pracownikéw Parku Lotniczego
5 PL). Jak wiadomo nastapil zupelnie inny
rozwdj wypadkow i kpt. Rybka po tzw. ,wy-
zwoleniu” w 1944 zmuszony byl do przej-
Scia do glgbokiej konspiracji. Trudno od-
tworzy¢ jego przydzialy w strukturach
Gwezesnej Komendy Okregu AK (mog by
szefem sztabu lub drugim zastgpca komen-
danta okregu w koficowym okresie dziatal-
nosei). Uzywal wtedy takze pseudonimu
,Rekin”. 17 pazdziernika 1944 r. zostal
aresztowany przez sowietow we wsi Krupo-
wicze, gdzie ukrywal si¢ u rodziny swego
podwladnego z EL, plutonowego me-
chanika Stanistawa Piontaka. Zachowal si¢
niezwykle dzielnie podczas przestuchaf
(znane sa metody Sledztw przeprowadza-
nych przez funkcjonariuszy NKWD). Za-
chowane protokoly przestuchan daja jedno-
znaczne $wiadectwo postawy tego lotnika:
a),....Komunikaty radiowe znalezione przy
mnie (podczas aresztowania - przyp. Z.Ch.)
mialem dla zorientowania si¢ - jako czlowick
inteligentny - o sytuacji na swiecie
‘Sktadu swego oddzialu w rejonie Lidy
- pseudonimu zastgpcy nie pamigtam...”
¢) Pytanie Sledczego: ,,Kto byl komendan-
tem AK w Lidzie?”

Odpowiedz: ,,Nie znatem”
I tak dalej i tak dalej...

27 stycznia 1945 r. kpt. pil. Stanistaw
Rybka wyrokiem trybunalu wojennego
wojsk NKWD okregu bialoruskiego na se-
sji wyjazdowej w Lidzie zostal skazany na
podstawie paragrafu 63-1 na karg $mierci za...
zdrade ojczyzny(!). Rozstrzelany 7 marca
1945 T. Wraz z kilkoma innymi wigzniami na

iczienia lidzkiego. f

Przelom lat 50-tych i 60-tych XX wieku,
owocowal na stolecznym lotnisku Okecie
moda na filmy lotnicze, ktore nakrecali tu
znakomici polscy rezyserzy. Sprawa pilota
Maresza, Maz swojej zony, Dwaj panowie N,
Przerwany lot - to tylko niektore tytuly, jakie
mozna wymieni¢ z pamieci. Ale malo kto wie,
ze w tych dwoch ostatnich zostal zatrudnio-
ny do odegrania swojej profesji autentyczny
kontroler ruchu lotniczego — Jan Henryk Jan-
czak.

Pewnego dnia p6zna jesienig 1961 r. po
lotnisku krecili si¢ ludzie z kinematografii.
Technicy rozstawiali sprzet, rezyserzy z ope-
ratorami poszukiwali najciekawszych ujeé,
aktorzy i statysci przesiadywali w niewielkiej
restauracji. Na wiezy kontroli ruchu lotni-
czego toczyl si¢ normalny dyzur. Jan H. Jan-
czak paskami z kartonu ustawial na pulpicie
pozycje samolotéw, z ktorymi pozostawal
w kontakcie radiowym. Jedne byly o kilka-
dziesiat kilometréw stad, drugie podchodzi-
1y do ladowania, trzecie czekaly w poblizu
drogi startowej na pozwolenie wkolowania.

W pewnym momencie W drzwiach wej-
Sciowych pojawil si¢ dyrektor do spraw ru-
chu lotniczego Zarzadu Ruchu Lotniczego
i Lotnisk Komunikacyjnych - Wiadystaw Sas-
Bhylifiski. Towarzyszyl mu mezezyzna, ktory
przedstawil si¢ jako rezyser Tadeusz Chmie-
lewski. Okazalo si¢ ze filmowcy otrzymali
zgode od Dyrekeji Migdzynarodowego Dwor-
ca Lotniczego Warszawa Okecie-1 (WAW)
i beda krecili na wiezy potrzebna im sekwen-
cje. Do roli kontrolera ruchu lotniczego zo-

wyprowadzono na kolanach z workami na
glowach i z rekami zwigzanymi drutem.
Jedno z ostatnich zdan jego zeznania
brzmialo: ,, Calym moim przestgpstwem jest
10, ze bylem oficerem polskim...”.
Zbigniew Charytoniuk
Materialy:
- dnkumsnn x 7dj¢ud bedace w posiadaniu ro-
dziny St. Rybl

i po

aresztowaniu (7 grudnm 1944),

- biuletyn . Szlakiem Narbutta” nr 12/4z 1997, str 7-8,
- zbiory wiasne.
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stal wynajety y aktor Stanislaw
Milski.

Rozlokowanie sprzetu wymagalo wy-
jecia metalowych drzwi wejéciowych do
wiezy oraz przeciwleglej szyby na Scianie od
strony hangaru Polskich Linii Lotniczych
LOT. Powstale otwory przystoni¢to kocami,
ale w $rodku wiezy zrobilo si¢ bardzo zimno.
Rezyser pocieszal Janczaka, ze niewygoda
potrwa zaledwie par¢ dni.

Rzeczywistos¢ okazala si¢ calkiem inna,
bowiem juz nastgpnego dnia ekipa zapo-

mniala 0 wiezy, przenoszac si¢ na teren woj-
skowy lotniska, do siedziby 36. Specjalnego
Puiku Lotnictwa Transportowego i tam po-
czela realizowaé inne sekwencje do filmu.
Przez lydzicﬁ wieza pozostawala “zdemo-
lowana”,

wiee Janczak poprosil Edmunda

wienie szyb. Tak te

Dwa |yg)dnit. pozniej filmowcy powr6-

cili na wiezg i zdziwili sig, ze wszystko trze-

ba zaczyna¢ od poczatku. Jednak rym razem
w trosce o prawidlowa prace kontroleréw
Janczak nie zgodzil si¢ na ponowne roze-
branie wiezy. Dyrektor Brylifiski (sam beda-
cy pilotem z czasow wojny), poparl stanowi-
sko Janczaka.

Woweczas rezyser Chmielewski, przepra-
szajac za mimowolne zlekcewazenie zasad
bezpieczeristwa, zadeklarowal pelna wspol-
prace z urzedujacym kontrolerem. Rozebra-
no znéw szyby i przystapiono do filmowa-
nia. Zamierzano w jak najkrotszym czasic
upora¢ si¢ z sekwencja na wiezy. Aktor M
ski na dole w barku popijal kawg, czekajac
na sygnal stawienia si¢ na plan.

Gdy nadszed! ten moment rezyser po-
stal inspicjenta po aktora, ale chwile potem
zawrocil go ze schod6w. ,,Mam inny pomysl
— rzekl, bacznie przygladajge si¢ lotnikowi.-
Wiasciwie to dlaczego nie mialby pan Janczak
zagrac roli kontrolera, zamiast Milskiego?".
Janczak nie byl przygotowany na taki roz-
woj wydarzen, ale po namowach rezysera
dal si¢ przekonaé.

Z ta chwila machina realizacyjna ruszy-
1a z kopyta. Inspicjent podsunal Janczakowi
tekst, oswietleniowiec ustawil sprzet, charak-
teryzatorka pedzelkiem dopelnila kosmety-
ki twarzy. Zaczela si¢ proba. Uczestniczyli
w niej, obok Janczaka, dwaj zawodowi ak-
torzy: Bohdan Ejmont (w mundurze kapi-
tana WSW - Oleckiego) i Tomasz Zaliwski
(funcjonariusz WSW w ubraniu cywilnym)
Pierwotny tekst nie spodobat si¢ kontrolero-
wi ruchu lotniczego: brzmial nazbyt sztu-
cznie. Naniesiono poprawki i probowano




dalej. Do kazdej sekwencji mialy by¢ trzy
podejécia nakrecane kamera, a ponadto inny
kamerzysta robil jeszcze fotosy aparatem
nieruchomym. Janczakowi szkoda bylo Ej-
monta i Zaliwskiego, ktorzy po kilka razy
musieli wbiegac po stromych schodach do
Sam za$ musial uwazac, aby nie po-
diwickowca, ktory polozyl sie
podiodze i mikrofonem na drazku krazyl tuz
pod obicktywem kamery, azeby nagr:
co mowia do siebie Ejmont z Jdnczd}uem
Ostatecznie wiec Ejmont z iwskim
wpadli zdyszani do wiezy i kapitan WSW od
ia zawolal do kontrolera ruchu lotni-
,Panie, zatrzymaj pan ten samolot. To
”. Mowa byla o samolocie rejsowym,
ktory grzal silniki na poczatku drogi starto-
wej w oczekiwaniu na pozwolenie do startu
iezy. Kontroler, zgorszony wargnieciem

JAle to niemozliwe. Ja musze miec powazny
powdd do zatrzymania. Mamy umowy mig-
dzyparistwowe. Ten samolot juz j i
ny, to nas moze drogo kosztowac”. Kapitan
WSW, wladczo, ucial dyskusj lie szkodzi.
Moze to nas kosztowac znacznie wiecej, jesli
pan tego nie zrobi”. W tej sytuacji kunlmler
ujal w dlo mikrofon radiostacji lacza
wiezg z samolotem i wydal polecem
.Hallo, Sierra Papa. Tu Okgcie Tower: Zatrzy
majcie kolowanie i oczekujcie dalszych in-
strukcji. Dajcie do mikrofonu steward

W tym micjscu Czytelnikom nal
wyjasnienie, dlacz
role wazniejsza od \m\ugo dowddcy statku
powietrznego, ktéremu formalnic podiegata.
Ot6z scenarzysta obmyslil sobie, ze stewar-
dessa Elibicta (grana w filmie przez urocza
Joanne Jedryke), bedzie narzeczong sier-
zanta Dziewanowicza (w filmie odtwarza-
nego przez Stanistawa Mikulskicgo), ktérego
ojca (urzednika hipoteki Dziewanowicza —
w filmie obsadzonego przez Boleslawa Plot-
nickiego) zamordowal inzynier Henryk No-
wak (w filmie grany przez Janusza Bylczyn-
skiego).

Zatem Elibieta otrzymala droga radio-
wa od kapitana WSW, polecenie otwarcia
drzwi wejsciowych do samolotu, ktérymi
dostanie si¢ do wewnatrz jej narzeczony.
ierzant Dziewanowicz podejdzie do fotela in-
aynieraNowaka (pmh. anego za dyplomate za-
chodnioniemieckiego, ktorego plnd[un
zamordowal) i zacznie si¢ z nim szamotag.
Wykorzystujac zamieszanie, Elzbieta wydo-
stanie z podrecznego luku bagazowego nad
fotelem Nowaka walizke dyplomatyczna i wy-
rzuci jg na zewnatrz samolotu, prosto do rak
kapitana WSW, ktory w tym czasie podje-
dzie lotniskowym samochodem terenowym
pod samolot. WSW upewni si¢, ze w waliz-
ce s materialy szpiegowskie i bedzie miata
pretekst do zatrzymania mordercy i szpiega

z4c si¢ nieslabng-

jaki$ czas w telewizji, ci

g0 Dworca Lotmic

Tylko warsawianiéci nie moga si¢ nadzi-
dlaczego sierzant Dziewanowicz ucie-

zolnierze Wojska Polskiego mieli wiasne
lecznice i dlaczego z ulicy Komarowa nie
skreca od razu w Raclawicka, tylko pedzi na
Okgeie wokol miasta, przez Rakowiecka,
Pulawska, Plac Konstytu arszatkowska
do Patacu Kultury i Nauki, a nastgpnie Ale-
jami Jerozolimskimi, Placem Zawiszy, Gro-
jecka, Aleja Krakowska do ulicy 17-go
Stycznia — wiodacej do przedwojennego cy-
wilnego portu lotniczego.

Moze dlatego, ze ulicami Komarowa,
Ractawicka, Zwirki i Wigury do 17-go Stycz-
nia, dotariby na lotnisko Okecie 0 40 minut
wezesniej i wtedy sekwencja z fatygowaniem
w afere wiezy kontroli lotéw bylaby juz nie-
potrzebna...

vk Janczak na wiezy kontroli ruchu podcza
pracy. (zdj. J. Tessarski via J. H. Janczak)

Andrzej R. Janczak

Nakrecanie sceny filmu ,, Dwaj panowie N” na wie:
o Warszawa Okgcie-1. (dj. J. Stawicki via J. H. Janczak)

Dwaj panowie N

Reiyseria: Tadeusz Chmielewski

Zespol “Start”, WFF Wroclaw, WFF Lodz, 1962.

Premiera: 21 marca 1962, Warszawa.

Pasjg starego urzednika hipoteki Dziewanowicza bylo zbieranie informacji o ludziach urodzonych,
jak i on, w dniu 29 lutego, czyli w roku przestepnym, zdarzajacym si raz na cztery lata, W przed-
dzien urlopu zglosil si¢ do nicgo interesant urodzony tego dnia — ,badylarz”, jak pogardliwie nazy-
wano w Polsce Ludowej podmicjskich handlarzy warzywami, Henryk Nowak. W Kartotece Dziewa-
nowicza byla juz fiszka o tym imieniu i nazwisku lecz dotyczyla czlowicka postawionego znacznie
wyzej w hierarchii spolecznej — inZyniera. thhy ta spostrzegl, ze wszystkie dane obydwu mez-
czyzn sa identyczne. Wiedza ta pozbawila go zycia jeszeze tego wicczoru. Morderca zaskoczyl go
w mieszkaniu. O zbrodnig zostal w pierwszej chwili podejrzany syn Dziewanowicza, sierzant tech-
niczny lotnictwa - Janek. Faktycznie jednak bylo tak, ze gdy Janek przyszedt do ojca, tamten juz nie
#y1. Nastepnie syn zostal napadnicty przez morderce, kidry ciagle krecil si¢ na micjscu zbrodn,
szukajge 20 Po i mlody Dzi od-
nalaz! katalog swojego ojca. Milicja dowiedziata si¢ o tej kartotece i uznata, ze klucz do zagadki
thwi w danych osobowyeh dwéch panw ,N”. Zrobilo sig ciasno, bo coraz wigeej 0s6b zapragnelo
dobrac si¢ do kartote Zyni

dla wojska, zrodzilo si¢ przypuszezenie, ze badylarz moze byé szpiegiem na rzecz wywiadu ktoregos
2 paistw zachodnich. W takim razie do akcji wkroczyly wojskowe shuzby informacyjne - WSW
(Wojskowa Stuzba Wewnetrzna). Tymezasem Janek, Scigany przez organa pafistwowe, wymykal i
dztwo na wlasna reke. Inzynier Nowak zamordowal badylarza Nowaka, a potem ku-

. ktéra
podziwia zarowno sprawng warsztatowo re-

cym

alizacje, jak i doborowa obsade - prawdziwa
chlube polskicgo kina fabularnego lat po-
wojennych.

riera z zachodnich Niemiec, ktory przyjechal dopiero co do Warszawy po odbior materialow szpie-
gowskich. Inzynier byl bardzo podobny fizycznic do zabitego kuriera, przywdzial ubranic tamtego
iz jego dokumentami dyplomatycznymi pojechal na lotnisko Okecie. Tak wiasnic skonstruowany
zostal kryminal, w ktorym akcja toczyla sie wartko i wlasciwic kazdy mégl byé podejrzanym.

@

Powyzej: Kontroler ruchu I-¢j klasy Jan Hen-

5

controli ruchu Migdzynarodowe-
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HISTORIA

Prototyp lodzi latajacej LeO H-13 zo-
stal opracowany przez inz. Andrieu z francu-
skiej wytworni Liore et Olivier w Levallois-
Perret pod Paryzem i oblatany w lipcu 1922 r.
Konstrukcja powstala na zaméwienie fran-
cuskich linii lotniczych Aeronavale. Od po-
fowy 1923 r. zbudowano 23 samoloty w wer-
sji pasazerskiej oznaczonej LeO H-13A
i skierowano je do obstugi ruchu lotniczego
w akwenie Morza Srédziemnego. W trakcie
produkcji lodzi pasazerskich przystapiono
do opracowania jej wersji wojskowej. Zapro-
jektowano wariant wywiadowczo-bombowy
-0 H-13B3 i szkolny LeO H-13E. Roznily
si¢ one znacznie migdzy soba konstrukcja
kadluba. W trzyosobowej wersji B3 kabina
pilota znajdowala si¢ z tylu za skrzydlami.
W wersji szkolnej E instruktor i uczen sie-
dzieli obok siebie w kabinie z przodu platow-
ca. Dla tej wersji przewidziano mozliwos¢
zabrania na poklad 4 0sb zalogi. W obu
wariantach stanowiska strzelca i obserwato-
ra znajdowaly si¢ w tych samych micjscach

Produkcja lodzi wojskowych ruszyla
jesienig 1923 . i zakoficzyla si¢ po zbudo-
waniu 20 sztuk wersji B-3 (nr 1-20) i 10
w odmianie szkolnej E (nr 21-30). Te ostatnie
zostaly zaprojektowane tak, aby w potrze-
bie mogly stuzyé jako samoloty wywiadow-
cze. Wtedy obok pilota zasiadal obserwator
obstugujgcy tez przednie stanowiska strze
leckie. Pod ptatami mozna bylo podwiesié
4 bomby (po dwie z kazdej strony kadiuba).
W marynarce francuskiej nie zyskaly one
dobrej opinii. Najwi¢cej zarzutow stawiano
slabej wytrzymalosci konstrukeji i niedbal-
stwu wykonania w wytworni. LeO H-13 zo-
staly szybko odrzucone jako rozpoznawcze
i ,zdeklasowane” do roli maszyn szkolnych

B

i roulerow

Dla Morskiego Dywizjonu Lotniczego
w Pucku rok 1923 byl rokiem kryzysu spr
towego. Nicliczne, nadajace si¢ do lotow
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lodzie latajace Macchi M-9 wymagaly cia-
glych remontéw i napraw. W tej sytuacji
w sierpniu w Departamencie IV Zeglugi Po-
wietrznej MSWojsk. zapadla decyzja o zaku-
pie nowego sprzetu dla lotnictwa morskiego.
Decyzje t¢ przypieczgtowala tragiczna ka-
tastrofa Macchi M-9 w dniu 6 pazdziernika
1923 r.. w ktorej zginglo dwoch doswiadezo-

Zdjecie tytulowe: Leo H-13 nr 1-1 przy pochylni b
ke w 1926 roku przygotowany do wyciggnigcia na brz

nych pilotéw z Pucka, i po ktorej wycofa-
no z uzycia wszystkie wioskie maszyny. Po-
molotow

czatkowo zamierzano zakupic 6 s
w wersji B3, ale ostatecznie w Polsce znala-
Zly sie tylko dwa egzemplarze. Dotarly one
do portu w Pucku 19 listopada 1924 1. i po
rozladowaniu transportu (rozladunek nad-
zorowal osobicie dowddca MDLot pik obs.

Morskiego Dywizjonu Lotniczego w Puc-
g. (arch. A. Morgala)

Powyzej i ponizej: Ten sam samolotpo wodowaniu w Zatoce Puckiej i w trakcie opuszczania

do wody. (arch. A. Morgala, A. Olejko)




Antoni Leonkow) zostaly one zdeponowa-
ne w hangarze warsztatow w oczekiwaniu na
przyjecie przez komisje odbiorczg i montaz.
Procedury te mocno si¢ przeciagnely w cza-
sie i samoloty te zostaly zmontowane i obla-
tane dopiero w maju i w czerweu 192
przybyciu do Pucka pilota fabr!
Bourdina. Powtérnego oblotu dokonat ppor.
pil. Adolf Stempkowski, potwierdzajac
przyjecia nowego sprzgtu do eks-
ploatacji. W tym te7 roku dotarly do Pucka
pozostale dwic zakupione lodzic szkolne
wersji E i wpisano je na stan Sekcji Cwiczen
MDLot. Nowy sprzet otrzymal cyfrowe
oznaczenie typu: LeO H-13B3 numery 1 i 2
(p6zniej 1-11i 1-2), LeO H-13E numery 3i 4
(pozniej 1-3 i 1-4).

Sprowadzone do Pucka 4 samoloty LeO
H-13 byly pierwszymi fabrycznie nowymi
maszynami, z jakimi zetkneli si¢ morscy lot-
nicy. Do tej pory wykorzystywali przestarzate
maszyny niemieckie z czaséw I wojny Swia-
i nicpewne wloskie Macchi. Skok ja-
kosciowy i technologiczny byt wyrazny lecz
bardzo szybko potwierdzily si¢ zarzuty pod
adresem , trzynastek”, formulowane przez
francuskich kolegow. Staby gatunek uzytych
do budowy materialéw i niska jakos¢ wy-
konania to najwaznicjsze z nich. Maszyny
wywiadowczo-bombowe rozpoczely patro-
lowanie Battyku latem 1925 r. i pozostaly
wsluzbie przez kilka lat. Maszyna numer 1-1
zostala wycofana z uzycia z koficem 1929 r.,
a blizniacza 16dz nr 1-2 przetrwala do 1931 r.
w migdzyczasie przechodzac remont (sty-
czefi-maj 1929 1.) w warsztatach MDLot.

L6dz szkolna nr 1-3 dwukrotnie w la-
tach 1929-30 zostala przebazowana na Pole-
sie i czasowo wlaczona w sklad Rzecznego
Plutonu Lotniczego w Pinisku. Wykonywala
tam w dorzeczu rzeki Piny loty na wspolpra-
ce 7 jednostkami Flotylli Pifiskicj podczas
manewrow tej ostatniej. Podczas jednego
z lotéw uszkodzony zostal kadlub lodzi.

Powyzej: Szkolny LeO H-13E nr 1-4 w locie nad budujgca si¢ Gdynig. (arch. A. Olejko)
Wywiadowczo-bombowy LeO H-13B3. Dobrze widac lokalizacje kabiny pilota

Ponizej: LeO H-13B3 nr 1-2 sfotografowany latem 1925 roku na plazy w Gdyni. (arch. A. Morgala)

35



Powyzej i ponizej: Dwa ujecia LeO H-13E nr 1-3 wykonane w Pucku okolo 1928 roku. Samo-
kolorem szarym morskim. (arcl

lot posiada juz

L — .
LeO H-13E nr 1-4

adilub pomalowany w calos

Naprawy dokonano pozniej srodkami war-
sztatéw w Pucku. Brak jest uzasadnienia
w jakim celu ta cigzka 16d7 latajaca zostala
skierowana na Polesie, charakteryzujace si¢
malymi i ,ciasnymi” akwenami wodnymi.
Prawdopodobnie prowadzono badania nad
ia tych maszyn do stuzby w spe-
cyficznych warunkach , Morza Pinskiego”.
Ostatecznie Samolot 1-3 zostal silnie uszko-
dzony w koficu 1931 r. podczas nieudanego
startu z Zatoki Puckiej, gdy po awaryjnym
wodowaniu nastapilo silne uszkodzenie kon-
strukcji maszyny, ktora ulegla czgsciowemu
zatopieniu,

Drugi szkolny egzemplarz nr 1-4 zakori-
czyl stuzbe w dniu 29 lipca 1931 1. rozbijajac
si¢ doszezetnie obok drogi z Pucka do Swa-
rzewa po starcie na lot szkolny z nawigacji
2 Zatoki Puckiej w kierunku ladu. Zaloga
(4 osoby) odniosla powazne obrazenia, ale
przezyla. Przyczyng wypadku byla awaria
jednego z silnikow, staba nosnosé powietrza
w tym dniu oraz nienajlepsze opanowania
maszyny przez pilota.

Stuzba czterech LeO H-13 w polskim
lotnictwie morskim to zaledwie kilka lat. Te
pierwsze francuzy” nie mogly w znaczacy
ieS¢ jakosci tworzacego sig od
podstaw polskiego lotnictwa morskiego. Ale
staly sie fundamentem i wytyczyly nowy kie-
runek rozwoju. Od tej pory lotnicy morscy
z Pucka mogli bez obaw przesiada¢ si¢ na
wnowe technologie” — nowoczesne amfibie
i fodzie latajace naplywajace do Polski
z Frangji od polowy lat dwudziestych.

KONSTRUKCJA

Dwusilnikowa, dwuplatowa 16dZ lata-
jaca. Zaloga 3 osoby. W wersji szkolnej E
mozliwos¢ zabrania 4 os6b. Kadlub lodzio-
wy, plaskodenny z redanem o konstrukcji
kratownicowej drewnianej w calosci pokry-
ty sklejka. Skrzydfa dwudzwigarowe w czg-
sci przedniej kryte sklejka, w pozostalej
plotnem. Lotki i ster kryte ptotnem. Pod pla-

przydatnosi




tami dolnymi plywaki stabilizujace o kon-
strukcji drewnianej, krytej sklejka. Dwa
silniki Hispano-Suiza 8E o mocy 150 KM
kazdy, umieszczone na zastrzalach migdzy
platami. Zbiorniki paliwa w gornym placie
i w kadlubic (wersja B3) i tylko w placie
(wersja E). Uzbrojenie skladalo si¢ z podwj-
nych k.m. Lewis kal. 7.7 mm na obrotnicach
z przodu i w $rodku kadluba. Uzbrojenie
bombowe to 4 bomby 12,5 — 25,0 kg pod-
wieszane na zamkach pod dolnym platem
przy kadlubie.

DANE TECHNICZ

Rozpigtosé: 16,0 m, dlugosé: 11,5 m,
wysokos¢: 4,25 m, powierzchnia no$na:
58,0 m?, masa wlasna: 1600 kg, masa uzy
teczna: 900 kg, masa catkowita: 2500 kg,
predkos¢ maksymalna 150 km/h, pulap:
3600 m, zasigg: 500 km.

MALOWANIE

Polskie wodnosamoloty Leo H-13 no-
sily schemat malowania zastosowany przez
producenta i wlasciwy dla kolorystyki sto-
sowanej we francuskim lotnictwie morskim.
Powierzchnie dolne w kolorze srebrnosza-

rym, powierzchnie boczne kadluba oraz |

gorne skrzydel i usterzenia w kolorze jasno-
szarym morskim, géra kadiuba i zbiornik pa-
liwa w placie w kolorze szarym morskim.

W latach 1928-29 w Pucku kadluby
samolotow nr 1-3 i 1-4 w calosci pokryto kolo-
rem szarym morskim. Niektore zrodia wska-
zuja, ze mogl to by¢ kolor khaki, ale analiza
zdjec wydaje si¢ temu zaprzeczac.

Jedna z maszyn szkolnych okolo roku
1930 powrdcila do pierwotnej kolorystyki
francuskiej i otrzymala godlo Eskadry Szkol-
nej MDLot - pytajnik w kole.

Wojciech Sankowski

Panom Andzejowi Morgale i Andrze-
jowi Olejko serdecznie dzigkuje za udo-
stepnienie fotografii do artykulu.

na Polesiu latem 1930 roku. (arch. A. Olejko)

Powyzej: LeO H-13E nr 1-3 z Rzecznego Plutonu Lotniczego w Pirisku laduje na jeziorze Horo-

: Godlo Eskadry Szkolnej MDLot na kadlubie LeO H-13E. Puck, ok. 19301: (arch. A. Olejko)

LeO H-13E

skala 1/72
Rysowal Wojciech Sankowski
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LeO H-13B3

2 siniki Hispano-Suiza 8E

skala 1/72
Rysowal Wojciech Sankowski




LeO H-13E nr 1-4, MDLot, Puck, ok. 1930 r.

Rysowal Wojciech Sankowski
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11-10, 4. Pulk Lotnictwa Szturmowego, Bydgoszcz 1950 r.

Rysowal Wojciech Sankowski 11-10, 4. Szkolna Eskadra Szturmowa OSL-4 Deblin, Radzyn Podlaski 1953 r.
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Godia i barwa na samolotach
czesé 18

Samolot szturmowy I1-10 - nastgpca I1-2 - w latach
50-tych stal si¢ podstawowym wyposazeniem putkow
szturmowych polskiego Immctwd Produkowany od konca
1944 1. zdazyl jeszeze wzia¢ udzial w dziataniach wojen-
nych. Dostawy do Polski rozpoczeto na poczatku 1949 .
U wschodnich sasiadow zakupiono lacznie okolo 120 ma-
szyn wersji bojowej (I1-10) i szkolnej (UT-10). W 1951 r.
rozpoczgto produkcje licencyjng pod oznaczeniem B-33
w Czechoslowacji. Od 1954 r. czeskie szturmowiki w ilos
280 egzemplarzy zaczgly naplywac do Polski. Ogolem u nas
znalazlo si¢ okolo 400 samolotow szturmowych Ii-10.

W polskiej literaturze traktujgcej o malowaniu i ozna-
kowaniu w lotnictwie uzywane u nas Ii-10 przedstawiano
dotad w tradycyjny spos6b - gora zielony, d6l jasnonicbie-
ski. Tak rzeczywiscie w przewazajacej liczbie byly malowa-
ne nasze szurmowiki. Ale w Polsce znalazly si¢ tez samoloty
malowane inaczej - w kamuflaz - i o nich traktuje ten odci-
nek cyklu , Godla i barwa na samolotach”.

Kilka lat temu fotografie ze swojej stuzby wojskowej
udostepnil mi pplk pil. Feliks Kurczalski (pilo
w latach 1949-58, zmarly w 2005 r.). Wsr6d zdjec bylo takie
(zdj. 1), ktore kazalo mi spojrzec na zagadnienie malowa-
nia samolotéw I1-10 inaczej. Fotofrafia wykonana latem
1951 r. ukazuje samoloty 6. Pulku Lotnictwa Szturmowego
(stacjonujacego we Wroclawiu) na lotnisku Modlin podczas
zgrupowania do defilady nad Warszawa. Maszyna na dru-
gim planie posiada malowanie maskujace zlozone z trzech
kolorow na powierzchniach gornych. Barwy i uklad plam
typowe dla malowania radzieckich 11-10 produkcji wojen-
samolotow sprowadzonych do Polski pochodzita
z tej serii produkeyjnej. Zaréwno kolorystyka jak
i ksztalt plam kamuflazu zblizone byly do tych stosowanych
wezesniej na 11-2, co regulowala specjalna instrukcja wpro-
wadzona latem 1943 .

Innym przykladem plamiastego samolotu Ti-10 jest eg-
zemplarz pokazany na zdjeciach (zdj. 2 i 3, arch. K. Gient-
kowski) wykonanych przed hangarem na lotnisku w Byd-
goszezy w 1950 1. Maszyna nalezy do 4. PLSz, a pozujacy
wir6d Polakow oficer radziecki by¢ moze jest pilotem, kto-
1y do jednostki dostarczyl samolot. Kamuflaz trzykolorowy
© ukladzie plam zblizonym do poprzedniego lecz o innym
odcieniu kolorow. ,,Swiezy” wyglad moze Swiadezy¢ o tym,
e na samolocie odnowiono powloke malarska przed do-
starczeniem do Polski. Warto w tym micjscu zaznaczy, ze
pod koniec 1944 r. wprowadzono nowg instrukcje naka-
zujaca malowanie wszystkich samolotéw w jednolitym
schemacie kamuflazu o dwoch kolorach: szaroniebieskim
i ciemnoszarym, takim, jaki uzywany byl na mysliwcach.
W praktyce schemat ten nie byl prawic weale stosowany w
odniesieniu do szturmowych I1-10, ktére nadal trafialy do
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jednostek bojowych w tradycyjnym trzykolorowym malow:
niu maskujacym.

Jedynym znanym obecnie przykladem szkolneg
UII-10 w malowaniu ochronnym jest samolot uwiecznion
na zdjgciach (zdj. 4 i 5, arch. J. Radwarnski, A. Majewski
wykonanych wiosna 1953 r. podczas lotéw w 4. Szkolne
Eskadrze Szturmowej w Radzyniu Podlaskim. Obie foto-
grafie pokazuja maszyne o numerze ,,012” w kamuflazu
dwukolorowym. Szkolne UI1-10 byly produkowane w la
tach 1945-46 i prawdopodobnie czgS¢ z nich .otrzymal
malowanie okreslone instrukcjg z konca 1944 r.

Ostatnim udokumentowanym fotograficznie przykla-
dem zastosowania malowania maskujacego na samolocic
11-10 jest egzemplarz sfotografowany (zdj. 6, W. Holys
w latach 80-tych na terenie jednostki wojskowej w Kom-
prachcicach pod Opolem. Widoczny na nim kamuflaz
zostal wykonany silami i $rodkami” Zolnierzy tam stacjo-
nujacych, a skladat sie z plam o dwoch barwach szarych
(jasnej i ciemnej). Posiadal tez fikcyjny numer boczny
,179”. W takim stanie maszyna ta trafifa w 1991 r. do Lu-
buskiego Muzeum Wojskowego w Drzonowie i tam obec-
nie, juz w tradycyjnym zielonym malowaniu mozna ja
podziwiaé.

Wojciech Sankowski

Panowie: S.p. Feliks Kurczalski, Kr
Waclaw Holys, Andizej Majewski, Je
czyli swoich zbiorow fotograficznych. Serdecznie dziekuje.

sztof Gientkowski,
2y Radwariski uzy-

OCALI¢ OD ZAPOMNIENIA - Kadra oficerska Deblin 1936

PANU

porucznikowi - pilotowi

GRZYBOWSKIEMU
KONSTANTEMU

KOLEDZY.

O poruczniku pilocie Konstantym
Grzybowskim wiadomo niewiele. Przy-
dzielony do 4. PL w Toruniu peinil m. in.
od 1.11.1932 r. obowiazki dowddey 41.
Eskadry Liniowej, a wiosna 1933 objal
takie samo stanowisko w 42. EL. Pozniej
zostal skierowany do Centrum Wyszko-
lenia Oficeréw Lotnictwa w Deblinie
otrzymujgc dow6dztwo jednej z eskadr
szkolnych.

Pozostal po nim okazaly album foto-
graficzny ofiarowany w pazdzierniku
1936 przez kolegow oficerow z etatowej
obsady Centrum. Na jego zawartoS¢ skia-
daja si¢ kunsztownie wykonane portrety
majace cechy artystycznych fotogramow,
a nie zdje¢ legitymacyjnych. Calosé sta-
nowi dokumentalne zestawienie podo-
bizn oficeréw bedacych wowczas w stuz-
bie CWOL.

W albumie znajduja si¢ m. in. takie
postacie jak: pplk pil. inz. Franciszek Wie-
den - komendant CWOL, pplk pil. Alfons
Beseliak — komendant Oficerskiej Szkoly Pi-
lotéw, pplk obs. pil. Jerzy Garbiriski — ko-
mendant Szkoly Podchorazych Lotnictwa
zwany ,,Kardynalem” z racji swego wygladu
i sposobu by ppik pil. Wiktor Pniewski —
bohater walk o zdobycie Eawicy w 1919, pptk
obs. Stefan Sznuk — pozniejszy komendant
SPL i CWL-1, mjr obs. Stanistaw Luzifiski —
dyrektor Dzialu Nauk CWOL, kpt. obs. Jan
Gac - autor pierwszego podrgcznika mete-
orologii dla podchorazych, por. pil. Stefan
Jasnorzewski — adiutant czyli szef sztabu
CWOL i skadinad maz znanej poetki Marii
Pawlikowskiej-Jasnorzewskiej z domu Kos-
sak, por. pil. Roman Lutostawski — péZniej-
szy autor wspomnien wojennych p.t. ,Dno
nieba” etc. A

Ponadto sa tutaj mniej znani i zupeinie
nieznani oficerowie. Razem 42 osoby. Mimo
mnogosci zdjeé nie ma tu podobizn wszyst-
kich oficeréw z tego okresu w CWOL. Brak
jest w albumie fotografii samego obdarowa-
nego — por. (pozniej kpt.) pil. Konstantego
Grzybowskiego. Jego podobizng z okresu
stuzby w 4. PL udalo si¢ jednak odnalezé
w innym albumie i przedstawiamy ja obok.

Dla potrzeb publikacji zdjecia zostaly
L 2 wedlug starszen stopni
i lotniczych specjalnosci wojskowych. W al-
bumie kolejnos¢ jest nieco inna. Pierwszym
jest komendant CWOL pplk pil. inz. Fran-
ciszek Wieden, ale na drugim miejscu znaj-
duje sig, zapewne z racji pelnionej funkcji,
por. pil. Stefan Jasnorzewski. Brak jest przy
tym niektorych nazwisk, czy tez imion,
wsrod podpisow umieszczonych pod foto-

gramami i na osobnej karcie w albumie.
Wszystkie zdjecia zostaly opatrzone nu-
merem, zgodnie z zasada ciaglosci przy-
jeta w cyklu ,ocali¢ od zapomnienia”.
Okazja przekazania tak oryginalne-
go podarunku pozostaje nieznana. Praw-
dopodobnie bylo to jednak zwiazane
z odejsciem porucznika Konstantego
skiego z CWOL i przeniesienil
stuzbowym do nowo tworzonej Szkoly
Podchorazych Rezerwy Lotnictwa w Ra-
domiu Sadkowie. Z perspektywy czasu
szczegOl ten nie ma juz takiego znacze-
nia. Waznym jest sam ocalaly album
stanowiacy cenny przyczynek do historii
Szkoly Orlat.

Andrzej Morgala

Por. pil. Konstanty Grzybowski.
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BOCIAH z Acudemy

Wybrany przeze mnie do zbudowania
model samolotu Fieseler Fi-156 Storch fir-
my Academy nie jest z pewnoscia wolny od
bledéw. Do najwazniejszych z nich moge
zaliczy¢: nieprawidlowy ksztalt zastrzalow
platow, ktore warto zrobi¢ od podstaw, brak
rur wydechowych, calkowicie niepoprawne
$miglo i troche innych drobiazgow.

siatki chmmqoej silnik. U Storcha byla w tym
miejscu niczym nieosfonigta dziura umozli-
wiajaca chlodzenie bloku silnika wraz z cy-
lindrami i osprzetem.

Niestety nie dysponowalem imitacja sil-
nika Argus wigc pozostawifem ten element
bezzmian. W kabinie uzupelnilem kilka ele-
mentéw szkieletu. Kolko ogonowe zostalo

w czasie budowy mudelu jbardziej

ym wiasnie

z mepraWIdIowyml zastrzalami jest zly kat

iesi skrzydta —skoryg gopo-
przez skrocenie zastrzalow.

Na oslome sllmka nalezy zlikwidowaé
znajdu-
che sig na wylloczemu kryjacym w orygina-
le glowice cylindrow — moze Korearczycy
wyobrazali sobie w ten sposéb rury wyde-
chowe w ,,Bocianie”. Kolejng czynnoscia
bylo nawiercenie podiuznych otworéw chio-
dzacych z przodu maski silnika — wykona-
nych przez producenta jako wypukle. Jed-
nym z duzych bledow w modelu jest sposéb
wykonania wlotu powietrza do chlodzenia
silnika. Mamy tutaj do czynienia z imitacja

poprzez pop ic oslo-

ny amortyzatora, wykonanej w oryginale ze
skory lub materiatu i majacej ksztalt podob-
ny do stozka, a nie pudelkowaty jak w zesta-
wie.
Poza wymienionymi problemami model
sklada si¢ jednak do§¢ przyjemnie i szybko.
Moj ,Bocian” przedstawia maszyne
w DkO[lCZHOSCIOWym malowaniu z okazji
PPR i PPS. K ie po-
chodza z zestawu SP-DECALS i s3 wykona-
ne wedlug dostgpnych w tym czasie Zrodel
tzn. kiepskich rysunkow i fotografii. Na ogo-
nie mamy tylko ukosne napisy ZKR, gdyz
te poziome byly namalowane na blokadzie
steru zakladanej na lotnisku, co nie bylo do-
statecznie dobrze widoczne na starych mar-
nych odbitkach. Inny blad to nieprawidlowa
wielkos¢ godta oraz napisu TU UNOSIC.
Ciekawostka jest fakt, ze samolot na
znanych zdjeciach posiada szachownice je-
dynie na sterze, a brak ich na platach.
Samolot pomalowalem farbami PAC-
TRA (kolory rosyjski zielony oraz niebieski).
Smiglo jest w kolorach szarym i z6ltym, ale
moglo by¢ w barwie drewna z z6itymi kofi-
cowkami. Zastosowany wariant wydaje mi
si¢ wlasciwy dla$migla oklejonego pi6tnem.
Jerzy Ciupek

GWIAZDA POLSKI
Andrzej Morgala

Dom Wydawniczy Bellona
Warszawa 2006

GWIAZDA POLSKI - najwig: przed
wojna stratostat $wiata, gigant o wysokosci 120
metrow - nigdy nie zajasnial na stratosferycz-
nym niebie. Zablysnal jedynie na moment, na
polanie w Dolinie Chochofowskiej w Tatrach,
wnocy z 12 na 13 pazdziernika 1938 r. w wyni-
ku pozaru, jaki wybuchl w czasie napelniania
powloki wodorem. Druga probg startu, po
odbudowie, przerwal wybuch wojny.

Autor w sposob bardzo interesujacy przed-
stawia okolicznosci, w jakich Polska postano-
wita wlaczy¢ si¢ w wyscig o podbdj stratosfery.
Poprzedzily je wybitne osiagnigcia w sporcie
balonowym. Polskie loty wysokosciowe, za-
poczatkowane w 1933 r., zaowocowaly usta-
lenlem dwoch miedzynarodowych rekordow

6lng rolg w tych suk
odcgml kpt pil. inz. Zbigniew Burzynski -
przewidywany pilot stratostatu.

Inicjatorami budowy polskiego stratosta-
tu byla grupa ludzi skupiona wokot Wytworni
Balonéw i Spadochronéw w powiazaniu z kre-

Hidkatat

Gego Moscickiego. P lot
z udzialem znanego SZWd]CdTSlegO zdobyw-
cy stratosfery - prof. Augustem Piccardem. Po
jego wycofaniu si¢ z przedsigwzigcia zapadia
decyzja o realizacji polskiego lotu strato-sfe-
rycznego wlasnym sumptem i posiadanym po-
tencjatem.

W calej historii GWIAZDY POLSKI
kluczowe sa postaci genialnych polskich
konstruktoréw. Prace inz. Jozefa Rojka nad
nowym sposobem gumowania tkanin powlo-
kowych pozwolily inz. Jozefowi Paczosowi
z biura technicznego WBS na zbudowanie no-
woczesnej, mocnej i lekkiej powloki o ksztal-
cie owoidalnym. Wynalazca i konstruktor,
inz. Jan Szal podjal si¢ trudnego i skompliko-
wanego zadania zbudowania gondoli balonu.
Dzigki zastosowaniu nowatorskich rozwiazan
powstala konstrukcja wyjatkowo lekka, beda-
ca mistrzowskim dzielem sztuki precyzyjnej.

lyposaz w aparaturg bad iw pola-
czeniu z nowoczesna powloka sprawila, ze
polski byl wowezas nie tylko naj-

gami pr

spotecznych. Towarzyszylo im zainteresowa-
nie ze strony wladz panstwowych z osobistym
zaangazowaniem Prezydenta RP prof. dr Igna-

wigksza, ale i najbardziej zaawansowana tech-
nicznie konstrukcja tego typu na Swiecie.
Wojciech Sankowski



Silnik kosia w Polsce

Drziei dobry,

Na poczgtku gratuluj¢ czasopisma, po
ktore zawsze siggam.

Szczegdlnym zainteresowaniem w dzie-
jach polskich skrzydel traktujg okres powo-
jenny do poczatku lat 80-tych. czyli lotnic-
two Polski Ludowej. Obecnie poszukuje in-
formacji o stuzbie samolotow Lim-5/Mig-17
w naszym kraju, a konkretnie informacji do-
tyczacych wersji Lim-5P. Jestem posiada-
czem Lima-5P o numerze bocznym ,419”
(numer seryjny ID 1D0419). W miar¢ wol-
nego czasu przy samolocie prowadzg prace
renowacyjne, majace na celu przywrécenie
jego pierwotnego wygladu. Rownoczesnie
staram si¢ odtworzy¢ dzieje maszyny w opar-
ciu o zachowana ksiazke platowca. Sa w niej
doktadnie wyszczegdlnione jednostki, w kt6-
rych samolot stuzyl, ale tylko ich numery,
nie nazwy.

Tutaj zwracam si¢ z prosba do Czytelni-
kéw ,.Lotnictwa z szachownica” o pomoc w
ustaleniu nazw miejscowosci, a takze bede
wdzigezny za wszelkie informacje dotycza-
ce okresu stuzby samolotu w polskim lotnic-
twie. Ponizej numery jednostek:

- 03/07/60 - 25/10/63 - JW 3779

- 25/10/63 - 08/07/64 - JW 5069

- 08/07/64 - 30/05/65 - JW 3972

- 31/05/65 - 19/11/65 - JW 5069

- 28/11/65 - 04.08/69 - JW 2546

- 01/08/69 - 08/02/72 - remont w LZR nr 3
- 13/03/72 - 17/02/75 - JW 1958
- 18/02/75 - 04/10/79 - JW Nr 5069

- 04/10/79 - samolot przekazano do COS-
STWL w Olesnicy

- skasowany protokolem nr 24/79 z dnia
21.12.1979 1. Ostatni lot na tym samolocie
wykonal w dniu 30/04/1980 r. pilot Zmirski.
Jesli kto$ posiada zdjecia tego egzemplarza
i moglby udostepnié ich kopie, bede bardzo
wdzieczny.

Z lotniczym pozdrowieniem
Tomasz Sobczak
Silnik kosia w Polsce

11 sierpnia 2006 r. okolo godz. 18 do Mu-
zeum Lotnictwa Polskiego dotart silnik
Pegasus XX, w latach trzydziestych napg-
dzajacy samoloty PZL P37 .Los”. Skrzynia
wazaca ok. 600 kilograméw zostala zdj
przy pomocy ramy i odstawiona pod hangar
silnikowni. Na czas transportu silnik zostal
rozlozony na poszczegblne czgsci, w bloku
silnika pozostaly zamontowane tylko dwa cy-
lindry, pozostale elementy jednostki nape-

dowej umieszczone byly osobno.
Sam silnik zostal wyprodukowany w grud-
niu 1938 1. i przed sama wojna wyjechal na

wystawe do Nowego Jorku, gdzie juz pozo-
stal. Dzigki staraniom Dyrekcji i Praco-
wnikéw Muzeum Lotnictwa Polskiego

Polacy w Tours 1940

W numerze 19 magazynu zostal opubli-
kowanyartykul ,Polacy w Tours 1940”. Powstal
onprzy udziale i zyczliwosci rodzin

w Krakowie zostal obecnie sp y do
Polski.

Jest to tzw. ,silnik wystawowy” - sklada
si¢ tylko z obudowy silnika, cylindrow, po-
pychaczy, gaznika, przewodéw. Natomiast
brak jest walu i tlokow. Wraz z silnikiem
wrocil oryginalny stelaz, na ktorym sam sil-
nik byl zamontowany na czas wystawy.

W tej chwnh podddwanmest pracom kon-

niezyjacych juz lotnikéw. Z winy redakeji zo-
stali oni pominigci jako wspdlautorzy mate-
rialu i teraz publikujemy tekst, ktry powinien
ukaza si¢ w artykule:

Autor wyraza serdeczne podziekowania
za pomoc w kompletowaniu materialu do te-
20 opracowania nastepujacym osobom: Jan
Neyder. Marek i Malgorzata Neyder. Alicja
v , Jacek J. B,

Ponadio w tekécie (przypis nr 15) pojawita
si¢ kwestia poprawnosci pisowni nazwiska Szan-
zajew. Poprawnie powinno by¢ Szamrajew. Po-
prawna wersja powinna ukaza¢ si¢ w artykule,
ale niestety pominigto te kwestie. Oto krotka
notka dotyczaca tej osoby, ktora otrzymalem od
pana Tadeusza Krzystka z Wielkiej Brytanii:

P-0447 Szamrajew Leon ur. 16.06.1917
por./P/O pilot 10. BGS pochowany na cmen-
tarzu $w. Andrzeja w Dumfries (Szkocja)
zgingl 27.11.1940 w wieku 23 lat w Dumfries.
Brak informacji na temat oficera pilota o tym
nazwisku w PSP we Francji w 1940 roku.

Bartlomiej Belcarz

Numer 31 ocalony

W numerze poprzednim magazynu
w cyklu ,Ocalié od zapomnienia” opubliko-
wali§my dziesie¢ fotografii nieznanych lotni-
kow okresu midzywojennego. Wérod nich
znalazl si¢ portret oznaczony numerem 31.
Obecnie wiemy, ze przedstawia on por. obs.

sel aw czasie zosta-

nie wystawiony i wraz z zachowang lopata

$migla udostepniony zwiedzajacym.
Przemyslaw Klimala
Zdjgcia: Jacek Kula

o, ur
7.12.1914 . w Lodzi, We wrze$niu 1939 1.
walczyl w skladzie 12. (212) Eskadry Bom-
bowej. Zginal powracajac z lotu bojowego
na samolocie PZL-37B Loé w dn. 4 wrze$nia.

i Przeglqd

Przeglad

Podobnic jak w latach ubicglych, znajdujace si¢ w Palacu Kultury i Nauki w Warszawie
Muzeum Techniki mp\)]nle 2 dzialajacym przy Muzeum Klubem Modelarsiwa Redukcyjnego ,Pan-
W

ku 2 uply-

celo

j 2w
wajagea W biezacym ruku m 1a rocznicy pierwszego bojowego uzycia czolgow, a takze 7044 rocz-

nica oblatania p stynnyc!

Spitfire i

BE-109, organizatorzy Przegladu szczeg6lng uwage chey poswieci¢ zaprezentowaniu modeli tych
samolotw i broni pancernej. Cheemy na przykladach modeli pokazaé w ukladzie chronologicz-
nym rozwoj techniki pancernej, a takze wklad poszczegélnych krajow i producentow w rozwdj tej
potgznej broni. Tradycyjnic, jak w latach ubieglych, w tegorocznym Przegladzic bedziemy pre-
Zentowaé modele wszystkich rodzajow uzbrojenia (z okresu od powstania wojskowosci do dnia
dzisiejszego), tj. wojsk ladowyeh, lotnictwa, marynarki, a takze modele nie zwiazane z technika
wojskowa, tj. pojazdy kosmiczne, pojazdy cywilne czy statki handlowe. Modele beda eksponowane
w szeregu grup tematycznych, przewidujemy rowniez mozliwosé prezentacji kolekcji autorskich
poszczegolnych modelarzy.
Otwarcie tegorocznego Przegladu planowane jest na sobote 9 grudnia 2006 . Prosimy o zglo-
szenie kolekeji swoich modeli w motlivwie szybkim terminic, poniewa ekspozycia kolekeji autor-
koncepdji i wtym celu gablot. W przypadku

malej liczby cksponatow prosimy o potwierdzenie swego udzialu w Przegladzic, w terminie do dnia
15 listopada br. W zgloszeniu modeli prosimy o podanie nastepujacych informacji:

1. Listy modeli z okresleniem szczeglowej nazwy, informacji o przynaleznosci organizacyjnej
danego sprzetu i jego zalodze, podzialki w ktorej model zostal wykonany.

2. Powicrzchni niezbednej na prezentacia kazdego modelu lub jego szacunkowych gabarytow.
W przypadku dioram i okretow lub pojazdéw kosmicznych wymiar wysokosci.

Korespondencie prosimy kierowa¢ na adres:
- KMMR ,Pancelot”,
Palac Kultury i Nauki, 00 -901 Warszawa.
Jesli jest to mozliwe ww. informacje prosimy przekauc w formic clektronicznej na adresy:

Krzysi @ lub 1

W przypadku braku mozliwosci przekazania wykazu St ich dociarcasni o powyzszych
terminach prosimy o kontakt telefoniczny (Krzysztof Cieslak tel. 4980122 i 506999995 lub Krzysz-
tof Wagner 8152402 i 601354167 lub na ww. adresy elektroniczne.
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1. Samolot ,,7906” z godiem
,orzel”, Lask, pazdziernik
2003.

2., Smok Wawelski” na bel-
ce agonowej pulkowej Iskry.
Lask 1999 1

3. Inna wersja godla wz. 86
na samolocie MiG-21PF.
.Smok” ma charakterysty
ne oko, pelne uzebienie oraz
cetki na skrzydiach.

nowym MiG-21M
Brak cetek na s
oraz napis ,1 ELM”.
1999 1.
5. Godlo 11 eskadry , kroczg-
ca puma” na samolocie
21,,6506". Lask 19991
namalowane godlo
na Is e
Lask 1999 r.
7. Ziote godlo ,orzel” na sa-
molocie TS-11 ,,1910".
8. ,,Czerwony Koziolek” na-
malowany na Iskrze ., 1414”.
9. Nowa wersja starszego go-
dla,, Smok Wawelski” na bel-
ce ogonowej Iskry. Deblin
2005 .

Zdjecia: A. Golgbek



MiG-21PF ,,0907”, 10. PLM, Lask 1988 r.

MiG-21UM ,,6510”, 10. PLM, Lask 1993 r.

MiG-21MF ,,7907", 10. elt, Lask 2002 r.

TS-11 Iskra ,,1414%, 10. elt, Lask 2005 r.

TS-11 Iskra ,1910%, 10. elt, Lask 2004 r. Rysowal Wojciech Sankowski
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