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»THUNDERBIRDS” w Polsce

21. ESKADRA NISZCZYCIELSKA

w WOJNIE 1920 ROKU
amolot bombowy Friedrichshafen G-III nr 511/17 z 21. Eskadry Niszczycielskicj.
Lwow, jesien 1920 r. Dzicje pierwszej w historii polskicgo lotnictwa jednostki bom-
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Na okladce: Pasazerski Junkers F-13 pod-
chodzi do ladowania. Samoloty tego typu w

komunikacj lotniczej w Polsce byly uzywa-
ne w latach 1922-1936.
Malowal: Wojciech Sankowski

Szanowni Czytelnicy,

Wakacje trwaja w najlepsze i wielu z Was korzysta z dobrodziejstw urlopow, spedzajac
milo czas i utrzymujge nalezyty dystans do trosk codziennosci. 1 stusznie. My jednak nie
proznujemy i oddajemy w Wasze rece kolejny numer magazynu i zachecamy do lektury.

Wydarzeniem sezonu mial by¢ przylot na Krzesiny, do gniazda polskich F-16, zespolu
pokazowego United States Air Force - oslawionego ,, Thunderbirds”. Media zapowiadaly
kilkadziesiat tysiecy widzow i moc wrazefi. Niestety, powtorzyla si¢ historia z 1991 roku,
kiedy to . Ptaki Burzy” z powodu fatalnej pogody nie poderwaly si¢ w powictrze z pasa
lotniska w Deblinie. Na Krzesinach zdolaly wystartowac i w strugach deszczu zaprezento-
waé namiastke swoich mozliwosci. I tylko tyle. Weale nie tak licznie przybyla publiczno:
przemoczona rozpierzchla si¢ do doméw. W tym numerze magazynu prezentujemy repor-
taz z wizyty amerykariskich F-16. Ale zeby bylo bardziej pogodnie i kolorowo, zdjecia zosta-
ly wykonane dziefi wezesnicj, jeszcze przy pelnym slofcu nad Krzesinami...

Ale przed nami jest jeszcze Radom. Tegoroczna edycja Air Show zapowiadana na
1-2 wrzesnia jest reklamowana jako jubileuszowa, bo juz dziesiata. Bedzie wige interesu-
jaco, a nad plyta radomskiego lotniska by¢ moze zagrzmia silniki polskich F-16. I najwyzszy
czas, bo w kraju weiaz wielu niedowiarkow pyta: ,.czy te nasze szesnastki to lataja?”. Prze-
konamy sie na poczatku wrzesnia. Oby tylko pogoda dopisata

Kolejny numer magazynu pojawi sic w sprzedazy z koficem pazdziernika. Bedzie to
piaty numer wydany w tym roku. Dotrzymujemy wigc obietnicy i nadal robimy wszystko,
aby docelowo ukazywa¢ si¢ w cyklu dwumiesiecznym. Ale czy tak bedzie, zalezy tez od Was.
Piszcie wige do nas, przysylajcie materialy, dzielcie si¢ pomyslami. Kazda zaproponowana
przez Was forma wspélpracy bedzie mile widziana i nie pozostawimy jej bez odpowiedzi.
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ROZPOZNAWCLZE ,,eRy”

em elektroniczne, zawsze odgry-
, jak nie jedna z wazniejszych,
16l na polu w,nm Na poczatku lat 60-tych
lotnicze rozpoznanie fotograficzne ograni-
czalo si¢ do doraznego zastosowania rod:
mej produkcji Limow i dwumw]sm\mh
SBLiméw w lotach rozpoznawczych. Zada-
nia zwiadu elektronicznego teoretycznie nie
byly wykonywane przez lotnictwo taktyczne,
a duzy wplyw na taki stan rzeczy mial fakt,
7e Polska nie posiadaa przystosowanych i od-
powiednio wyposazonych samolotéw. Pomi-
mo, ze istnialy juz specjalistyczne konstrukcje
spelniajace zadania fotograficzne oraz zwia-
du elektronicznego, nasz kraj nie byl wiary-
godnym sojusznikiem w oczach wschodnie-
g0 sasiada i nowoczesne konstruke
typu byly skrzetnie pomijane w propozy-
cjach oraz kolejnych dostawach samolotow
do naszego kraju. Sytuacja ta zmienila si¢
z chwila, kiedy na bazie MiGa-21PFM biuro
konstrukeyjne Mikojana opracowalo nowa
wersje dwudziestego pierwszego w odmia-
nie rozpoznawczej.

Samolot przeszedl gruntowne zmiany
zarowno zewnetrzne, jak i wewngtrzne. Nowy
MiG zostal wyposazony w podwieszane za-
sobniki podkadtubowe, sluzace do rozpozna-
nia fotograficznego i radioelektronicznego
typu ,,D” i ,R”. Pierwszy w swoim wnetrzu
posiadal jeden aparat typu AFA-SM oraz
6 aparatow A-39. W wersji radioelektronicz-
nej zasobnik mial zamontowane stacje
SRS-6i SRS-7M, Romb-4A, Romb-4B oraz
jeden aparat fotograficzny A-39. Istnial jesz-
cze jeden zasobnik typu , T”, kt6ry stuzyl do
prowadzenia zwiadu telewizyjnego, ale byl
on wykorzystywany tylko przez lotnictwo
wojskowe ZSRR. W kazdym podkadiubo-
wym zasobniku zamontowano takze magne-
tofon MS-61, stuzacy do rejestru meldunkow
przekazywanych przez pilota w chwili wyko-
nywania zadania.
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W celu zwickszenia zasiegu operacyjnego
samolotu zwiekszono ilo§¢ przenoszonego
paliwa do 2800 dmi, powigkszajac nadkadiu-
bowy zbiornik paliwa o 340 dmi. Dodatko-
wo pod skrzydtami zamontowano dodatkowe
pylony, na ktorych, glownie w misjach zwia-
dowczych, montowano obustronnie 2 pod-
wieszane zbiorniki paliwa o pojemnosci 490
litréw kazdy. Jednocze$nie zachowano w ra-
zie potrzeby mozliwos¢ podwieszenia trze-
ciego dodatkowego zbiornika pod kadtubem
w chwili wykonywania misji innych, niz roz-
poznawcze. Samolot wyposazono takze w sta-
cje ostrzegawcza SPO-3, umieszczong na
koricach skrzydel, ktéra informowala o opro-
mieniowaniu maszyny przez obca sta
diolokacyjna. W trakcie produkeji w zakla-
dach w Gorki w latach 1965-1971 maszyng
stale udoskonalano. Niestety, najnowsze
zmiany obejmujace silnik czy fotel katapul-
towy, podobnie jak w innych wersjach dw
dziestych pierwszych, nie objely samolotow
cksportowanych do pafistw sojuszniczych.
Wersja rozpoznawcza MiGa-21 mrz\mam
oznaczenie ,R” i trafila do wigkszosci uz
kownikéw innych wersji w ilosci okoto 100
egzemplarzy.

Pierwsze 2 samoloty o numerach seryj-
nych 94R01422 i 94R01423 (odpowiednio
numery boczne ,,1422” oraz ,,1423”) zbudo-
wane 25 i 26 lipca 1968 r. zostaly przypro-
wadzone do Polski przez pilotow rosyjskich,
nastepnie oblatane i oficjalnie przekazane
stronie polskiej. 28 wrze$nia 1968 r. rozpoczg-
ly stuzbe w 41. PLM w Malborku. Pilotow,
ktorzy zostali wytypowani do wykonywania
lotéw na nowym sprzecie, przygotowywano
w Centrum Szkolenia Lotniczego w Mo-
dlinie. Obstuga naziemna przeszla szkole-
nie w ZSRR.

Po niccalym roku uzytkowania 2 rozpo-
znawczych ,eR6w” w jednostce mysliwskiej,
8 lipca 1969 r. maszyny trafily do 21. PLR-
TiA (21. Putk Lotnictwa Rozpoznania Tak-

tycznego i Artyleryjskiego) stacjonujacego
w Powidzu. Trzy dni wezesniej bezposred-
nio do wspomnianej bazy przylecial trzeci

iG-21R 0 numerze seryjnym 94A01705
), a 13 listopada czwarty 94A01706
ktéry zakorniczyl dostawy w 1969

Dostawy wznowiono w 1970 roku, kie-
dy to 12 i 16 kwietnia kolejnych 8 samolo-
tow o numerach seryjnych 94R01909,
94R01911-94R01917 (,,19097, ,19117-
,1917”) wpisano na stan 21. putku komple-
tujac jednoczesnie eskadre rozpoznawezych
maszyn naddzwigkowych. Po ponad roku
uzytkowania i intensywnego szkolenia
zwigkszono nacisk na lotnicze rozpoznanie
fotograficzne. Znacznie wzrosla intensyw-
nos¢ lotow rozpoznawezych oraz zwiadu
radioelekronicznego. Dobre polozenie lot-
niska w Powidzu sprzyjalo wykonywaniu
zadan, zarowno w rejonie Baltyku podsiu-
chujac zachodnie stacje radarowe, jak i na
krajowych poligonach, biorac udzial w or-
ganizowanych ¢wiczeniach i manewrach.
W zwiazku z tak duzym natezeniem postz
wionych zadan i cigglym szkoleniu perso-
nelu latajacego w lotach, zaczgto przygoto-
wywaé kolejng jednostke do przezbrojenia
w samoloty MiG-21R

Na poczatku kwietnia wyznaczono
15 pilotow z 32. PLRTIA, ktorzy mieli od-
by¢ szkolenie teoretyczne w CSL w Modli-
nie i praktyczne w 21. PLRTIA w Powidzu.
W tej grupie znalezli si¢: mjr Kazimierz
Szczeciniski, kpt. Jerzy Stuchata, kpt. Adam
Sobotta, kpt. Michal Jasifiski, kpt. Aleksan-
der Zielenow, kpt. Janusz Babicz, por. An-
toni Bender, por. Tadeusz Tworzydlo, por.
Stanislaw Walczak, ppor. Eugeniusz Paw-
lowski, ppor. Jacek Serwacki, ppor. Ryszard
Spiewak, ppor. Jerzy Karwicki, ppor. Grze-
gorz Wsciubiak oraz ppor. Andrzej Bukiert.
Miesige poznicj lotnisko w Sochaczewie zo-
stalo poddane glebokiej modernizacji ma-




jacej na celu przygotowanie infrastruktury
lotniska oraz zaplecza technicznego do wy-
korzystywania ,nowej techniki”, jaka na
tamte czasy stanowil MiG-21 wersji R .
Pierwsze rozpoznawcze dwudzieste
pierwsze nowej serii zostaly przyprowadzo-
ne do Sochaczewa 13 stycznia 1972 r. przez
pilotéw rosyjskich. Przyjete maszyny
posiadaly numery fabryczne: 94R01064,

94R021071, 94R021125, 94R021273,
94R021311, 94R021375, 94R021412,
94R022051, 94R022097, 94R022213,

94R022355, 94R022426, 94R022503 oraz
94R022617. Samoloty, jak w poprzednich
dostawach zaréwno wersji R jak i odmian
wezesniejsz, nie posiadaly numeréw tak-
tycznych, znakow przvndlt.lnoﬂ'ci panstwo-
wej, a takie napisow eksploatacyjnych.
ROy Z sa lota dostarczono
zasobniki rozpoznaweze typu ,D” i ,R”,
kt6rych czesé przyleciala Ldmﬂ'llnwdnu bez-
posrednio na samolotach. W tym samym
miesigcu dostarczono kolejng partig o nu-
merch fabrycznych: 94R021085, 94R021101,
94R021139, 94R021507, 94R022089,
94R022111, 94R022301, 94R022402,
94R022533 i 94R022657, chnocznmu
konczac dostawy tej wei Lacznie w ¢
4 lat sprowadzono do km)u 36 sdmulul\v«
w 5 rzutach, w ktére wyposazono 21. PLR-
TiA i 32. PLRTIA, tworzac trzon lotnictwa
TOZpOZNawczego.

Po okolo 1,5 roku szkolenia najbardziej
doéwiadczonych pilotéw z Sochaczewa do-
puszezono do lotéw ,,bojowych” w rejonie
wod terytorialnych Baltyk Omlt.rhw,nmcx
szkolenia moze Swiadczy z 6
wspomnianych zadan fotogral
nicznych piloci wykonywali takze éwiczenia
przy uzyciu pociskow klasy powietrze-po-
wietrze, niekierowanych rakiet oraz bomb
nych wagomiarach.

Pierwsze wyloty na poligon Nadarzyce
podczas przebazowania 32. PLRTIA do
Mirostawca wykonano w dniu 02.05.1972 r.
Korzystajac z bliskosci morza szkolacy si¢
piloci podczas planowych lotow wykonywa-
li rozpoznanie obiektow morskich takich jak
okrety, porty wojenne czy wyznaczone cele
na poligonie morskim.

Szkolenie w powietrzu sprowadzalo sig
takze do udzialu w nietypowych éwiczeniach.
W ostatnich dniach marca 1973 roku miodzi
piloci zostali wytypowani do uczestnictwa
w éwiczeniach ,,Szrenica-73”. Ich zadaniem
bylo pozorowanie celow dla Wojsk Obrony
Powietrznej Kraju. Bardziej do$wiadezeni
piloci wykonali facznie 27 lotw na rozpo-
znanie wzrokowe i fotograficzne wyznaczo-
nych celéw na pélnocy Polski. W polowie
lipca w 21. PLRTIA i 32. PLRTiA rozpo-
czeto Wy lotow rozp h
w nocy, w tym nad morzem. Byl to ostatni
etap szkolenia przygotowujacy pilotéw do
wykonywania lotéw bojowych z zadaniem
rozpoznania zachodniego systemu radiolo-
kacyjnego w rejonie Baltyku. Loty te wyko-
nywano sukcesywnie w 1974 r. (kryptonim
Neon”) i w 1975 r. (kryptonim ,,Argon”).
Podczas prowadzenia dzialalnosci rozpoz-

do przechwyceri naszych ,eROW” w strefie
wod neutralnych przez samoloty lotnictwa
RFN, Danii i Szwecji.

Po szeSciu latach uzytkowania rozpo-
znawczych ,,eRow™ zdecydowano si¢ na
wykonanie wigkszych prac okresowych. Pier-
wszy MiG-21R z21. PLRTIA oddano na re-
mont $redni w listopadzie 1974 r. Byl to

Powyzej: Samolol

egzemplarz o numerze bocznym ,,1423”.
Gdy pottora roku pozniej koficzyly si¢ nad
nim prace w Lotniczych Zakladach Remon-
towych kolejne maszyny putku przylecialy
celem wykonania prac remontowych. I tak
w lutym do LZR-3 w Deblinie zawital
molot ,,1706”, w marcu ,,1422”, a w kw
niu,,1705”. W pazdzierniku dotaczy! do nich

MiG-21R z partii sprowadzonej do Polski w kwietniu 19707 i h(ulum] do

stuzby w 21. PLRTiA na lomisku w Powidzu. (arch. A. Golgbek)

Powyiej: Dwa MiG-21R, preygotowywane do lotéw, na plaszczyznie postojowej sochaczewskie-

go lotniska. (zdj. WAF)

Ponizej: Maszyna ,,1273” z 32. PLRTIA bez podwieszonego zasobnika RID. (dj. WAF)

nawczej w rejonie Baltyku czesto




19117 konczace rok remontowy. W marcu
i czerweu 1977 r. na prace przyprowadzo-
no trzy kolejne samoloty: ,,1914”, ,,1913”
i ,1917”. Z poczatkiem stycznia 1978 r.
konczace si¢ resursy kolejnych maszyn z pier-
wszych dostaw wymusily prace remontowe
na samolotach o numerach bocznych ,,1915”
(styczen), ,,19127 (luty) i,,1909” (kwiecien).
Takze w kwietniu rozpoczely si¢ pierwsze
remonty samolotow pochodzacych z 32.
PLRTiIA. Do LZR-3 przylecialy samoloty
o numerach ,,1064”, ,,1413”, ,,2617", ,,2097”
i,2111”. Ostatnim remontowanym samolo-
tem z powidzkiego 21. PLRTIA byt MiG-
21R o numerze bocznym ,,1916”, ktory na
prace do Dgblina przylecial w lutym 1979 r.

Miesiac wezesniej z 32. PLRTIA oddano sa-
molot 0 numerze bocznym ,,1101”. W tym
roku na remonty wyslano najwigcej samo-
lotéw, bo az 11 sztuk. Byly to kolejno:
w lutym ,, 1085 6577, w kwietniu ,,112:
2137, w czerweu ,,13117, ,,2301
iw lls!opddz 11397, ,,2089”.
Wazystkie remonty prowadzone byly
niemal jednoczesnie, a od okresu rozpocze-
cia prac na danym egzemplarzu do oblotu
koficowego uplywalo od 6 do 14 miesiccy,
miala wigc miejsce w miarg p{mna rotacja

lalo na wykonywanie przez pulki wszystkich
zamierzonych ¢wiczen i lotéw rozpoznaw-
czych. Zaréwno 21. PLRTIA i 32. PLRTIiA
byly w pierwszej kolejnosci uwzgledniane
we wszystkich organizowanych ¢wiczeniach
w wyznaczonych Okregach Wojskowych
i w éwiczeniach sojuszniczych. I tak w 1975
roku piloci rozpoznawczych ,,eROwW” wy-
konywali z lotniska w Mirostawcu ponad
80 wylotéw w ramach rozpoznania radio-
elektronicznego wyznaczonych obszarow
POWyZC_] 55 roéwnoleznika nad morzem

pomiedzy sa iwsluz-
bie i przebywajacymi na terenie zakladu lot-
niczego w Deblinie.

Odpowiednie planowanie prac pozwa-

zej: Lomisko w Sochaczewie nie pusmdaln schronow. Ro*pomawcze neRy” [ul\ammo w tzw.
d h wzdluz drogi kol ia. (arch. A. Golgbek)

kowach” na CPPS-ie oraz na

Ponizej: Sochaczew. Laduje MiG-2IR po wykonaniu zadania. Na pierwszym planie zasobnik

B . Rok pozniej we wrzesniu zorga-
nlzowano na terytorium naszego kraju
manewry pod kryptoni

Wymog ciaglego doskonalenia umie-
jetnosci w rozpoznaniu fotograficzno-elek-
tronicznym, jaki nieustannie nakladano na
pilotéw jednostek rozpoznawczych zmuszal
ich do cigglego czgsto nietypowego szko-
lenia. I tak w lutym 1977 roku postawiono
zadania rozpoznania wzrokowo-fotograficz-
nego manewrujacych §rodkéw rakietowo-
radiolokacyjnych, rozmieszczonych na terenie
calego kraju. Wyznaczone grupy naziemne
mialy symulowaé rakietowe srodki przeciw-
nika, mogace przenosi¢ bron jadrowa. Po
wykonaniu zadania wszystkie wyniki tych
specyficznych lotow przekazywano do
pulkow lotnictwa szturmowo-bombowego
celem zniszczenia wykrytych celow.

Zgodnie z opracowanym harmono-
gramem rocznym w styczniu 1980 r. na re-
munl przvlgcm! samolot o numerze bocznym
, w kwietniu ,,2426”, a w czerwcu
403 . Rok 1981 przyni6sl remonty ostat-
nich 5 samolotéw MiG-21R. W marcu
dostarczono do Deblina dwa MiGi 0 nume-

)517 1 15077, a kolejne dwa w czerw-

rach



cu (,,1375” i ,,2533"). Ostatnim przyprowa-
dzonym egzemplarzem pochodzacym z 32.
PLRTIA byla maszyna o numerze ,,2503".
Remonty wszystkich posiadanych samolo-
tow od momentu rozpoczgcia do zakoncze-
nia prac na ostatnim samolocie zajely ponad
7 lat.

Niestety do tego momentu ogélny stan
36 maszyn nie pozostal zachowany. W 1980
roku podczas lotéw dziennych z lotniska
Powidz wystartowal zastgpca dowodcy d/s
szkolenia pplk pil. Bogdan Zargba. Podczas
lotu doszlo do zatrzymania pracy silnika.
Pilot poinformowal o zaistnialej sytuacji
Kierownika Lotow, ktory nakazal poczynié
przygotowania do opuszczenia samol tu.
Pilot kilkakrotnie probowal uruchomic
nik, jednak bez powodzenia. Wykonujac lot
na duzym pulapie spokmme przygotowal slc
do ania z tracgcego wysol
samolotu. Uczynil to nad miejscowoscia
TrzemieSlno, a maszyna cpadla plasko na

14:20, ulegajgc calkowitemu zniszczeniu.
Przyczyna awarii bylo przerwanie doplywu
paliwa do silnika.

Remonty MiGow-21R trwaly nadal.
W marcu 1984 r. do WZL-3 przyprowadzo-
no maszyne numer ,,1706”, a dwie kolejne
(,1917" 617”) trafily tam w pazdzierni-
ku. W marcu 1985 r. na stan zakladu przy-
jeto kolejnego .eRa” o numerze 1913
a w sierpniu dolaczyl do niego egzemplarz
,1423”. W styczniu 1986 r. rozpoczely si¢ pra-
ce remontowe na samolocie ,,1422”, w mar-
cuna,1125”, aw majuna,,2097”, wczerw-
cu na ,,19117. W sierpniu ,,1412” i wrzesniu
trafily tam maszyny: ,, 14127, ,,1909” i ,,1064”.
W 1987 r. wigkszo$é samolotéow remonto-
wanych w latach 1985-86 powrdeita do
puku.

W 1985 roku przeprowadzono spe-
cjalistyczne ¢wiczenie pod kryptonimem
,Elektron-85” z zadaniem wykonywania
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ziemig w miejscowosci h 0. Przy-
czyng awarii bylo uszkodzenie walu glow-
nego silnika. W ten sposéb utracono pierwszy
egzemplarz MiG-21R ,,1914.

Rok pé#niej 27 lipca podczas podejscia
do ladowania pilot ppor. Leszek Panek za-
meldowal Kierownikowi Lotéw o spadku
predkosci pilotowanej maszyny. Pomimo
wzrostu obrotow silnika samolot coraz
slabiej reagowal na prace drazkiem stero-
wym i pilot zmuszony byt do katapultowa-
nia sie. Wskutek awarii, ktérej powodem
bylo ienie si¢ dyszy
2 jednoczesnym spadkiem ciagu, utracono
samolot 0 numerze bocznym ,,1915”.

Ostatnimi éwiczeniami, w ktrych braly
udzial wspélnie 21. PLRTIA i 32. PLRTIA
na samolotach MiG-21R byly wieloszcze-
blowe zadania postawione w ramach ope-
racji,,Granit-82”, przeprowadzone wspélnie
2 Wojskami Obrony Powietrznej Krajui Ma-
rynarka Wojenng oraz ,Klon-82”, zorgani-
zowane na terenie Mazowsza. Z powodu
reorganizacji lotnictwa, a takze zmian sta-
tusu samych putkéw lotniczych w dniach
21-29 grudnia 1982 r. wszystkie rozpoznaw-
cze MiGi zostaly przekazane do 32. PLRTIA
w Sochaczewie, przeformowanego wezesniej
na 32. PLRT (Pulk Lotnictwa Rozpoznania
Taktycznego) tworzac w nim trzecia eskadre.

W 1982 . ruszyly kolejne remonty, tym
razem giéwne, rozpoznawczych ,,eRow”.
Zapoczatkowal je samolot ,,1705”, ktory
przylecial do Deblina w listopadzie (pod
znakiem zapytania stala dalsza eksploata-
cja tego samolotu po uszkodzeniu, jakiego
doznal pozniej - w 1985 roku. Jednak pra-
wie dwuletni remont w dgblifiskich WZL
sprawil, ze w lipcu 1987 r. maszyne udalo
si¢ przywrécié do sluzby).

W 1983 r. utracono kolejny samolot roz-
poznawczy. 6 lipca podczas dolotu do lot-
niska na maszynie pilotowanej przez por.
Zbigniewa Jakubiaka wystapily problemy
7 ciggiem. Pilot zameldowat o postepujacym
spadku predkosci, po czym opuscil samolot
w rejonie lotniska. Katapultowanie odbylo
si¢ bez problemow, a samolot o numerze
,2402” plasko uderzyl w ziemie o godz.

pr: ano do Powidza, skad wykonywa-
no loty zarowno nad morzem jak i ladem.
nowe y p i

‘Wiosng 1987 roku powr6cono do kon-
cepcji lotéw na wykrycie i niszczenie rucho-
mych naziemnych stanowisk dowodzenia
bronia rakietowa oraz samych srodkow
razenia bezposredniego. Makiety mane-
wrujacych celéw piloci mieli za zadanie wy-
kry¢ a nastepnie zniszczyC.

3 czerwea 1987 1. wydarzyla si¢ jedyna
katastrofa z udzialem samolotu MiG-21R.
Do lotu na poligon w skiadzie pary wy-
startowaly dwa samoloty prowadzone przez
doswiadczonych pilotéw. Pptk Henryk Przy-
chodzien wraz z por. Romanem Chelchow-
skim wlecieli w strefe poligonu i podczas
wykonywania manewrow porucznik zamel-
dowal o opuszczeniu szyku. Przychodzien
wykonat zadanie i opuszczajac poligon od-
czytywal wspélrzedne z mapy i sktadat mel-
dunek przez radio. Wykonujac te czynnosci
ile rozlozyl uwage i doprowadzil maszyne
do znizania, co w efekcie doprowadzilo do
zderzenia samolotu z ziemia. Pilot zginal.
W Kkatastrofie utracono samolot ,,19117,
kt6ry powrdcil do pulku dwa miesiace wezes-
niej po pracach w WZL-3.
ie remonty ,,eRow” plano-

lotow oraz wy anis za-
sobnikéw typu .R”.
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niu oddat do zakladu maszyn¢ ,,1101”

W czerweu 1988 roku zaplanowano ko-
lejne éwiczenia polaczone z przebazowa-
niem na lotnisko Goleniéw. Rozpoznawcze

zadanie, jakim bylo wykonanie lotow poli-
gonowych z jednoczesnym wykorzystaniem
Drogowego Odcinka Ladownia w Roso:
cach. Warto wspomnie¢, ze byl to najwezszy

,eRy” w ramach prowad. h dziatai
prowadzily rozpoznanie elektroniczne w re-
jonie Baltyku oraz operowaly na poligonach
ladowych. Dodatkowo prowadzono int
sywne loty na fotografowanie portow w Swi
noujéciu, Kotobrzegu i Ustce polaczone
z atakowaniem celow nawodnych (krypto-
nim , Tarcza-88”). Lipiec przyniosl kolejne

wolang blong. (arch. A. Golgbek)

Ponizej: Po likwidacji jednostki w Sochaczewie wszy:

3. PLM na Krzesinach. (arch. A. Golgbek)

Powyzej: Wymiana fotela na samolocie ,, 1311”. Sochaczew, lata osiemdziesigte. (arch. A. Golgbek)

Powyiej: Zasobnik rozpoznania fotograficznego ,Saturn

b w Polsce DOL, co dodatkowo
utrudnialo wykonanie ¢wiczenia.
Rok 1988 to takze kolejne remonty szes-
ciumaszyn: ,,10717, ,,2503”, ,,1916”, ,,2213”,
01”. Na skutek stale zmniej-
szajacej sie ilosci samolotow oraz kiopoty
z biezacym utrzymaniem wszystkich ma-
szyn rozpoznawczych z koficem 1989 r. zli-

, przystosowany do zrzutu kasety z wy-

kie sprawne maszyny przekazano do

eskadre 32. PLRT. Na
domiar zlego stan samolotéw rozpoznaw-
czych w Sochaczewie spadat z miesiaca na
miesige. W dniu 22 lutego 1990 r. utracono
kolejny egzemplarz MiG-21R. Po wykona-
niu zadania na poligonie pilot mjr Wiestaw
Wojtasik, po uprzednim zezwoleniu Kierow-
nika Lotow, wykonal przelot w osi pasa star-
towego na bardzo niskiej wysokosci. Po
wkolowaniu na CPPS samolotu ,,1422” tech-
nik zauwazyl pod kadfubem brak zasobnika
rozpoznawczego typu ,,D” oraz uszkodze-
nia tylnej czesci kadluba. Pilot podczas
znizania zahaczyl o ziemig, przez co nasta-
pilo wyrwanie przenoszonego zasobnika
oraz przytarcie tylng czg: kadtuba o zie-
mig. Samolot po dokladnych ogledzinach nie
zostal dopuszczony do lotow ze wzgledu na
trwale uszkodzenia kadluba i w efekcie zo-
stal skasowany.

Od poczatku lat 90-tych, oprocz
uzytkowanych wezesniej zasobnikéw typu

,D” i ,R”, zaczeto stosowaé zasobnik roz-
poznawcezy . ,Saturn”. Bylo to pewne unowo-

W procesie prze danych
w postaci zdje¢, ktore byly zrzucane w kase-
cie z wywolang blong na ziemig. Zasobnik
znacznie skracal proces obrobki danych po
powrocie z misji rozpoznawczej. Nneslu\
pomimo odpowiedniej ilosci zasobni
w putku oraz dobrze wyszkolonego perso-
nelu sekji foto, rzadko korzystano z tej for-
my prowadzenie zadaf rozpoznawezych.

W kwietniu 1991 r. rozpoczely si¢
dwa ostatnie remonty samolot6w ,,2533"

i ,,2089”. Powrécily one do pulku wiosna
1992 roku. Pigtrzace si¢ trudnosci, zwiazane
z utrzymaniem w gotowosci bojowej 31 po-
ostajacych w stuzbie rozpoznawezych ma-
szyn, spowodowaly $wiadoma kasacje 7 ko-
lejnych, najmlodszych samolotéw MiG-21R
w Bazie Statkow Powietrznych (BSP)
Egzemplarze o numerach bocznych ,,1139”,
S1375%, ,15077,.,2051%,. ,,24267 1.,2657"
zostaly w maju lotem odprowadzone do
Mierzecic, gdzie utknely na ponad dwa lata,
zanim 30 wrzesnia 1993 r. zostaly rozebra-
ne na podzespoly i zgodnie z traktatem
CFE-1 zlikwidowane. Od tej pory flota roz-
poznawczych MiGow sukcesywnie malala.
Bez mata rok pozniej, z powodu zakoricze-
nia resursu kalendarzowego i zaniechania
remontow wszystkich MiG6w-21 réznych
wersji, w sierpniu 1994 roku wycofano ze
stuzby jedng z pierwszych sprowadzonych
do Polski maszyn o numerze ,,1706”, kt6ra
poiniej ustawiono na terenie Sochaczewa
W tamtejszym muzeum.

Po wycofaniu poszezegolnych samo-
lotéw z jednostki pojawily si¢ klopoty z utrzy-
maniem w linii kolejnych egzemplarzy
zblizajacych si¢ do konca resursu. Pomimo
tego putk wykonywal planowe zadania. Uw-
zgledniono nowe wytyczne w lotach na roz-
poznanie fotograficzne i elektroniczne. Po
raz pierwszy od poczatku uzytkowania roz-
poznawczych samolotéw w Polsce zaczeto
wykonywac loty wzdluz wschodniej granicy.

W kwietniu i wrzesniu 1995 r. do WZL
odestano egzemplarze .2617, ,,1705” i ,,1913",
ktére po 2.5 roku postoju w Deblinie prze-

kwidowano trzeci




kazano we wladanie Agencji Mienia Woj-
skowego. Ponad rok poZniej spisano egzem-
plarz o numerze ,,1423”, a jesienig 1996 r.
wycofano kolejne trzy samoloty o numerach
bocznych ,,19097, ,,2097” i ,,1125”. Ten os-
tatni trafit do zbiorow Muzeum Lotnictwa
w Krakowie. Jeszcze w tym samym roku
kolejny samolot wyeliminowata ze stuzby
awaria. Podczas startu maszyny ,2301” po-
wodu wycieku paliwa i jego skumulowania
w tylnej czesci samolotu doszlo do zapale-
nia mieszanki. Cala sytuacje dostrzegl Kie-
rownik Lotow i poinformowal pilota kpt.
Mariana Jeleniewskiego, ktéry przerwat
start, a samolot niszczac ogrodzenie lotnis-
ka zatrzymal si¢ 800 metr6w od pasa starto-
wegow polu. Pilot opusci kabing o wlasnych
sitach. Z powodu uszkodzen i braku mozli-
remontu samolot wycofano z uzycia.

Rok 1997 zaczal si¢ od wycofania
wycksploatowancgo cgzemplar "

1916 i ,,1064"), przekazujac je 30 listopa-
da do Agencji Mienia Wojskowego.

Rok ten to takze reorganizacja mocno
zdziesiatkowanego sochaczewskiego pulku
i juz nie najmiodszych i watpliwie skutecz-
nych na wspélczesnym fotograficzno-elek-
tronicznym polu walki MiGéw-21 R.

W sierpniu 32. PLRT zostal oficjalnie
rozwigzany, a ostatnie sprawne samoloty
trafily do 3. PLM stacjonujacego w Krzesi-
nach oraz jeden do 45. LED. Do poznai-
skiego pulku w miesiacach sierpiefi/wrze-
siefi przekazano egzemplarze o numerach

»1912” oraz . ado ukddn do
czalnej przekazano samolot ,,2503”. Wszy-
stkie maszyny pozbawiono elementow
rozpoznawczych i wyposazenia do obslugi
zasobnikow, znajdujacych si¢ w kabinie pi-
lota, tworzgc kolejng wersje dwudziestego
pierwszego w postaci hybrydy MiGa-21R
z MiGiem-21 wersji M.

Powyzej: Wycofane ze sluzby eRy

Ponizej: Maszyna ,

Po roku uzytkowania odczuwalo si¢
brak czesci zamiennych oraz klopoty z utrzy-
maniem gotowosci bojowej kilku egzempla-
rzy, jakie byly zdatne do lotu. Z wzgledu na
koriczacy si¢ resurs godzinowy, a takze wwie-
lu przypadkach kalendarzowy, samoloty
wzbijaly si¢ w powietrze sporadycznie, a ich
rolg ograniczono gléwnie do pelnienia dy-
zuru bojowego.

W polowie 1999 roku sprawa MiGéw-
21 exR byla juz przesadzona. Prawie wszyst-
kie samoloty zostaly uziemione na podpo-
znaiskim lotnisku, tylko jeden egzemplarz
o numerze bocznym ,,2089”, posiadajacy
wikszy resurs zostal przekazany do debli-
LES w micjsce wycofanego ,,2503”,
y tal przekazany do Agencji Mienia
Wojskowego.

Ostatni rok lotéw w historii rozpoz-

sfotografowane na terenie WZL-3 Deblin w 2000 (zdj. A. Golabek)
2089” lgduje na poznariskim lotisku w 1997 . (zdj. K. Gladkij)

obnizyt lot, co spowodowalo zahaczenie do-
datkowym zbiornikiem o pas startowy. Usz-
kodzony samolot z wyrwanymi elementami
podkadlubowymi i juz bez zbiornika, ktéry
w chwili zderzenia z ziemig zostal oderwany
i sila rozpedu polecial w strone stojacych na
CPPSie uzbrojonych MiG6w-21 bis, bez-
piecznic wyladowal. Tylko duzo szczgécia
zardwno na ziemi jak i w powietrzu urato-
walo od utraty samolotu, doswiadczonego
pilota oraz pozostalych maszyn znajdujacych
si¢ na plycie lotniska, nie doprowadzajac do
kolejnej tragedii.
W pazdzierniku 2000 roku oficjalnie
pozegnano ostatnie rozpoznawcze MiGi-21
choé wickszosé samolotéw nie wykonywala
juz lotow od diuzszego czasu. Nie sposéb
wymieni¢ wszystkich ¢wiczen, manewrow czy
lotow rozpoznawczych jakie wykonali piloci
ek wzdlr

nawczych dwudziestych pierwszych zapi-
sal si¢ przykrym akcentem z udziatem sa-
molotu ,,2089”. Podczas dolotu do lotniska
w Zegrzu Pomorskim pilot kilkakrotnie prze-
lecial nisko nad pasem startowym. W kole-
jnym zejSciu nad lotnisko pilot znacznie

nej granicy, a po zmianie doktryny obron-
nej wschodnich kraficow kraju. Od chwili
wprowadzenia na stan ,eRow” braly one
udzial we wszystkich wiekszych zadaniach
postawionych przed putkiem, czy korpusem.
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Piloci rozpoznawczych MiGow kilkanas-
cie razy ladowali i operowali ,,na bojowo™
z Drogowych Odcinkéw Ladowania, takich
jak DOL Rososzyce, Wrzenia czy Kliniska,
wykonujac przy tym réznorakie zadania
poligonowe. Fotografowali zaréwno obiek-
ty éwiczebne czy ruchome na poligonach,
a takze obiekty wojskowe i zgrupowania
wojsk na terenie kraju. Dwudzieste pierw-
sze w wersji rozpoznawczej mogly zaréwno
atakowac cele naziemne, jak i zwalcza¢ sa-
moloty przeciwnika za pomoca pociskéw
powietrze-powietrze. Wyszkolenie pilota i je-
go przygotowanie do wykonywania zadan
fotograficznych czy radioelektronicznych
kosztowalo bardzo duzo pracy i wysitku.
O tajnosci jednostek wyposazonych w MiG-
21R niech §wiadczy fakt, iz piloci wyko-
nujacy zadania rozpoznawcze byli starannie
dobierani, dokladnie sprawdzani, a nawet
inwigilowani. Pulki wykonujace loty rozpo-
znawcze byly pilnie strzezone, a o zadaniach
bojowych wiedziala nieliczna i niezbedna
grupa personelu technicznego. Do zadan
tych uzywano takze wielu lotnisk wojsko-
wych min.: Goleniow, Mirostawiec, Swidwin,
Babie Doly, Zegrze Pomorskie oraz stalych
miejsc bazowania: Malbork, Powidz i Socha-
czew. Podczas 32 lat uzytkowania i wykony-
wania lotow w katastrofie zginal jeden pilot
niszczac samolot, a z powodu awarii utraco-
no 6 innych maszyn.

Pomimo nienajgorszych statystyk strat
§ 6w w warunkach pokoj h nale-
zy przyznac, ze ta wersja dwudziestego pier-
wszego nie nalezala do maszyn szczegolnie
dobrych konstrukcyjnie. Jej usterkowos¢
byla stosunkowo duza. Na porzadku dzien-
nym odnotowywano blokady hamulcow,
awarie zasobnikéw ze spadochronami ha-
mujgcymi, kilkakrotnie w historii przery-
wano start samolotu ze wzgledu na spadek
ciggu silnika lub blgdnej sygnalizacji o po-
zarze na pokladzie czy pustych zbiornikach

WYKAZ SAMOLOTOW MIG-21R UZYWANYCH W POLSKIM LOTNICTWIE WOJSKOWYM
(Podano numer seryjny/boczny, date wprowadzenia do sluzby oraz kolejnych uzytkownikow.)

94R01422|28.09.68|41. PLM| 08.07.69-21 PLRTIA | 29.12.82-32.PLRT | uszkodzony 22.09.90.
94R01423|28.09.68]41.PLM|08.07.69-21 PLRTiA 29,12.82-32.PLRT|3.BL [ Muz. Drzonow.
94R01705|05.07.69| 21 PLRTIA |29.12.82-32 PLRT| 15.09.95-WZL-3| 30.11.97-AMW.
94R01706|13.11.69| 21 PLRTiA |29.12.82-32.PLRT|04.08.94-Muz. Bitwy nad Bzura.
94R01909|16.04.70| 21 PLRTIA [ 29.12.82-32.PLRT| 20.12.96-WZL-3| 30.11.97-AMW.
94R01911|16.04.70| 21. PLRTIA | 29.12.82-32. PLR T-Katastrofa 03.06.87.

94R01912(16.04.70|21 PLRTiA| 29.12.82-32.PLRT | 04.08.97-3.PLM-wycofany.
94R01913|16.04.70|21 PLRTiA | 29.12.82-32. PLRT| 15.09.95-WZL-3-skasowany.
94R01914|16.04.70| 21. PLRTiA-awaria w Powidzu.

94R01915|16.04.70| 21 PLRTIA | 29.12.82-32.PLR T-rozbity 27.07.81.

94R01916|16.04.70| 21.PLRTIA | 29.12.82-32.PLRT | 04.08.97-3.PLM-wycofany.
94R01917|16.04.70| 21 PLRTiA | 29.12.82-32.PLRT [ 06.95-WZL-3|30.11.97-AMW.
94R021064|13.01.72|32.PLRT | 06.97-WZL-3|30.11.97-AMW.
94R021071|13.01.72]32.PLRT|04.08.97-3.PLM-wycofany.

94R021125|13.01.72| 32.PLRT| 11.10.96-MLP Krakow.

94R021273|13.01.72| 32.PLRT|04.08.97-3.PLM-wycofany.

94R021311]13.01.72| 32.PLRT | 04.08.97-3.PLM-wycofany.
94R021375]13.01.72]32.PLRT | 30.06.91-BSP-skasowany 27.09.93.
94R021412|13.01.72|32.PLRT|25.07.97-WZL-3.

94R022051|13.01.72|32.PLRT | 30.06.91-BSP-skasowany 27.09.93.
94R022097|13.01.72| 32.PLRT| 11.10.97-AMW-skasowany.

94R022213| 13.01.72| 32.PLRT|04.08.97-3.PLM-wycofany.
94R022355|13.01.72|32.PLRT|30.06.93-BSP-skasowany.
94R022426|13.01.72|32.PLRT | 30.06.93-BSP-skasowany.

94R022503| 13.01.72|32.PLRT| 45 LED | 23.LES | cksponat Olchowa.
94R022617|13.01.72|32.PLRT | WZL-3-skasowany.

94R021085|26.01.72|32.PLRT | 04.08.97-3.PLM-wycofany.

94R021101]26.01.72| 32.PLRT|04.08.97-3.PLM-wycofany.
94R021139|26.01.72]32.PLRT|30.06.91-BSP-skasowany 27.09.93.
94R021507|26.01.72|32.PLRT|30.06.91-BSP-skasowany 27.09.93.
94R022089|26.01.72| 32.PLRT|04.08.97-3.PLM | 1999-45.LED-uszkodzony

11.07.00] ek ‘Wyszyna

94R022111|26.01.72|32.PLRT | 04.08.97-3.PLM-wycofany.
94R022301|26.01.72|32.PLRT-awaria podczas startu 11.10.96.
94R02240226.01.72|32.PLRT-awaria 06.07.83.
94R022533|26.01.72|32.PLRT|04.08.97-3.PLM-wycofany.
94R022657|26.01.72|32.PLRT|30.06.91-BSP-skasowany 27.09.93.

reklama do zaktadu kamieniarskiego w miej-
scowosci Wyszyna Machorowska.

Dz jedynymi samolotami w Sitach Po-
Wi ji i loty awcze

dodatkowych, ktore w rzeczywistosci byly
peine. Nie uniknigto takze niebezpiecznych
sytuacji na ziemi z udzialem ,,eR6W” jak
przykiadowo w dniu 15 lipca 93 roku. Pod-
czas startu do lotu na poligon ,,urwala si¢”
z pylonu podskrzydiowego bomba OFAB-
100. Pilot nie zorientowal sig, ze utracil
fadunek i nie przerwal wykonywania zada-
nia. Bombe znalazi dzien pozniej podczas
sondowania drogi startowej zolnierz 20 me-
trow od pasa startowego w trawie.

Dzi$ rozpoznawcze MiGi to juz histo-
ria. Minglo ponad 9 lat od ostatnich zadan
poligonowych wykonanych przez MiGi-21R
przy uzyciu specjalistycznych zasobnik6w
oraz 7 lat od ich ostatecznego wycofania.
Poszczeg6lne samoloty mozna ogladaé na
tereniec Muzeum Lotnictwa w Krakowie
(,1125”), Muzeum w Drzonowie (,,1423”)
i Muzeum Bitwy nad Bzura w Sochaczewie
(,,1706”). W rekach prywatnych pozostaje ma-
szyna o numerze ,,2503”, stojaca w miejsco-
wosci Olchowa na trasie Tarnow-Rzeszow.
W 2005 roku mozna bylo oglada¢ dwie osta-
tnie maszyny o numerach ,2533 i ,,2089”.
Ta ostatnia zostala przetransportowana na
lotnisko Babimost i nastepnie trafila jako
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jest 5 maszyn Su-22 doraznie wyposazonych
i przystosowanych do przenoszenia zasobni-
kéw KKR-1, ktore do 1997 roku montowane
byly na maszynach Su-20. Obecnie plano-
wane jest wykorzystanie nowych samolotow

F-16 do zadan zwiadu elektronicznego oraz
do prowadzenia zadan fotograficznych. Jed-
nostka, ktéra ma wykonywac tego rodzaju
operacje przy uzyciu nowych maszyn jest
10. elt w Lasku. Jednak do czasu wyszkole-
nia nowych pilotéw i wdrozenia ich do wy-
konywania tego typu operacji powietrznych
uplynie jeszcze kilka lat.

Adam Golgbek

Ponizej:Pierwszy, oficjalnie wycofany z lomictwa i przekazany do Muzeum Lotictwa Polskiego
w Krakowie, egzemplarz rozpoznawczego MiG-21. (zdj. A. Golgbek)




1. MiG-21R ,2089" z 21. PLRTiA koluje
na sochaczewskim lotnisku na wykonanie
ria na poligonie. (zdj. P. Lesniewski)
vna., 2301” sfotografowana podczas
« na lomisku Krzesiny w 1996 r.
K. Gladk

wylotu na poligon. Sochaczew, lato 1997 .
(zdj. W. Matusiak)

4. MiG-21R 1273 z charakterystycznym
okiem spotykanym te: na innych typach
statkéw powietrznych. (zdj. K. Gladkij)

5. Na piycie lomiska w Sochaczewie laduje
po wykonania zadania maszyna ,,1916”.
Lato 1997 r. (zdj. W. Matusiak)




—— Rozpoznawcze ,,eRy”

MiG-21R 13117, 32. PLRT, 1. eskadra,
Sochaczew, lata dziewiecdziesigte.

Godlo 2. eskadry 32. PLRT. Godlo 1. eskadry 32. PLRT.
(Autor - ppor. Mariusz Kalinowski) (Autor - por. Jaroslaw Kieliszek)

Godlo 32. PLRT.

MiG-21R ,1912”, 32. PLRT, 2. eskadra,
Sochaczew, lata dziewieédziesiate.

MiG-21R ,,1273", 3. PLM. Poznai-Krzesiny, lata dziewigédziesiate.

Rysowal: Wojciech Sankowski




strukcji Mi-2 (Lotnictwo z Sdehnwmcq nr
23), moja uwaga skupila si¢ glownie na ze-
wnetrznych zespotach platowca i ,serc
tego popularnego $miglowca. Teraz zajr
my do $rodka, aby pozna¢ poszczegolne
instalacje i waznicjsze urzadzenia, a takze
wybrane parametry eksploatacyjne, z nimi
zwigzane.

Uktad sterowania Mi-2 nie zawiera
ch rewelacji, jednak konstrukcyjnie
jest zna cznie nowoczeSniejszy w poréwna-
Smiglowcami SM, gdzie wystepowaly
2 jest ostatnim
$miglowcem M. Mila, w ktérym zastosowa-
no wskazniki poluzmn mechanizméw efektu
ic zwanych .,

niu ze
gléwnie stalowe linki. Mi-

rami”.
pas wychylenia drazka w kanale pochylenia
i przechylenia (na sicbie, od siebie i na boki)
i Sterowa-
nie podtuzne i poprzeczne z drazkiem w k
binie pilota wykonano jako sztywne z popy-
chaczami z rur duralowych i stalowych. Od
razu, w stadium projekfowania przyjgto, ze
dla odciazenia pilota beda tu wykorzystane
dwa huzwmmc wzmacniacze hydrauliczne
RP-35. Przy zasilaniu olejem hydraulicznym
AMG-10 (ASF-41) pod ci$nieniem 63-84
kG/em? wytwarzajg one sil¢ na trzonie rzg-

OSOBLIWOSCI KONSTRUKCIJI

ia ok mocy, sprzgzona z pokrgllem

korekeji oraz dzwigniami rozdzielnego ste-
rowania silnikami. Caly zespol znajduje sig
z lewej strony fotela pilota, a ruch dzwigni
skok-moc moze byé blokowany zapadka
w trzydziestu polozeniach co 24 minuty
towe. Oprocz sterowania silnikami, ukiad
sprzgzony jest mechanicznie z ruchomym
statecznikiem poziomym, ktéry plynnie
zmienia kat zaklinowania od -9° dla dolne-
go, do +7° - dla gbrnego p()luienia dzwigni
skok-moc. Podnoszenie jej do gory powo-

na poziomie 23100-24900/1 min., co w znacz-
nym stopniu odciaza pilota, ktéry swoja
uwage moze skupi¢ np. na wykonywaniu za-
dania bojowego. Sterowanie silnikami ma
cechy ukladu sztywnego, a sterowanie sta-
tecznikiem — mieszanego, w ktorym wyko-
rzystano popychacze oraz linki. Dzwignie
rozdzielnego sterownia silnikami zajmuja
srodkowe polozenie podczas lotu i wykorzy-
stywane sa zasadniczo podczas wykonywa-
nia prob silnikow oraz podczas awarii jed-
nego z nich. Trzeba tu zaznaczy¢, ze Mi-2
przy masie 3550-3700 kg, lecacy z pred-
koscia okoto 100 km/h z jednym pracuja-
cym silnikiem na zakresie startowym, opada
2 predkoscia pionowa ok. 1 m/s. Czyli nie
ma mowy o locie poziomym, a tym bardziej
o wznoszeniu w takicj sytuacji. Lepsze pa-
rametry w locie jednosilnikowym uzyskano
w Mi-2 ,Plus”, wyposazonym w silniki GTD-
350W2 o zwigkszonej mocy.
Cickawym urzadzeniem, nie spotyka-
nym na innych radzieckich smlg(owc,uh jest
energii, wsp a-
chy ruchy orczvka W pewnym sensie pelni
on role wzmacniacza hydraulicznego, ktéry
w ukladzie sterowania kierunkowego nie wy-
stepuje. Tu takze zastosowano popychacze
i linki, czyli konstrukcje mieszana, dobrze
spelniajaca swoja rol, gdy organ nastawczy
(orczyk) jest znacznie oddalony od mecha-
nizmu zmiany kata nastawienia lopat $migla
ogonowego. Niestety, linki nie sa zdublowa-
ne i ich peknigcie podczas lotu zmusza pilo-

duje, oprécz kata

fopat wirnika nosnego, takze zwigkszenie
ilosci paliwa, podawanego do komor spa
nia obu silnikéw w celu utrzymania stalej
predkosci obrotowej wirnika nonego w
kresie 84-88%. Pokretlo korekcji, zwane
potocznie korektorem, ma na celu precy-
zyjne doregulowanie obrotéw wirnika bez
zm' ny kata nastawienia fopat, droga od-

ta do awaryjnego ladowania. W przypadku
wystapienia takiej awarii fopaty Smigla ogo-
nowego, pod dzialaniem sit odérodkowych
i ustawiaja si¢
nie na kzn +5°, co zapewnia wyré6wnowaze-
nie kierunkowe §miglowca w locie bez §li-
2gu z predkoscig okolo 70 km/h. W powyz-
szej sytuacji w gre wehodzi tylko ladowanie
ym z egiem. Ze

y na na pompy y obu
sllmkow w niewielkim zakresie. PUZd tym
_korektor” powoduje wiaczanie lub wyla
czanie (w skrajnym lewym polozeniu) regu-
latora obrotow turbiny napgdowej. Ma to
miejsce podczas pracy silnikow na zakresie
minimalnym. W prawym skrajnym poloze-
niu korektora predko§¢ obrotowa turbiny
napedowej utrzymywana jest automatycznie

wzgledu na duze roznice wzrostu pilotow,
podobnie jak fotel, takze i orczyk ma mozli-
wosc regulacii w zakresie maksymalnie 106
mm.

Przekazanie ruchu organow sterowania
2 poziomu podiogi kabiny na plyte sufitowa
odbywa si¢ przy pomocy zespolu pionowych
popychaczy ukrytych w tzw. ,kominie” —

du 130 kG, ktéra przekazy jest na
wahacze tarczy sterujacej. Dla zapobieze-
nia nadmiernym obcigzeniom konstrukcji
i stworzenia pilotowi ,czucia” $miglowca,
pod podioga kabiny zamontowano sprezyno-
we mechanizmy obcigzajgce, mechanicznie
polaczone z elektrycznymi mechanizmami
efektu trymerowego. To wlasnie ich stan po-
kazuja wskazniki na tablicy przyrzadéw.
Wstepne napiccie sprezyn mechanizmow
cych zapewnia utrzymanie drazka
w polozeniu neutralnym. Stero-
wanie skokiem ogdlnym jest nastgpnym,
sztywnym ukladem sterowania, wyposazo-
nym we wzmacniacz RP-35, gdzie sifa wzmac-
niacza wykorzystywana jest do unoszenia
calej tarczy sterujacej. Ruch ten jest moni-
torowany na biezaco i pokazywany w kabinie
pilota na wskazniku skoku ogolnego. Orga-
nem nastawczym w tym ukladzie jest dzwig-

ob:

sterowe;

Przy prawym stopniu do kabiny pilota umieszczony jest gietki przewdd drenazowy
dzialu silnikéw, a ponizej wlot powietrza do instalacji wentylacji kabiny.




prostokatnej rurze z blachy, stojacej za fo-
telem pilota. Mi-2 nie wyposazono w auto-
pilota, ani w zdublowang instalacj hydrau-
liczng, wymagana w nowoczesnych $miglow-
cach. Mimo takich brakow jest to bezpieczna
maszyna. W przypadku awarii instalacji hy-
draulicznej kontynuowanie lotu jest mozliwe,
ale sterowanie $miglowcem jest utrudnione
ze wzgledu na duze sily, wystepujace na draz-
ku i dzwigni skok-moc. Instalacja hydraulicz-
na w zona jest w elekt

zawor, ktéry moze by¢ wigczony przez in-
struktora podczas lotu w celu zaimitowania

awarii — wzmacniacze nie sg zasilane olejem
i zachowuja si¢ jak ciggla sztywne. Spraw-
dzanie pracy wzmacniaczy przy wylaczonych
silnikach (nie pracuje pompa hydrauliczna)
polega na podiaczeniu instalacji hydraulicz-
nej do pompy lotniskowej, w §rodowisku lot-
niczym nazywanej , ,hydrotelezka
przewody — ssacy i tloczacy - podia
do zaworéw umieszczonych we wnece na
prawej burcie kadiuba, a olej plynie do in-
stalacji z pominigciem pompy pokladowej.
Przy zaworach umieszczony jest krociec
do napelniania butli instalacji powietrznej.

: Linkowa i ramowa, anteny

: Belka nosna na burci
niana jest dodatkowym zastrzalem.

ARK-9 pod Smiglowca.

Ponizej: Na przekladni koricowej znajduje si¢ latarnia blyskowa MSL.-3, a pod nimi biale swia-

to pozycyjne HS-39.

W podstawowej wersji Mi-2 instalacja ta shu-
zy tylko do jednoczesnego hamowania kot
gléwnych, a zasadniczym zrédiem sprezone-
g0 powietrza jest sprezarka tlokowa AK-50,
napedzana od przekladni glwnej WR-2
Rezerwowym zrodiem powietrza, wykorzy-
stywanym do hamowania k6t na postoju lub
podczas holowania sg zastrzaly glownych
goleni podwozia. W ich wnetrzu miesci si¢
5,6 litra powietrza o ci§nieniu 50 kG/cm’.
Jest to standardowe rozwiazanie spotykance
w wigkszosci radzieckich $migtowcow. Ci-
Snienie w instalacji oraz ci$nienie hamowania
moina kontrolowaé na biezaco dzigki ma-
nometrom, umieszczonym pod lewym dol-
nym pulpitem na $miglowcach do nr 16.2
a na pozostalych — nad podioga pod drzwia-
mi pilota. W wersji rolniczej od 1976 1. oraz
uzbrojonej, instalacja powietrzna rozbudo-
wana zostata o dodatkowe butle w przedziale
bagazowym w przypadku pierwszym i pod
sufitem kabiny pasazerskiej — w przypadku
drugim. Mi-2 przystosowane do stawiania
zaston dymnych posiadaja dodatkowa insta-
lacje z dwoma silownikami, sterujacymi ko-
lektorami wytwornicy dyméw zastonowych
WDZ-80.

W produkgji seryjnej od $miglowca nr
27.01 w instalacji powietrznej pojdwﬂ sie
maly silownik oraz zawor steruja
do podciagania zamka podwieszenia ze-
wnetrznego, aby nie zaczepial o ziemi¢ pod-
s ladowania i kolowania. Maszyny weze-
$niejsze mialy w tym celu linke z uchwytem
przy drzwiach kabiny pasazerskiej. Podczas
transportu fadunku o masie do 800 kg, za-
53 (DG-64M) wisi swobodnie na
ach zamocowanych do goleni pod-
wozia, zachowujac bezpieczna odleglosc
od kadtuba okoto 900 mm. Odczepienie
taktyczne i awaryjne, wiszacego na linie lub
wsiatce, fadunku odbywa si¢ przez nacisnic-
cie odpowiedniego przycisku na dzwigni
skok-moc. Maksymalna predkosé lotu $mi-
glowca z podwieszonym w ten sposob fadun-
kiem nie powinna przekraczaé 160 km/h.
Unikalnym pomyslem, wdrozonym w 1970 r
dla potrzeb réinego rodzaju defilad i poka-
z6w, bylo urzadzenie do holowania flag za
smiglowcem, wykorzystujace zewngtrzne
podwieszenie ladunku oraz wezly dla liny
holowniczej na gléwnych goleniach podwo-
zia. Podobny pomysl wdrozono takze na
$miglowcach Mi-8. Podczas lotu z ladunkiem
na podwieszeniu zewnetrznym pilot powi-
nien postugiwac si¢ wysokosciomierzem ba-
rometrycznym ze \AZE]Ldu na mozliwos¢
blednych wskazan radiowysokosciomierza.
Do oéwietlenia fadunku i miejsca akgji stu-
7y reflektor FR-100, zamontowany na dol-
nej powierzchni kadluba, nie wystgpujacy
jednak na wszystkich $migtowcach.

Instalacja paliwowa Mi-2 z gumowy
zbiornikiem wewngtrznym o pojemnosci 600
litrow ma mozliwos¢ szybkiego podiacze-
nia dwoch metalowych zbiornikow dodat-
kowych o pojemnosci 238 litrow kazdy
W razie koniecznosci mozna wykonywac lot
2 jednym zbiornikiem (prawym), a lewy, ze
wzgledu na kolidowanie z otwartym oknem
drzwiami pilota, powinien by¢ zdemontowa-




ny. W $miglowcach pierwszych serii montaz
zbiornikéw byl klopotliwy, co poprawiono
w latach 70-tych od maszyny nr 11.01 przez
zastosowanie przewodéw gietkich i szybko-
roziacznych kroccow. W instalacji sa dwie
pompy elektryczne, przy czym do obu silni-
kow paliwo podaje tylko jedna, a druga pelni
rol¢ zapasowej i wehodzi do pracy automa-
tycznie po awarii pierwszej pompy. Sytuacj¢
taky sygnalizuja lampki w kabinie pilota.

W zwigzku z modernizacja Mi-2 do
wersji Mi-2 ,,Plus”, biuletynem serwisowym
22003 r., w calym $miglowcu wprowadzono
zmiany konstrukcyjne. Do najwazniejszych
nalezy m.in. dostosowanie kadiuba do mon-
tazu nowej instalacji paliwowej, zapewnia-
jacej niezalezne zasilanie obu silnikow oraz
tzw. zasilanie krzyzowe — obu silnikéw od
jednej pompy. Wiew paliwa do zbiornika
glownego znajduje si¢ na prawej burcie ka-
dluba, za lukiem z blokiem filtrow tej insta-
lacji. Poniewaz wszystkie zbiorniki umiesz-
czone sg blisko srodka masy $mglowca, to
zuzywanie paliwa nie wplywa znaczaco na
wyréwnowazenie i sterowanie. Lampka awa-
ryjnej pozostatosci paliwa zapala si¢ przyl
ilosci 100 litrow. Zauwazalne na wielu foto-
grafiach duze wgniecenia na powierzchni
zbiornikéw dodatkowych $wiadeza o uzywa-
niu ich jako pomostéw obslugowych!!! Na
Mi-2 spotyka sig zbiorniki dodatkowe dwoch
typow, rozniacych si¢ konstrukcja przednie-
g0 i tylnego oplywu.

Instalacja przeciwpozarowa Mi-2 nie od-
biega konstrukeyjnie od pozostalych $mi
gloweow Mila  ta réznica, ze wystepuja tu
az trzy kolejnosci gaszenia przedzialow obu
silnikow i przekladni glownej. Na automa-
tycznym zakresie dzialania, po wykryciu po-
zaru przez sygnalizatory DPS, nastepuje sa-
moczynne uruchomienie butli pierwszej ko-
lejnosci gaszenia. Jesli pozar nie zostanie
ugaszony, pilot recznie uruchamia butle
drugiej i trzeciej kolejnosci gaszenia, a ich
zadzialanie sygnalizuja lampki w kabini
Trzeba tu zaznaczy, sygnal o zaistnieniu
pozaru powstaje, gdy przyrost temperatury
w czasie oraz predkos¢ omywania DPS go-
racym powietrzem osiggnie ustalone warto-
sci. Srodkiem gaszacym jest freon 114W2,
zastgpowany obecnie nowsza, bardziej eko-
logiczna substancja. Dla zapewnienia dodat-

6M, dajacych w efekcie brak lub blgdne

ia przyrzado ych, na
$miglowcach od nr 14.01 zastosowano sygna-
|lZdL.]g, sprawnosci ogrzewania odbiornika
cisnieh powietrza. W Mi-2B, przeznaczo-
nych na eksport do krajow arabskich, mon-
towano fopaty wirnikow pozbawione ele-
mentow grzejnych, zbgdnych w klimacie
goracym. Standardowo instalacja ogrzewa-
nia fopat mogta by¢ wiaczana recznie lub
automatycznie na komendg elektrycznego
sygnalizatora oblodzenia RP-7422 na Mi-2
nr 00.01 do 27.20 lub radioizotopowego
RIO-3 na pozostalych. Z powodu malej
skutecznosci pierwszego z nich, od sierpnia
1978 r. podezas dodatkowych prac w trakcie
remontu gléwnego, wszystkie eksploatowane
maszyny przeszly wymiang sygnalizatorow.
W przypadku awarii RIO-3 i wystapienia
pierwszych oznak oblodzenia, pilot postu-
guje si¢ wizualnym wskaznikiem intensyw-
nosci oblodzenia WUO-U1, kt6ry ma na
swoich drzwiach i samodzielnie podejmuje
decyzje o uruchomieniu instalacji przeciw-
oblodzeniowej. To proste urzadzenie poja-
wilo sie w produkeji na $miglowcach od
nr 16.23, a juz eksploatowane doposazono
wmiejscu bazowania lub w LZR. Wydajnos¢
instalacji przeciwoblodzeniowej jest nieste-
ty ograniczona i w zwiazku z tym zabronio-
ne jest wykony»\ame lotéw w warunkach

kowego zabe: ia przec
w produkji seryjnej od smlg!owca nr 16. [)1
zamontowano w kabinie malg gas
0S-2, napelniong mieszaning nr
stapiona zost i
2a w uzyciu gasnica halonowa GH-1X.
Nastepna instalacja, majaca wplyw na
bezpieczenstwo lotu ma za zadanie usuwa-
nie lodu z newralgicznych miejsc $miglow-
ca. Zabezpiecza ona krawgdzie natarcia
fopat wirnikow, odbiornikow cisniefi powie-
trza PWD-6M, przednig szybg pilota i wloty
do silnikéw. W tym ostatnim przypadku zr6-
diem ciepla jest goracy olej oraz powietrze
odbierane ze sprezarek silnikow. Natomiast
W pozostalych p adkach wykorzystuje si¢
zamiang energii clekirycznej pradu stalego
oraz przemiennego na cieplo. Z powodu
czestych awarii instalacji ogrzewania PWD-

przy temperaturze otoczenia

Powysej: Mi-2 z poczqikowego okresu stuzby po-
siadaly termometr cieczowy przy prawej szybie
kabiny pilota i radiowysokosciomierz RW-UM.
Ponizej: Cechg charakterystyczng Mi-2D jest
linkowa antena radiostacji R-111.

pokladowy EPG-4 z ruchomym wysiggni-
kiem, zamocowanym za drzwiami kabiny
pasazerskiej. Mozna nim podnosi¢ fadunki
o masie do 120 kg. Sama wciagarka moco-
wana jest na tylnej §cianie kabiny, a linka

ponizej -6°C. Wzgledy a lotu
zaowocowaly w 1985 r. zmianami w uzytko-
waniu instalacji przeciwoblodzeniowej. Pi-
smem Dowddey Wojsk Lotniczych nr 2466
zakazano wlgczania i wylaczania instalacji
ogrzewania lopat przy obrotach wirnika no-
$nego ponizej 78%. Parametr ten, ma Scisly
zwiazek z automatycznym wigczaniem i wy-
iem pradnicy pradu przemi
otrzymujacej naped od przekiadni giownej
WR-2. Ponadto przy obrotach wirnika no-
$nego ponizej 78% sprawnos¢ organ6w ste-
rowania jest niewystarczajaca do bezpiecz-
nego wykonania ladowania. Z problem zbyt
malych obrotow wirnika zetknigto si¢ juz
w 1970 r. i rozwigzano go, przeprowadzajac
regulacje dlugosci popychaczy fopat.
Opcjonalnie Mi-2 wyposaza si¢ w dzwig

do wysiggnika wypro! przez otwor
w kadtubie. Smiglowce zmodernizowane do
zadan ratowniczych nad morzem (Mi-2RM)
otrzymaly zachodnia weiagarke Lucas o zwig-
kszonym udzwigu.

Do ogrzewania kabiny $miglowca stuza
dwa wymienniki ciepla, znajdujace si¢ na
burtach przy fotelach zalogi. *rédfem cie-
pla jest gorace powietrze, odbierane od spre-
zarek silnikow. W okresie letnim kabina
wentylowana jest powietrzem z zewnatrz
przez oplywowy wlot z elektrycznym wenty-
latorem DW-18M, umieszczonym za przed-
nig golenig podwozia.

Poczatkowo Mi-2 posiadaly zestaw
urzadzei radiowych, obejmujacy dwie radio-
stacje R-860 ,Baklan-5"i R-842, radiokom-
pas ARK-U2, radiowysokosciomierz RW-UM
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Mi-2URPG nr 564404115 ,,Szkolny 32” w wariancie URPG. Uzbrojenie dwie belki zespolone typu ,,Salamandra-Gniewosz”

dla czterech

pociskow ki

9M14M ,Malutka-M” i czterech pociskéw Strzala-M.

Mi-2 w wersji szkolnej z

iem paliwa o poj
wywazajgcy o masie 12 kg, kompensujacy polozenie $rodka masy po zamontowaniu organéw sterowania przy prawym fotelu.

i 317 1. Na zastrzale podpory tylnej zamontowany jest cigzarek
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oraz rozméwnicg pokladowa SPU-7, stuzaca
do zapewnienia lacznosci wewnatrz $mi-
glowca i nawiazywania dwustronnej taczno-
Sci poprzez obie radiostacje. R-860 montowa-
na byta w dwoch wariantach: R-860-1 z se-
paracja czestotliwosci co 83,3 kHz, co dawalo
az 220 kanaléw oraz R-860-11 - z separacja

do ktérych dotaczono tez odbiornik nawi-
gacji satelitarnej GPS-100. W pozniejszym
okresie pojawit si¢ odbiornik nawigacji sa-

pr do ia dwustronnej
lqcznoscl radiowej z osrndkam| dyspuzyz.yr
nyml lub kommll lotow na ziemi oraz z ra-

telitarnej GPS155XL, P er KT 76A, ilos¢
enkoder wysokosci A-30 oraz radloldc(()n $migloweow wo]<knwvch otrzymala odblor—
Motorola GM350. Po Polski  nik igacji satelitarnej z ni

w struktury NATO radiowysokosciomierz

co 100 kHz (180 kanal6w). Duza,
antena ASzS-1 tej radiostacji znajduje si¢ na
belce ogonowej, a jej mocowanie nie posia-
dato poczatkowo odpowiedniej sztywnosci
i w wyniku intensywnych drgan anteny wy-
stepowaly uszkodzenia konstrukcji belki.
W 1970 r., biuletynem kunslrukcyjnym
P/1174/907, w produkcji seryjnq od smx-

RW-3 w wick i maszyn wojskowych
ustapil miejsca amerykafiskiemu urzadzeniu
AN/APN209. Ostatnim $miglowcem tak
zmodernizowanym byt Mi-2D nr 52.43 z D¢-
blina, ktory na przerobke do WZL-1 przy-
lecial w 2005 r. Nie pominigto takze najstar-
szego w kraju Mi-2 nr 06.02, na podstawie
kmrego przedstaw:g przebleg zmian w wy-

glowcd nr 12.42, wp
nie wregi nr 2 i wspornika anteny. Puzos!ale
Mi-2 nr 00.01 do 44.50 poprawiano sukce-
sywnie podczas remontu giéwnego. Radio-
wysokosciomierz malych wysokosci RW-UM
z zakresem wskazan 0-600 m i dkladnoscia
pomiaru =5 m mial dwie charaklerysrycme

ktore wy-
zlqddlv naslepuqu po opuszczeniu hali
produkeyjnej w 1967 r. Smiglowiec posiadal
radiowysoko$ciomierz RW-UM, dwie ra-
diostacje R-860 i R-842 oraz rozméwnice
SPU-7. W maju 1983 r. wyposazenie uzu-
pelnmno o ARK U2 i R-852. Wymiana ra-

anteny w ksztalcie litery , T”,

dio ierza z RW-UM na RW-3

pod belkg ogonowa $miglowcow nr 00.01 do
21.19. Egzemplarze w takim ukompletowa-
niu spotka¢ mozna jeszcze w niektorych
muzeach. W procesie eks, ji nastgpo-

nastapita we wrze$niu 1987 r., w czerweu
1991 usunigto na dobre ra cjc R-842,

antena, ukryta pod laminatowa oslona na
kolektorze wirnika nosnego oraz transpon-
der KT-76A. Jako pierwszy w Marynarce Wo-
jennej RP GPS155XL otrzymal w 2006 .
Mi-2D 52.45, ktory jak wigkszos¢ statkow
powietrznych MW lata z radzieckim radio-
wysokosciomierzem A-037. Takze jako
pierwszy w kraju nosi jednolite, szare malo-
wanie.

Szczegolowe oméwienie szerokiej ga-
my urzadzen, wystepujacych na cywilnych
Mi-2, wykracza poza ramy tego opracowa-
nia podobnie jak opisanie istniejacych wer-
sji i modyfikacji. W zwiazku z tym, miglo-
wiec rolniczy, Mi-2Ch z wytwornica dymow
zas mowych 'WDZ-80, Mi-2 z systemem ob-
serwacji lotniczej SOL, Mi-2 ,Plus” oraz
wszystkie wersje z programu ,, Zmljd wyma-

zamxana RW-3 na AN/APN209 n1\l4p|ld
w ie 2005 roku. Najwigcej zmian

wata stopniowa wymiana starszych urzadzen
na nowsze lub zupelnie inne, kt6ra wymusito
powstawanie nowych wersji i odmian $mi-
glowca. I tak, w produkeji seryjnej od maszy-
ny nr 16.23 w komplet urzadzefi lacznosci
weszla nowa radiostacja R-862 "Baklan-20",
a od $miglowca nr 21.20 zaczem momowac
9 i
RW-3 z zakresem pomiarowym 0-300 m z do-
kiadnoscia =1 m do wysokosci 10 m. Jego
obecnosé pozna¢ mozna po plaskich ante-
nach pod belkg ogonowa, ktére w porowna-
niu do poprzcdmch sa bezpieczniejsze dla
Wiszystkie p al

maszyny, latajgce do kwietnia 1976 r. z ra-
diowysokosciomierzem RW-UM poddano
modernizacji w LZR-1 podczas wykonywa-
nia remontu gléwnego. Smiglowce, przezna-
czone na eksport do ZSRR, Czechoslow:
Wegier i Algierii wyposazano w urzadzenie
Lswoj-obcy” SRO-1 oraz urzadzenie ostrze-
gajace o opromieniowaniu. Poznaé je mozna
po dwoch walcowych wspornikach ponizej
luku dkumu]amrow i mcwnelkle] skrzynce
z rzed przeklad 3
oraz nozowej antenie SRO m|§dzy oslona-
misilnikow. W pierwszej potowie lat 80-tych,
dla potrzeb lotnictwa MW, specjalisci ITWL
opracowali i wdrozyli na Smiglowcach ratow-
niczych Mi-2RM wyposazenie o nazwie
RUR-1. Wykorzystywalo ono oprocz no-
wych, takze wigkszos¢ pokladowych urza-
dzen radioelektronicznych w celu

1 bezkolizyjnej, j ta-
LZnOSCI z dowolnym korespondentem w sie-
ci tacznosci dowodzenia, z rozbitkiem na
morzu oraz z wspolpracujacymi jednostka-
mi PRO. Na poczatku lat 90-tych najwiccej
zmian w wyposazeniu zaszlo w cywilnych
Mi-2 oraz przystosowanych dla potrzeb po-
licji i strazy granicznej. Miejsce produktow
radzieckich zajely urzadzenia produkcji za-
chodniej: radiowysokosciomierz KRA-405,
radiokompas KR87, radiostacja VCS-40A,
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w urzadzeniach facznosci wprowadzono po
2000 r., gdy wybrane Mi-2 wyposazono
zamiennie w polskie radiostacje RS 6113-2
i RS 6106-7 oraz radiotelefon KFM98S5,

Powyzej: Zbiomik dodatkowy starego typu na Mi-.

Poni: Reﬂekmr:zpemc na pmwt] burcie s

g-_\jq oddzi ) opracqumm Wdr(n tez
ie¢ 0 3 h, wyko-
nanych w jednym egzempldrzu oraz o niezre-
alizowanych projektach, do ktorych nalezy
np. Mi-2Ch z wyposazeniem ,Ikar”, opraco-
wanym w 1988 1. Ale to juz przy innej okazji.

Tekst i zdjecia: Grzegorz Skowroriski




Zanim wystartowata ISKRA

o NP et PSSR, - -

Popularny, uzywany od ponad 40 lat sa-  Powyzej: , Bocian Puls” przed startem na holu za samolotem Cessna U
molot Iskra, pomimo utartej opinii, nie byl
ani pierwszym, ani tez jedynym statkiem po-
wietrznym polskiej konstrukcji o napedzie
odrzutowym. Na kilka lat przed zbudowa-
niem Iskry powstaly inne, mniej lub bardziej
zaawansowane aparaty latajace, napedzane
energia kinetyczna gazow spalinowych wy-
twarzajgcych ciag silnika. Poswigcajac
wigcej uwagi jednemu z nich przypomnimy
histori¢ poczatkéw napedu odrzutowego
w Polsce po roku 1945

Zaraz po zakofczeniu wojny wystano
z Instytutu Technicznego Lotnictwa grupy
poszukiwawcze dla zabezpieczenia i zwiezie-
nia m.in. zdobycznych zespolow napgdo-
wych, zwlaszcza najnowszych konstrukcji,
w tym silnikéw odrzutowych, majacych
najwieksze znaczenie dla rozwoju lotnictwa
W Instytucie zgromadzono w6wezas dla stu- —
diéw m.in. silniki turboodrzutowe Junkers  Powyzej: Zdobyczny silnik Jumo-004 - przekrdj dydaktyczny. (zdj. A. Morgata)
Jumo 004, BMW 003, rakictowe na paliwo  Ponizej: Pomocniczy silnik startowy Walter 109-501. (zdj. A. Morgala)
ciekle: Walter 109-507 (dla latajacych bomb
Hs-293A), pomocnicze startowe Walter
Starthilfe 109-501 o ciagu 1500 kg, agregaty
i silniki dla pocisku V-2 etc. Trofea byly nie-
kompletne i minglo nieco czasu nim nie-
ktore z nich poskladano w calo$é i odwazono
si¢ na ich odpalenie na stanowiskach prob-
nych. W roku 1948 przeprowadzono pierw-
sze udane proby znapedem odrzutowym. Na
nowo zbudowanej hamowni uruchomiono
odbudowany w Instytucie silnik Jumo 004,
zapoczatkowujac badania nad tym rodzajem
napedu. Dwa takie silniki zamierzano wy-
korzysta¢ w projektowanym tunelu aerody-
namicznym duzych predkosci. Jesienia tego
roku na jednym z zamknigtych juz szybowisk
zboczowych na poludniu Polski wykonano
loty na szybowcu szkolnym z wlasnym po-
mocniczym silnikiem rakietowym na paliwo

-
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i
109-507.
(zdj. J. Hoffmann MLP Krakow)

Obok: Jeden z pierwszych polskich
model latajgcych z silnikiem pulsa-
yjnym. Lato 1949 roku.

(zdj. A. Morgala)

dr inz. Stanistawa Wojcickiego. (2dj. A. Morgata)
Ponizej: Silnik pulsacyjny z okraglym otworem wlotowym na stanowisku probnym. (arch. ILot)
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stale. Byly to jednak proby nie rokujace per-
spektyw. Podjete przez konstruktorow ama-
toréw, dzialajacych po kryjomu, stanowily
cel sam w sobie. By¢ moze i ten epizod do-
czeka sig osobnego opracowania? Kroniki
odnotowaly jeszcze 5 grudnia 1948 r. pierw-
szy lot modelu na uwi¢zi napgdzanego silni-
kiem pul nym GADO-300.

W latach 50-tych XX wieku w Instytu-
cie Lotnictwa, a $cislej w jego Zakladzie
Spalania (w silnikach cieplnych) podjeto szc
reg tematow zwiazanych z napedami przy-
szlosci. Kierownikiem zakladu, a zarazem
gléwnym teoretykiem i konstruktorem byl
docent dr inz. Stanistaw Wojcicki, pozniejszy
profesor zwyczajny Politechniki Warszaw-
skiej. Przeprowadzone wowczas prace ba-
dawcze utorowaly droge kolejnym, bardziej
rozwinigtym specjalistycznym opracowa-
niom. Zastosowano przy tym i sprawdzono
nowe metody obliczen silnikéw odrzuto-
wych. Podstawa byly wlasne obserwacje i po-
miary silnikow badanych na stanowiskach
probnych. Obroniono tez kilka rozpraw w ra-
mach otwartych przewodéw naukowych, co
zaowocowalo uzyskaniem doktoratow z za-
kresu nauk technicznych.

Jako pierwsze na warsztat poszly prost-
sze konstrukeyjnie silniki pulsacyjne i stru-
mieniowe oraz rakietowe na paliwo stale.
W tematyce uwzgledniono rowniez proces
cieplny w komorze spalania silnika turbood-
rzutowego. Nie pracowano przy tym w prozni.
Istnialo realne zapotrzebowanie na silniki
pulsacyjne zaworowe dla projektowanego
latajacego celu TC-1, na silniki strumienio-
we dla jednoosobowego $miglowca Trzmicl
i na rakietowe dla rakiet meteorologicznych
Meteor. Prace nad komora spalania prze-
rodzily si¢ w przysztosci w ten element prze-
znaczony dla silnika SO-1.

Badania nad silnikami przelotowymi
uzytecznymi przy duzych predkosciach lotu
prowadzono z wigkszymi jednostkami prze-
widzianymi do zastosowania w przyszlosci
oraz malymi przeznaczonymi dla jednooso-
bowego Smiglowca budowanego w Instytu-
cie. Dla pierwszego silnika strumieniowego
o duzym ciggu, przystosowano na latajgcy
hamownig stary bombowiec Pe-2. Usytu-
owano tu dodatkowe loze silnikowe nad
grzbietem kadiuba. Do préb w locie jed-
nak nie doszlo. Mate silniki strumieniowe
o ciggu 12,5 kg przy predkosci 180 m/s
(648 km/h) zamocowano na koricowkach
lopat wirnika nosnego malego $miglowca
JK-1 Trzmiel. Wykonano naziemne proby na
stanowisku kontrolnym. Zginal przy nich
pilot doswiadczalny.

Szczegolnie interesujgco przedstawialy
e 7 silnikami pulsacyjnymi podjete
h kierunkach: nad silnikami z me-
talowymi zaworami sprezynowymi i nad
silnikami bez zawor6w mechanicznych, ale
z zaworem gazowym — bezwladnosciowym.
Silniki pulsacyjne zaworowe przeznaczone
byly dla swobodnie latajacego celu konstruk-
¢ji inz. Tadeusza Chylifiskiego. Silniki przy-
pominaly te, ktdre zastosowano w pociskach
V-1. Stanowily jednak oryginalnie wykona-




ne, wykonane od podstaw rozwiazanie Tlot.
Gloéwnym konstruktorem byl doc. dr inz.
Stanistaw Wojcicki. Wykonano kilka egzem-
ch si¢ konstrukcja, gabary-
tami i sila ciggu. Cecha charakterystyczng
byly m.in. wloty powietrza o obrysie kolo-
wym lub prostokatnym. Nominalny ciag
statyczny wynosil dla poszczegdlnych typow
70, 140, i 500 kg. Dzigki zastosowaniu nowych
rozwiazan, w tym intensywnemu chlodze-
niu zaworow, wydluzono czas pracy silnik:
220 do 90 minut przy warunku 30 minuto-
wej pracy, okreslonym w zalozeniach tech-
nicznych. Silnik o ciggu 140 kg mial stuzy¢
dla badaf w locie modelu probnego TC-1
w skali 1:3, a silnik o ciggu 500 kg do nape-
du poligonowej wersji roboczej, wielkosci
naturalnej

Pionierska praca byla proba zbadania
w locie i wdrozenia do praktyki silnikow
pulsacyjnych z bezwladnosciowym zaworem
gazowym, nazywanych niekiedy bezzaworo-
wymi.

Konstruktor uformowal je na ksztalt
litery U z nierdwnymi ramionami. Rolg za-
woru mechanicznego przejal tu przewod
wlotowy, dobrany tak, aby wyplyw spalin do
przodu, powybuchu w komorze spalania, byt
zablokowany przez bezwlady stup zimnego
powietrza zassany dossilnika. Zbudowano trzy
typy takich silnikow o ciagu 10, 30 i 100 kg.

Po zakoficzonych probach na stanowi
sku naziemnym przystapiono do realizacji
programu badafi w locie. Jako latajaca hamo-
whi¢ wykorzystano drugi prototyp dwumiej-
scowego szybowca wyczynowego SZD-9.2
Bocian, ze znakami rejestracyjnymi SP-1218.
Prototyp po zakoficzeniu programu pozostal
w dyspozycji Instytutu, gdzie skorz
sposobnosci, aby przebudowat go na wersjg
zmotoryzowang z czterema silnikami pulsa-
cyjnymi o ciggu nominalnym 10 kg. Projekt
adaptacji i przerobki na wersj¢ Bocian Puls
opracowali w 1955 r. w ILot mer inz. Justyn
Sandauer i mgr inz. Andrzej Moldenhawer.
Prace warsztatowe wykonywano niezbyt po-
$piesznie od grudnia 1955 do czerwca 1956,
Zmiany polegaly na przystosowaniu skrzy-
det do zamocowania silnikow. Wzmocniono
dzwigary i unieruchomiono hamulce aero-
dynamiczne kolidujace z silnikami. Na
spodniej powierzchni skrzydet, na rozpigto-
Sci czterech zeber, zastosowano wielowar-
stwowa izolacj cieplng. Tyt kadiuba i uste-
rzenie pokryto niepalnym lakierem. Pod
skrzydlami zamocowano na wysignikach
foza silnikowe spawane z rur stalowych za-
koficzone od spodu kablakami zabezpiecza-
jacymi silniki przed zetknigciem sig z ziemia.
Zbiorniki paliwa zostaly umieszczone w pra-
wym bagazniku, a w lewym butle ze sprezo-
nym powietrzem dla rozruchu silnikow.
W tylnym bagazniku, zamienionym ze sklej-
kowego na metalowy, pomieszczono resztg
agregatow. Po przerobkach masa wlasna
\7\ bowca wzrosta o 115,5 Bocian Puls
byl przewidziany w pierwszym m,dm doroli
:go stanowiska kontrolnego pracy
« pomyslano take
orzystaniu napedu odrzu-

latajac
silnikow. Niemnicj
o praktycznym w

i

: Silnik strumieniowy o duzym ciggu

polskiej konstrukcji. (zdj. A. Morgala)

Ponizej: Silnik rakietowy na paliwo stale dla rakiety Meteor. (arch. ILot)

towego dla techniki lotéw szybowcowych.
Program obejmowal proby zespolu napedo-
wego zamontowanego na szyboweu, w wa-
runkach statycznych — na ziemi, rozruch i ob-
serwacje pracy silnikow w locie oraz zbada-
nie wplywu predkosci lotu na zapuszczanie

1 na latajacg hamownie dia silnika

(arch. ILot)

ik

Powyiej: Silnik strumieniowy o ciggu 12.5 kg na
koricu lopa

smiglowca JK-1 Trzmiel. (arch. ILot)

i prace zespolu, Proby naziemne prowadzono
na Okeciu w partii przylegajacej do Instytu-

tu Lotnictwa. Do holowania na wysokos¢
w strefe lotu wykorzystywano dwusilniko-
wy samolot transportowy Ceesna UC-87
Bobcat SP-GLC, znajdujacy sie w wyposa-
21



Ponizej: ,Bocian Puls”

zeniu Instytutu. Ze wzgledu na duzy ruch
lotnictwa komunikacyjnego w powietrzu
nad Okeciem, proby w locie przeprowadzano
w strefie lotniska aeroklubowego na Go-
clawiu. Zaloge w pierwszym locie stanowili:
pilot — inz. Stawomir Makaruk i obserwator
— operator urzgdzen pokladowych mgr inz.
Justyn Sandauer. W kolejnych lotach dru-
gim pilotem byl mgr inz. Julian Bojanowski.
Juz w pierwszym locie nad Goclawiem dal
sic we znaki nadmierny hatas pracujacych
silnikow, uniemozliwiajacy zatodze porozu-
miewanie si¢ glosem. Rowniez na ziemi sly-
szano dziwny, niepokojacy dzwigk, okre:
ny przez $wiadkéw jako .donosnie piergo-
tliwy”. Slyszano go zaréwno na pobliskiej
szosie wzdiuz Watu Miedzeszynskiego, gdzie
zamieral ruch kolowy, jak i po przeciwnej

2

w locie w rejonie Goclawia. (arch. ILot)

stronie na oddalonym o kilka kilometrow
Placu Szembeka na Grochowie. Druga nie-
przyjemna niespodziankg sprawil zbyt niski
ciag zespolu napedowego. Zamiast przewi-
dywanej lacznej wielkosci 40 kg, otrzymano
zaledwie 22,5 kg, co dla jednego silnika wy-
nosilo 5,625 kg. Brak odpowiedniej nadw
ki sily ciagu uniemozliwil przeprowadzenie
préb samodzielnego startu z lotniska, jak
réwniez lotu ze wznoszeniem. Wzrost opo-
ru szybowca spowodowany zabudowaniem
zespolu napedowego przyczynil si¢ nato-

porownywalnej do sytuacji jak po otwarciu
hamulcow aerodynamicznych. W liczbach,
doskonatos¢ szybowca zmalafa z 26 do 20,
W porownaniu z wersja standardowa SZD-
9bis1D. Sama instalacja i silniki pracowaly

bez zarzutu, tyle, ze nie dawaly spodziewz
nego ciagu, czynigc halas wigkszy, niz ja
kikolwiek znany wowczas silnik lotnicz
Proby na ziemi i w locie trwaly od lipca d
pazdziernika 1956. Razem wykonano 15 Ic
tow w lacznym czasie 11,5 h. Gdyby prace
prowadzono dalej, dalyby zapewne zadow:
lajace wyniki. Zdecydowano jednak o zakor
czeniu programu uznajgc naped silnikan
pulsacyjnymi o zaworach bezwladnoscic
wych jako klopotliwy, mato efekty
celowy i nicoplacalny. Nie mozna jednak
zapominaé, ze wowczas, a bylo to later
1956, powstal pierwszy polski odrzutowie
i to czterosilnikowy, ktory wykonywal w miz
r¢ poprawne loty.

Drugim osrodkiem, ktory w tym s:
mym czasie prowadzil podobne prace by
Szybowcowy Zaklad Doswiadczalny w Bie
sku - Aleksandrowicach. W odréznieniu oc
o$rodka warszawskiego, gdzie szybowic
stanowil przede wszystkim latajaca plat
forme dla prob w locie silnikéw noweg
typu, w Bielsku pracowano nad docelowyr
zastosowaniem silnika odrzutowego jak
stalego napedu motoszybowca. Mial sluzyc
zaréwno do samodziclnego startu jak i ir
terwencji w przelotach, np. dla ratowanic
sie przed nadmiernym opadaniem w prze
skokach pomigdzy kominami termicznym
W latach 1955 i 1956 w biurze konstruk
cyjnym SZD inz. Borys Puzej opracowa
projekt techniczny i rysunki konstrukeyjne
bazowego modelu bezzaworowego silnik
pulsacyjnego o malym ciggu. W Slad za tym
wykonano w warsztacie SZD cztery roz
wojowe wersje. Znaczny udzial w pracact
mial inz. Jerzy Kubalanca. Pierwsze trz
wykonano w ksztatcie litery U z jednym
krotszym ramieniem. Drugi i trzeci stano-
wily udoskonalone wersje poprzedniego




Wszystkie byly poddane prébom na sta-
nowisku badawczym. Préby stuzyly do ob-
serwacji pracy, pomiaru zuzycia paliwa,
pomiaru glosnosci i okreslenia wielkosci
ciagu. Ustalony ciag statyczny wynosit 5,5 kg.
Podobnie jak poprzednio dal si¢ we znaki
przykry donosny dzwigk pracujacego silnika.
Dla préb w Iocle blelskle pulsatory mlaiy

byé
Sep bis SP-557. Egzcmplarz ten wycofany
z uzytku, zostal decyzjg ZG-LPZ z 22 lute-
go 1956 przekazany ze Szkoly Szybowco-
wej Lisie Katy do SZD, specjalnie dla prob
 silnikami pulsacyjnymi. Czwarty silnik
majacy posta¢ finalng wykonano w post:
prostej, stopniowanej rury pozbawionej
charakterystycznego kolana. Prob z nim
jednak nie przeprowadzono. Dalsze prace
zos!aly wstrzym.me Przyczynq byly zapewne
jace z ILot,
pod znakiem zapytania celowos¢ konty-
nuacji prac nad bezzaworowymi silnika-
mi pulsacyjnymi w takiej postaci, jakie je
wowczas znano.

W tym czasie w SZD powstal jeszczé,
jeden projekt, ale silnika turbosprezarko-
wego, przeznaczonego do napedu szybow-
cow. Konstruktorem byl mgr inz. Jerzy
Trzeciak, dla ktorego byl to réwniez temat
zamlerzonel dyscrmcp naukowej na Po-
litechni kiej. Przewod
otwarto w 1955 r. Istota pomystu bylo za-
stosowanie zespofu turbosprezarki z silni-
ka tlokowego, zdemontowanej z wraka
samolotu Boeing B-17, znajdujacego si¢
na ztomowisku metali i stopow lekkich
w ince k/ O$wigcimia. U ia te,
produkowane przez koncerny: Forda,
General Electric czy GMC byly rowniez
w szczgtkach samolotow alianckich Lighting
i Liberator, zestrzelonych nad tym terenem
w IT wojnie Swiatowej. Kilka turbosprezarek
sprowadzono do SZD. Przy adaptacji sam
zespol (urbosprgzark: pozostal w stame
niewiele Dodano

Bezzaworowy silnik pulsacyjny SZD wersja IV

1S-1 ,SEP BIS” SP-557

Bezzaworowy silnik pulsacyjny SZD wersja I
Rysowal: Wojciech Sankowski

dyfuzor wlotowy do sprezarki, dzbanowa

komm‘g spzlama dysze; wylutowq oraz

3, elek-

trycznq i rozruchowa. Wykonano rowmez
i¢ dla préb i

o
skladajac silnik w calosé, ale do urucho-
mienia i proby nie doszlo. Wobec zanie-
chania prac w SZD nie zamknigto réwniez
przewodu naukowego na uczelni. Pierw-
szym polskim silnikiem turbosprezarko-
wym zbudowanym od podstaw w kraju stal
si¢ natomiast uruchomiony nieco pozniej
doswiadczalny TO-350, albo TO-1, o ciagu
3,4 kN (350 kg), wykonany w ramach prac
badawczych w WSK Rzeszow. Zblizamy si¢
tu jednak do cezury — momentu rozgra-
niczajacego okresy przed i po powstaniu
TS-11 Iskra. Okres wczesniejszy jak si¢
mozna bylo przekonaé zaowocowal pomy-
stami wyk: j i poza ol
dzialania, stanowigc interesujacy przyczy-
nek do rozwoju techniki lotniczej w Polsce.
Andrzej Morgala

MODEL PROBNY
LATAJACEGO CELU TC-1

dlugosc - 1,06 m
rozpietos¢ - 1,11 m
wysokos¢ - 0,32 m

Rysowal: Andrzej Morgala




MIZGOJAN

oW oraz i

LARCZYCKI

nie zostala do tej pory wlasciwie

wypadk
opisana. lstmejm literatura omm te ngadmcma W spos6b ogélmkowy bardzo czg-

mr

Nie ustrzegli si¢ ich nawet najlepsi

jjac bledy z
historykéw. Klasycznym przykladem moga by¢ tu wypadki tytufowych Mizgoja-

sposrod
na (czyli Mikszo Jana) oraz Larczyckiego (czyli Lewczyfiskiego). Chaos w tym temacie
poteguja sami Francuﬂ, ktbrzy w pmwadmnych przez siebie dokumemach potrafig

polskich lotnikow. W kilku symaqach

tylko dzigki i

spisom z danych

Poza tym nic mozemy mie¢ pewnosci na ile lista ta jest kompletna. Juz w trakcie powsta-
‘wania tego opnmm dotarfem do informacji o jeszcze jednym wypadku ktéry do tej
pory byl kompletnie nieznany. Nalezy takze pamigtac o tym, ze pomimo pozornej kom-
pletnosci zbiory SHAA w Paryzu zawieraja szereg luk jakze trudnych do uzupelnienia.
Rozpocznijmy

zatem

1. 13/03/1940 - Caudron CR 714 C1 nr

fabr. 8547, nr wojsk. 15 (I-205) - ppor.
Eugeniusz Fiedorczuk, CWL Lyon.
Pilot nie posiadal dostatecznego doswiad-
czenia w pilotowaniu samolotow z me-
chanizmem zmiany skoku $migta, w efekcie
czego dopuscil do nieprawidlowej pracy
silnika (zle przelozenie skoku $migla w sto-
sunku do obrotéw silnika). Po okolo 25 mi
nutach lotu nastgpila przerwa w pracy silni-
ka i samolot musial przymusowo ladowac.
Silnik nie nadawal si¢ do naprawy. Brak
informacji na temat obrazen pilota. Samolot
zbiala duza ,,3” na stateczniku zostal zdoby-
ty (juz po wymianie silnika) przez Niemcow
w czerwecu 1940 r. na lotnisku Lyon-Bron
(zdjecie powyzej).

2. 15/03/1940 [g. 11.15] - Caudron CR
714 C1 nr fabr. 8548, nr wojsk. 21 (1-206) —
por. Witold Eanowski, CWL Lyon.

Pilot mial problemy techniczne podczas
podchodzenia do ladowania. Wychodzi-
1a tylko jedna golen pudwozna Przez okolo

przeglad incydentow i wypadkow lotniczych.

- kpt. Jan Hryniewicz, kpt. Jozef
Kieszkowski, BA Caen.

W tym dniu kpt. Hryniewicz wykonal juz
dwa samodzielne loty na Leo 20 nr 282. Po
kolejnym ladowaniu pilot kolowal w strong
strefy odlotow. Bedac w poblizu stanowi-

rzyl w drzewo rosngce przy drodze Saint-
Jean d’Angely do Matha, Czesci samolotu
znajdowaly si¢ na drzewie i w jego okolicach
Po kolizji nastapit wybuch zbiornikow paliwa
i pozar strawil caly platowiec. Komisja wy-
padkowa rozwazala kilka hipotez dotycza-
cych przyczyn wypadku. Za najbardziej
przekonywujaca uznano atak serca w trak-
cie lotu. PoSrednio potwierdzaly to doku-
menty osobiste mjr Kasznego, z ktorych
wynikalo, ze wlasnie z tych przyczyn Kaszny
zostal odsunigty od latania jeszcze w Polsce.
We Francji ukryl ten fakt przed komisja
w Lyon. Cialo mjr Kasznego uleglo zwegle-
niu, 20 marca 1940 r, zostal pochowany na
cmentarzu miejskim w Saint-Jean d’Angely.

5.18/03/40 [g. 11.00] Caudron C 635 nr
403, st. kpr. Ryszard Gérecki, CWL Lyon.
Po prawidlowym ladowaniu pilot zbyt
gwaltownie uzyl hamulcow w wyniku cze-
go doszlo do ich zblokowania, wylamania
lewego podwozia i kapotazu.

6. 19/03/40 [g. 14.15] Potez 25 nr 1790,

por. Zdzistaw Kaminski, Eleve officer
de reserve Crammoy Maurice CIR 131
Villacoublay.
Pilot kolowal po plycie lotniska. W trakcie
wykonywania zwrotu samolot dostal mocny
podmuch wiatru w wymku czego nal”
na nosie, opierajgc si¢ o ziemi¢ lewym
skrzydiem.

7. 26/03/40 [g. 11.15] Potez 25 TOE nr

1515, ppor. Antoni Krakowski, BA E.M.
Blida.
Pilot ladujac na lotnisku popetnil dwa bigdy.
Po pierwsze ladowal poza wyznaczong stre-
fa ladowania. Po drugie ladowal z wiatrem
zamiast pod wiatr. Pomimo tego oficer fran-
cuski techniczny, uznajac trudne warunki
atmosferyczne i bledy polskiego pilota,
whnioskowal w raporcie o nie wycigganie
w stosunku do niego konsekwencji stuz-
bowych.

8. 29/03/40 [g. 10.15], Potez 25 nr 1844,
por. Zdzislaw Kaminski, pasazer EOR

ska startowego zauwazyl z pra-
wej strony Poteza 25. W celu uniknigcia
zderzenia skrecil gwaltownie w lewo i wtedy
doszlo do kolizji z innym samolotem - Amiot
143 nr 111 (zaloga: por. rez. Rotter Zdzislaw,
ppor. rez. Horski-Jakubczak Zenon). Leo
uderzyl lewym skrzydliem w lewe skrzydio
i statecznik Amiot 143. Tuz przed kolizja
kpt. Hryniewicz wylaczy! silniki w Leo, co
bylo powodem dywagacji na temat ewen-
tualnych szans uniknigcia kolizji.

4. 18/03/1940 [g. 10.35] — LeO 20 nr 300
- mjr Franciszek Kaszny, Base C.LT. St.Jean
d’Angely.
Mijr Kaszny wykonywal samodzielnie lot
treningowy, polegajacy na wykonywaniu
kregow wokol bazy z jednoczesnym (trzy-

40 minut probowal roznymi
spowodowaé wypuszczenie podwozia,
jednak bez efekiow. Wreszcie podial decy-

krotnym) p do lagdowania.
Lot odbywal si¢ na wysokosci 200 m przy
sprzy]a]qccj pogodzie. Wezesniej na tym
loty Lt. Gaillard, kt6-

zj¢ o ladowaniu na jednym wyp
kole. Przy pierwszym uderzeniu kola o pu—
wierzchnig lotniska, otworzyla si¢ druga
golen podwozia i pilot bezpiecznie wyla-
dowal. Samolot przekazano do przegladu
instalacji podwozia.

3. 15/03/1940 [g. 17.15] — Le0 20 nr 282
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ry nastepnie byl $wiadkiem pierwszej pro-
by ladowania mjr Kasznego. W jej trakcie
samolot byl przechylony w prawo. Kolejne

Bourdon, CIR 131 - Villacoublay.
Ladowanie samolotu nastapilo w Livry
S. Seine okolo 2,5 km od Melun. Przyczy-
na ladowania byla usterka techniczna spo-
wodowana awarig pompy paliwowej.

9. 2/04/40 [g. 10.15], Bloch 200 nr 39,
sierz. Ludwik Cieslak, BA E.M. Blida.
Wypadek spowodowany przyczynami tech-
nicznymi. Bigdem pilota bylo zignorowanie
wskaznika informujacego o nadmiernym
zuzyciu paliwa. Uzytkowanie samolotow
w warunkach pustynnych wigzalo ze soba
problemy powodowane dostawaniem si¢
piasku do réznych czesci platowca. Samo-
lot ladowal przymusowo w d’Ameur-El-Ain
25 km od Blidy. Na pokladzie oprocz sierz.
Cieslaka znajdowalo si¢ 4 Francuzow.
W trakcie ladowania wszyscy odniesli lekkic
kontuzje.

10. 12/04/40 [g. 15.30], Potez 25 nr 1693,
ppor. Jan Preihs, pasazer: EOR Ras
Georges, E.P.P. Bordeaux-Merignac.

z powodu dosldma si¢ wody do gaznika

dwie proby zostaly wykonane z przechyl
w lewo. Po trzeciej samolot przelecial dy-
stans okoto 600 metréw w linii prostej i ude-

klocenie jego pracy i w kon-
sekwencji przymusowe ladowanie. Samolot
po wyladowaniu na polanie, po okolo 500



metrach uderzyl w przeszkode (drzewko,
pniak). Ztamal podwozie i prawe dolne
skrzydlo konczac dobieg na ,,nosie”.

11. 12/04/40 [g. 10.41], Potez 25 nr 1852,
por. Tadeusz Zmijewski, pasazer: EOR
Guespereau, Ecole d’Observation no 151
Verailles-Villacoublay.

Ppor. Stanistaw Wandzilak, Pasazer: Lt.
Gohard Jean, EPP Etampes.
W trakcie szkolenia samolot NAA 57

polegajacej na staranowaniu tego drugiego,
ktory stracil prawy statecznik poziomy,
statecznik pionowy, a prawe skrzydlo oraz
podwozie glowne ulegly powainej defor-

przez ppor. rozpo-
cqu procedure ladowania. Lot do tego
momentu przebiegal bez zaklocen. Po
zetknigciu z ziemia pierwsze 50 metréw

W polskiej literaturze pamigtnikarskiej ja-
ko przyczyng wypadku podawano praw-
dopodobny sabotaz. Zgodnie ze zrodiami
francuskimi opartymi na relacji E.O.R
Gaida (wykonywal z Polakiem loty szkolne),
Zmijewski mial sktonnos¢ do wykonywania
akrobacji na niewielkich wysokosciach.
Feralnego dnia por. Zmijewski lecial z EOR
Guespereau. W trakcie wykonywanych
manewr6w samolot utracil pulap lotu
(poczatkowo okreslanego na okoto 1000 m)
i w trakcie kolejnego zwrotu byl na zbyt

Po pr ieniu samolot utrzymywal si¢
w linii, nastgpnie prawdopodobnie po
prdm¢c|u W nierownos¢ terenu, naslqpllo

macji. Morane mial zniszczone $miglo i le-
we skrzydlo. Ciekawostka jest fakt potwier-
dzajacy pobyt Czarneckiego w Etampes.
Dotychczas brak bylo na ten temat in-
formacji. Dzigki temu staje si¢ oczywiste
dlaczego Czarnecki dolqezyl w okresie

urwanie fragmentu lewej goleni p
wraz z kolem.

17.20/04/40 [g. 9.00], NAA 57 nr 27, MS
230 nr 143, NAA 57: ppor. Stanislaw
Czarnecki i uczen Sgt. Bouchandon, MS
230: Sgt.Chef Lespinasse, uczefi: S/Lt Reby,
EPP Etampes.
W trakcie lotow éwiczebnych w szkole EPP
no 1 w Etampes doszlo do kolizji dwoch
ow. W NAA 57 jako instruktor

malej wysokosci. Zawadzil o zie-
mig i rozbil si¢ doszczetnie. Do wypadku
doszto w wiosce Vielle Eglise w okolicach

zasiadal ppor. Czarnecki. Przy zmienia-
chym si¢ kieruku wiatru oba samoloty
si¢ po plycie lotniska w celu

Itiet. Obaj zalogi po-
niesli $mieré na miejscu. Przyczyny wypadku
zostaly okreslone w protokole nastgpujaco:,
1 - manewry pilota byly wykonywane na zbyt
malej wysokosci, 2 - blad pilota w trakcie
wykonywania manewru nie mogl by¢
skorygowany z powod6éw wymienionych
w punkcie 1.

12. 16/04/40 [g. 15.00], Potez 25 nr 2047,

plut. Edward Adamski, pasazer: Lt. Bertout
Serge, CIR Tours.
Gléwna przyczyna wypadku byly zle warun-
ki atmosferyczne (duzy wiatr). Pilot nie
sprawdzit biuletynow pogodowych i w trak-
cie kolowania na start zostal odepchnigty
przez podmuch wiatru, w wyniku czego
uderzyt w przeszkode, uszkadzajac samolot
($miglo i silnik). Zafoga wyszla z wypadku
bez szwanku.

13. 16/04/40, Bloch MB 200 nr 91, por.
Jerzy Dolifski (?) nazwisko trudne do
odczytania, EP Blida.
Okolicznosci tego wypadku s stosunkowo
malo znane. Wiadomo, ze wypadek wyda-
rzyl si¢ z powodu awarii silnika. Por. Do-
lifiski i Sol. Testo wyszli bez szwanku, Lt. Vial
lekko ranny, a Sgt. Stefanopoli kontuzjo-
wany. Samolot ladowal w okolicy Dalmaties
w poblizu Blidy. Samolot ciezko uszkodzony.

14.19/04/40, Potez 25 TOE nr 2122, ppor.
Wiadyslaw Zajac, pasazer: Sol. 2-eme classe
Baert Marice, EP Blida.

Zasadnicza przyczyna wypadku byla
zla ocena warunkéw atmosferycznych
przez pilota. Ppor. Zajac podszed! do la-
dowania z wiatrem zamiast pod wiatr. Po
wyladowaniu samolot mial problemy z za-
trzymaniem si¢ i w wyniku gwaltownego
hamowania doszlo do kapotazu. Obaj lot-
nicy kontuzjowani.

15. 19/04/40, Caudron CR 714, ppor.

Witold Dobrzynski, GC 1/145.
W trakcie lotéw treningowych dywizjonu
w Lyon-Bron doszlo do $miertelnego wy-
padku ppor. Dobrzyfiskiego. Jego samolot
podchodzac do ladowania na lotnisku
..przepad!” prawdopodobnie z powodu zbyt
malej predkosci. Pilot zginal na miejscu.

16. 20/04/40 [g. 15.30], NAA 57 nr 39,

Zdj$ud pozycji startowej. Pilot Morane nie
zauwazyl NAA 57 i doszio do kolizji

do Eskadry K kpt.
Jasmnowskx:gu
18. 21/04/40 [g. 18.00], Amiot 143 nr 24,
kpr. Tadeusz Prochnicki - pilot, kpr. Edward
Joiiski, kpr. Henryk Bolcewicz, Sgt. Gouineu
mech,, BA Caen-Carpiquet GI I Esc.
Po wyladowaniu z lotu szkolnego samolot
kolowal w kierunku hangaréw. Manewr
zostal wykonany nieprawidlowo i doszlo do
uderzenia przodem samolotu w hangar.
Jako przyczyng uznano przegrzanie si¢ ha-
mulcow. Bylo to o tyle dziwne, ze hamulce
by!y sprawdzane tuz przed lotem i nie
adnych nieprawi Sciwich
dziataniu. Pilot zostal ukarany szeScioma

Powyzej: Potez 25 nr 1790 postawiony na nosie przez por. Zdzislawa Kamiriskiego na lotnisku
Villacoublay w dniu 19 marca 1940 r. (arch. SHAA Paryz)

Poniz

6 marca ladujgc z wiatrem ppor: Antoni Krakowski wywrdcit na plecy Poteza 25 TOE

nr 1515 na lomisku szkoly w Blidzie. (arch. SHAA Paryz)
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Powyzej: Przymusowe lgdowanie ppor. Jana Preihsa na samolocie Potez 25 nr 1693 w dniu

12 kwietnia 1940 r. (arch. SHAA Pa

e REH

Ponizej: Uszkodzony NAA 57 przez ppor. Stanistawa Wandzilaka w dniu 20 kwietnia na

lotnisku Etampes. (arch. SHAA Paryz)

dniami aresztu.

19. 21/04/40 [g. 14.15], Potez 540 nr 69,
C 445 Goeland no 146, ppor. Tadeusz
Dabrowski — pilot, por. Radomir Walczak,
BA Renes.
Wypadek zdarzyl si¢ z winy ppor. Da-
browskiego, ktory nie zachowal podsta-
wowych zasad kotowania po plycie lotniska
po ladowaniu. Polacy stanowili zaloge
Poteza 540, za$ Caudron C 445 stal za-
parkowany w poblizu hangaréw. Pilot
tlumaczyl si¢, ze w trakcie kolowania w od-
legiosci okolo 150 metréw od wspom-
nianego C 445 na drodze jego Poteza
znajdowala si¢ duza kaluza wody, ktéra
chcial oming¢. W ten sposob na kierunku
jego kolowania znalazi si¢ C 445. Ppor.
Dabrowski probowal uzy¢ hamulcéw, jed-
nak stwierdzil, ze nie zadzialaly. Doszlo do
uderzenia w stojacy samolot. W Potezie
uszkodzony zostal prawy silnik i zlamane
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$miglo. W C 445 uszkodzone zostalo prawe
skrzydto wraz z silnikiem. W wyniku ude-
rzenia doszlo takze do zablokowania ukladu
sterowniczego. Wina pilota byla ewidentna
- nie zachowal on $rodkéw ostroznosci
podczas kolowania.

20.25/04/40 [g. 16.30], Dewoitine 501 nr
226, MS 406 nr 16, D 501: Sgt. Chef Oberle
MS 406: pchor. Taduesz Hegenbarth, EPP
Etampes.
Pelna wing za wypadek ponosi pilot fran-
cuski Sgt. Chef. Oberle. Jego D 501 kotowat
po plycie lotniska, a pilot rozbit to tak
nieuwaznie, ze prawym skrzydiem uderzyl
w usterzenie MS 406. D 501 obrécit si¢
0 90° i uderzyl przednia cze¢scia kadluba
w lewe skrzydlo MS 406, obcinajac Smiglem
jego koncowke. Piloci nie odniesli zadnych
obrazef.

21. 29/04/40 [g. 17.40], Romano 82 nr
120, por. Marian Imiela, G.I. Chateauroux.

Por. Imiela wykonywal lot transportowy.
w ramach ktérego miat dostarczyé samolot
Ro 82 z Chateauroux do Istres. W wyniku
awarii silnika musial przymusowo ladowac
przy drodze pomigdzy Digon i Pray-le-
Monia.

22.5/05/40 [g. 17.30], Caudron C 635 nr

410, sierz. Wiadyslaw Kiedrzyfski, ppor.
Tadeusz Szumowski, DIAP Lyon.
W trakcie ladowania doszio do wylamania
goleni podwozia. Typowa usterka technicz-
na, bez winy polskiego personelu. Uszko-
dzone $miglo.

23. 8/05/40 [g. 15.30], Potez 25 nr 2287,

ppor. Olgierd Ilifiski, Asp. Contofrydis,
Ecole d’Observation no 151 Verailles-
Villacoublay.
W trakcie lotu doszio do awarii ukladu
sterowniczego. Mimo to pilot szczesliwie
wyladowal na polu w Hattonville w poblizu
wioski Allainville nie uszkadzajac maszyny.
Samolot po zdemontowaniu przewieziono
cigzarowka do bazy.

24.8/05/40 , Leo 20 nr 17, ppor. Ryszard

Zwoliniski - pilot, Adj.Chef Maroncle, Sgt.
Chef Beda, Cpl. Chef Moniotte, Base
Aerienne de Caen.
Problemy z ci$nieniem oleju w prawym
silniku spowodowaly koniecznos¢ przymu-
sowego ladowania. Awaria z przyczyn tech-
nicznych niezawinionych przez pilota.

25. 8/05/40, MS 406 nr 427, st. kpr.
Michal Brzezowski, CWL Lyon-Bron.
Samolot uszkodzony w trakcie ladowania
Nastapilo peknigcie opony.

26. 11/05/40, MS 406 nr 953, kpr.
Eugeniusz Nowakiewicz, GC 11/7.
Przymusowe ladowanie z powodu braku
paliwa. Samolot pozostawiono w polu.

27. 12/05/40 [g. 17.15], C 445 Goeland

nr 165, Cdt. Alexandre L. de Marmier, CWL
Lyon.
Po wyladowaniu koo toczacego si¢ C 445
trafifo w maly lej po bombie. W wyniku
awarii zostalo uszkodzone prawe podwozie,
$§miglo prawego silnika oraz prawe skrzydio.
Pilot nie odni6si zadnych kontuzji.

28. 12/05/40, MS 406 nr 1031, por.
Kazimierz Bursztyn, GC I1I/1.
Przymusowe lagdowanie po walce z He 111
w okolicy Anvers. Ranny pilot odwieziony
do szpitala.

29. 12/05/40, MS 406 nr 946, ppor.
Stanistaw Chalupa, GC I/2.

Samolot zniszczony w wyniku niemieckiego
nalotu.

30. 13/05/40 [g. 15.35], Potez 25 nr 2180,
ppor. Walenty Bubowicz, Sold. Riteau, CIO
Anault.

Wypadek spowodowany byl zlamaniem
przez pilota wszelkich podstawowych zasad
pilotazu. W dniu wypadku panowala wspa-
niata pogoda. Zadaniem zalogi bylo wy-
konanie zdje¢ lotniczych z wysokosci 800
metrow. W rzeczywistosci lot odbywa si¢
na wysokosci dachéw, a pilot lecial wolno
chege pozdrowi¢ swoja znajoma zamiesz-
kujaca w okolicy. W efekcie lotu ze zbyt ma-
1a predkoscia samolot zawadzil o dach
magazynu ,I'Etoile d’Auvergne” przy bul-
warze Pasteura nr 12. W wyniku uderzenia




samolot roztrzaskal si¢ na dachu. Ppor.
Bubowicz zginal na micjseu, pasazer Sold.
Riteau zostal cigzko ranny. Pogrzeb pilota
odbyl sie 15 maja 1940 roku.

31. 13/05/40 [g. 9.45], NiD 622 nr 359,

Ppor. Jan Szyszka, EM Blida 9 Groupement
@’Instruction.
Ppor. Szyszka mial wykona¢ zadanie na
NID 622 polegajace na symulowaniu ataku
mysliwskiego na Poteza 25. Na pokladzie
Poteza szkolono strzelca, ktéry mial wy-
kona¢ zdjecia fotokarabinem. W trakcie
wykonywania zadania na wysokosci okoto
600 metrow ppor. Szyszka zauwazyl wibracje
samolotu i jednoczesnic spadek cisnienia
oleju. Podjal natychmiast decyzje powrotu.
Niestety z powodu duzej utraty wysokosci
oraz predkosci nie byl w stanie dolecie¢ do
lotniska. Zdecydowal wigc o ladowaniu na
pierwszym dogodnym kawatku pola. Nie-
stety musial podejs¢ do ladowania z kie-
runkiem wiatru, co spowodowalo, ze NiD
622 skoficzyl dobieg poza miejscem la-
dowania.

32.14/05/40 [g. 8.55], Potez 63-11 nr 138,

st. sierz. Zlotowski (2), plut. pil. Zygfryd
Suchanecki, kpr. mech. Brunon Datkiewicz,
CWL Corbas.
Podchodzgcy do lgdowania Potez 63-11
skaptowal. Personel nie odni6si zadnych
obrazen. W Potezie uszkodzone prawe
podwozie, $miglo i skrzydlo. Silnik do prze-
gladu.

33. 16/05/40, MS 406 nr 994, sierz.
Leopold Flanek, GC I1/2.

Ladowanie po walce. Pilot poni6st $mier.

34. 16/05/40, MS 406 nr 948, ppor.

Wiadystaw Chceiuk, GC III/1.
Zestrzelony w walce przeciwko He 111.
Trafienie w zbiornik paliwa, ktory si¢ zapa-
lil. Postrzelany samolot ladowal na te-
rytorium Belgii.

35. 17/05/40 [g. 19.30], MS 406 nr 951
,,6%, ppor. Stanislaw Chalupa, GC /2.
Samolot ppor. Chatupy zostat trafiony po-
ciskiem artylerii przeciwlotniczej w chtod-
nice oleju. W wyniku zasysania olej dostal
sie do kabiny pilota, ktora byla odsunie
pozycji otwartej. Po zasunigciu ostony ppor.
Chalupa stwierdzit spadek cisnienia oleju.
W zwiazku z tym mzpocml p()SZukIdeL
miejsca do przyziemienia. Wybrana 13
okazala si¢ mie¢ niewidoczng z powietrza
ukryta przeszkode terenowa (wal ziemny)
w ktorg uderzyl w trakcie ladowania ppor.
Chalupa. Pilot probowal wypuscié podwo-
zie, lecz z powodu uszkodzenia instalacji
nie bylo to mozliwe. Samolot skoriczyl do-
bieg odwrécony pod katem 90° w stosunku
do pierwotnego kierunku podejscia. La-
dowanie nastapilo w micjscowosci Saint
Villers odleglej o 5 km na poludniowy
wschod od Langres. Ranny pilot z ranami
twarzy i wybitymi zgbami trafil do szpitala
w Langres.

36. 17/05/40 [g. 18.45], MS 406 nr 49,
sierz. Josef Kina, EAA 301 Chateaudun.
Byl to pierwszy lot sierz. Kany na MS 406.
W trakcie ladowania po locie treningowym
trwajacym 25 minut pilot zapomnial wy-
puscié podwozia i rozbit samolot. Maszyna

ulegla cafkowitemu zniszezeniu, rozpadajac
sie na dwie czeSci.

37.17/05/40 [g. 14.15], Caudron CR 714
nr 49, plut. Marian Wedzik, CWL Lyon.
Przymusowe ladowanie w Villars-les-Dom-
bes. Samolot nadajacy si¢ do naprawy. Do
wymiany $miglo oraz prawy statecznik. Pi-
lot nie odnidst obrazef.

38.17/05/40 [g. 10.30], Caudron CR 714
nr 11 (8543), plut. Andrzej Niewiara, GC 1/
145.
Okolo godziny 10.30 wyladowat kolo farmy
Boiteux w okolicach wioski Ablis CR 714
z bialym numerem 10. Przyczyna ladowa-
nia bylo przegrzanie silnika. Ladowanie
odbylo si¢ bez jakichkolwick problemow.
O 15.45 samolot odlecial.

39. 17/05/40, Spad 510 nr 30, st. kpr. Ste-
fan Tomicki, EAA 301 Chateaudun.

40. 17/05/40, Spad 510 nr 14, kpr.
Tomasz Kasprzyk, EAA 301 Chateaudun.

41. 17/05/40, Spad 510 nr 58, sierz.
Stanistaw Knapik, EAA 301 Chateaudun.

42.17/05/40, Spad 510 nr 21, st. kpr. Jan
Mikszo, EAA 301 Chateaudun.

Cztery samoloty Spad 510 zostaly rozbite
w trakcie wykonywania tego samego zada-
nia polegajacego na dyslokacji z Romilly do
Rennes. Samolot sierz. Knapika (nr 58)
ladowal w odlegiosci 2 km od zamku
Chantepie o godzinie 20.20. Samolot kom-
pletnie rozbity, pilot bez szwanku. Dwa
kolejne (14 - Kasprzyk i 30 - Tomicki)
ladowaly w Saint Berthevin w okolicy Laval
okolo 20.00. Kasprzyk wyszedt bez szwan-
ku, Tomicki lekko ranny. Ostatni ze Spadow
(21) pilotowany przez st. kpr. Mikszo rozbit
si¢ 0 20.07 w Saint Didier, 3 km na poludnie
od Chateaubourg. Pilot bez obraze.
moloty wystartowaly okolo 18.30 z lotniska
Romily, gdzie dotarli na pokladzie tran-
sportowego Goelanda z bazy Chateaudun.
Mikszo i Tomicki meldowali, Ze w trakcie
lotu silniki samolotéw odméwily postu-
szefistwa. Analiza przyczyn wypadku
wskazuje, ze jedna z mozliwosci bylo zwie-
kszone zuzycie paliwa i zbyt maly jego
zapas w samolotach.

Bartlomiej Belcarz
Koniec czgsci 1

w okolicy Anvers, MS 406 nr 1031

e zniszczony, po

magazynu ,'Etoile d’Auvergne”.

imiensa Biirsiynd - fnal walld powietrzne] wdni 12 7afa 1940 (arehi B, Belear)
Ppor. Walenty Bubowicz zginal 13 maja w wyniku zwalenia Poteza 25 nr 2180 na dach
Jego francuski kolega zostal cigzko ranny. (arch. SHAA Paryz)




21. ESKADRA
N ISZCZYCI ELSKA w WOJNIE 1920 ROKU

Plan rozbudowy lotnictwa w Wielkopol-
sce na poczatku 1919 r. przewidywal utwo-
rzenie ogélem pigciu eskadr lotniczych w tym
jednej niszezycielskiej (bombardujacej). Za-
mierzano wykorzysta¢ do tego celu kilka
cigzkich samolotow bombowych (dwusilni-
kowych typu Gotha i Friedrichshafen) ktére
znalazly si¢ w rekach Polakow. Z blizej niezna-
nych przyczyn plan stworzenia tej eskadry
w 1919 r. nie zostal zrealizowany. Mozliwe,
ze wzgledny spokoj po lutowym zawiesze-
niu broni, jaki zapanowal na wielkopolskim
froncie oraz dos¢ aktywne dzialania lotnic-
twa niemieckiego spowodowaly to, ze glow-
ny wysilek skierowano na organizacj¢ eskadr
wywiadowezych.! Prawdopodobnie utworze-
nie tej eskadry zahamowal takze problem
braku dostatecznej ilosci zolnierzy potrzeb-
nych do obslugi powstajacych na Stacji Lot-
niczej w Lawicy eskadr. Realizacja tego pro-
gramu nastapila dopiero wiosna 1920 1., gdy
por. Ludomit Rayski, 6wezesny dowodea
Wyiszej Szkoly Pilotow w Lawicy, zapoznaw-
szy si¢ ze stanem samolotow wysunal pro-
jekt utworzenia eskadry niszczycielskiej.
Miala ona zostaé czesciowo wyposazona
w maszyny Gotha lub Friedrichshafen oraz
w lzejsze jednosilnikowe AEG C-IV.

Dnia 15.04.1920 r. projekt uzyskat apro-
bate wladz wojskowych i por. Rayski przy-
stapit do formowania eskadry. Do persone-
lu weielil najlepszych pilotow z tych, ktorzy
ukonczyli Wyzsza Szkole w Lawicy, lecz nie
posiadali odpowiedniego doswiadczenia
bojowego.? Formowanie eskadry przebiega-
fo dosé sprawnie i juz 30.04.1920 r. 21. Es-
kadra Niszczycielska (21. EN) pod dow6dz-
twem por. Rayskiego odeszla z Lawicy do
Koziatynia do dyspozycji Szefa Lotnictwa
6. Armii w nastgpujacym skladzie: szesciu
oficeréw, jedenastu podoficeréw, 112 szere-
gowcow, 10 koni, 10 wozow, 6 samochodow
i niezbedne wyposazenie.” Jednostka zosta-
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ia uzbrojona w siedem samolotéw: jeden
Gotha G-IV i szes¢ AEG C-1V, zmontowa-
ne na Lawicy.* 15 maja transport kolejowy
21. EN dotarl na lotnisko w Rachny Lesso-
wyja na odcinku 6. Armii i jednostka weszla
w sklad III Dywizjonu Lotniczego z przy-
dziatem do dyspozycji 12. Dywizii Piechoty.

W tym samym dniu, w ktérym przybyla
na front, 21. EN rozpoczela swoja dzialal-
nosé bojowa. Wojenna premiera nie byla
jednak zbyt udana. Z pierwszego lotu bojo-
wego nie powrécila zaloga: ppor. pil. Stani-
staw Skarzynski i sierz. obs. Gogulski, ktora
na skutek defektu silnika zostala zmuszona
do ladowania na terytorium zajetym przez
oddzialy bolszewickie. Lotnicy szczgsliwie

pracy bojowej eskadra wykonywata gléwnic
dalekie loty, siggajace po Humai, Olwiopol,
Balte, Hajsyn, prowadzac zwiad powietrzny
na rzecz 12. Dywizji Piechoty.® Lotnicy wy-
konywali tez loty na bombardowanie. Inten-
sywnos¢ lotéw bojowych 21. EN i pozosta-
tych eskadr III Dyonu wzrosla w ostatnich
dniach maja.® Wynikalo to z tego, ze w tym
okresie oddzialy sowieckie wykorzystujac
kilka pociagéw pancernych skutecznie za-
blokowaly dziatania 12. DP w rejonie stacji
Malewnaja. Sztab 6. Armii zdecydowal o uzy-
ciu przeciwko nim samolotéw IIT Dyonu, ze
szezegolnym uwzglednicniem 21. EN. De-
cyzja zapadla po tym, jak na jednym ze zwia-
dowezych zdjeé lotniczych zauwazono, ze nie

unikneli niewoli. Po kilku h prze-
dart si¢ do jednostki Gogulski, a Skarzyfiski
powrdcil po dwoch miesigcach droga okre-
2ng przez Rumuni¢. W pierwszych dniach

iadaja one przecit i )
Akcja przeciw sowieckim pociggom, roz-
poczeta 24 maja, trwala kilka dni i byla
szczegOlnie intensywna. Zalogi III Dyonu

Ponizej: Transport z samolotami AEG C-1V z 21. EN w drodze na front. (arch. W. Sankowski)




wykonywaly 3-4 loty dziennie, a eskadry po-
dziclity po migdzy siebie zadania. 21. EN
bombardowala cigzkimi bombami z samo-
lotow Gotha i AEG same pociagi oraz tory.
Eskadry 5. i 15. ogniem karabinow maszy-
nowych oraz bombardowaniem uniemozli-
wialy zalogom pociagéw naprawianie zerwa-
nych szyn.” Pociagi pancerne byly atakowane
przez polskie samoloty od godziny szostej
rano, co zmuszalo je do ustawicznego wyko-
nywania manewréw obronnych w postaci prze-
mieszczania si¢. Zadanie trzymania w sza-
chu sowieckich pociagéw pancernych zostalo
w pelni wykonane. Swoj udzial miala w tej
akdji tez 21. EN. Miedzy innymi bombowy
Gotha pilotowany najcze¢sciej przez por.
Rayskiego (razem z nim latal ppor. obs. Cze-
staw Filipowicz) bombardowal pociag pan-
cerny na linii Krzyzopol-Popieluchy. Ppor.
obs. Olgierd Tuskiewicz wykonal pierwsze-
go dnia operacji 3 loty bojowe wraz z nie-
znanym pilotem.

W dniach 25 i 26 maja akcja ta zostala
przerwana z powodu deszczu, ktory spowo-
dowal rozmoknigcie nawierzchni lotniska.
27 maja zalogi Il Dyonu wykonaly lacznie
40 samolotolotow zrzucajac 2350 kg bomb
w szeSciu nalotach. Dzigki zalogom 21. EN
wigkszo$¢ atakow okazala sig niezwykle
skuteczna, co wynikalo z tego, ze samolot
Gotha, bedacy na stanie jednostki, zabieral
jednorazowo na poklad 7 bomb po 50 kg.
Wowczas byla to duza masa ladunku bojo-
wego. Rano okolo godziny 5.00 zaloga Gothy
zbombardowala pociagi nieprzyjacielskie na
stacji Malewnaja.* Godzing péznicj sierz. pil.
Jaloszyfiski i por. pil. Franciszek Wieden na
AEG C-1V ponownie zrzucili cztery bomby
10 kg w tym samym miejscu i zaobserwo-
silne eksplozje. O godzinie 7.40 Jalo-
szynski z Wiedenem wystartowali drugi raz
izaatakowali pociag trzema bombami 18 kg,
z ktérych jedna nie wybuchta. Poza tym za-
toga ta wykryla na stacji Popieluchy pociag
towarowy stojacy pod parg. Podczas drugiego
lotu zaloga Gothy (Rayski-Filipowicz) zrzu-
cila 0 8.25 szes¢ bomb po 50 kg.” To bom-
bardowanie okazalo si¢ bardzo skuteczne.
Nieprzyjacielski pociag pancerny zostal
zrzucony  toréw. Jeszeze tego samego dnia
sztab 6. Armii zorganizowal akcje, w wyni-
ku ktorej polska piechota zdobyta zacickle
broniony uszkodzony pociag pancerny , Bela
Kun”, a takze drugi o nazwie ,Krasnyj Krie-
stianin”. Obydwa pociagi zostaly zdobyte
dzigki temu, ze polscy lotnicy zniszczyli tory
przed i za pociggami. Nie jest znana doklad-
na ilo$¢ lotéw 21. EN z tego dnia. Nalezy
wspomnie¢, e ppor. obs. Tuskiewicz wyko-
nat trzy loty bojowe wraz z ppor. pil. Jerzym
Wieniawg Diugoszowskim. Podczas jedne-
g0 zrzucit bomby na wiasny pociag pancer-
ny ,Iwaszkiewicz” pomimo tego, ze wcze-
$nicj przed zrzutem bomb wykonali nad nim
trzy okrazenia, a pociag byl oznakowany
jako ,.sw6j” bialymi plachtami na dachach
wagonow.

28 maja doszlo do niecodziennego wyda-
rzenia. Zaloga ppor. obs. Tuskiewicz i ppor.
pil. Wieniawa Diugoszowski po wykonaniu

dwéch lotow bojowych wyladowala na lot-
nisku 15. Eskadry Mysliwskiej wraz z inng
zaloga (plut. pil. Jozef Ryba z 21. EN, por.
obs. Tadeusz Jarinaz 5. Eskadry Wywiadow-
czej). Tutaj obydwie zalogi otrzymaly wia-
domosé, ze odbeda niebawem kolejny lot
zwiadowczy i maja przygotowa¢ maszyny.
Gdy telefonicznie nadszedi rozkaz do lotu,
ppor. Tuskiewicz odméwil wykonania roz-
kazu. Identycznie postapil jego pilot. Towa-
rzyszacym im oficerom, ktérzy probowali
nakloni€ ich do lotu, tumaczyli, ze sa zme-
czeni, od rana nic nie jedli i w takim stanie
nie moga wykona¢ zadania. Pilot drugiej
zalogi powicdzial, ze wykona zadanie, ale
jest zmeczony i moze si¢ zdarzy¢, ze wyla-
duje, gdzie popadnie. Ta druga zaloga (Ryba,
Jarina) wystartowala na daleki lot wywia-
dowczy nad Uman, ale niedtugo potem plut.
Ryba zawrécit na lotnisko 21. EN w Rachny
Lessowyja tlumaczac si¢ awarig silnika.
Nastepnego dnia podczas porannego
lotu por. Rayski z por. Filipowiczem pomyl-
kowo zbombardowali zdobyty dwa dni wcze-
$niej przez nasze wojska pociag pancerny
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Arsenal bomb uywanych przez samoloty Gotha

Krasnyj Kriestianin” na stacji Malewnaja.
Zginglo 6 zolnierzy. Przyczyng tego incyden-
tu bylo to, Ze naziemne oddzialy nie ozna-
czyly bialymi kwadratami z pl6tna pociagu.

Na przelomie maja i czerwca eskadra
nadal wykonywata loty bojowe. Oto przykla-
dowy raport z tamtego okresu z lotu zalogi:
por. Wieniawa Diugoszowski i por. obs. To-
masz Turbiak (z 5. EW):

wLot 1.V1.20 . pil. por. Dlugoszowski
i obs. ppor. Turbiak, lot 6.459.20, zadanie -
wywiad na przestrzeni Gubnik-Ludzyn-Mo-

e, lot wyk 0

trasie, ogolnie na calej przebadanej przestrze-
ni nieprzyjaciel zadnych sif nie posiada.™

Walki w rejonie stacji Malewnaja, Krzy-
zpola i pod Wapniarka powtorzyly si¢ na
poczatku czerwca 1920 r. W dniach 3,4 i 7
czerwca nadal skutecznie dzialala 21. EN.
Podczas atakéw na pozycje sowieckie wy-
roznit si¢ plut. Ryba." 10 czerwca eskadra
odeslala samolot Gotha G-IV do I1I Parku
Lotniczego we Lwowie, pomimo ze byl on
sprawny. W ten spos6b eskadr stracila swoj
najlepszy samolot.

i Friedrichshafen. (arch. W. Sankowski)

iszkodzona Gotha G-IV po prz)

ym lgdowaniu. (arch. W. Sankowski)




Powvze ji Tvpowa fu(ogn/ia ze zwiadu k)tlw.zego kaanamz przez zn[og;’ 21 EN (arch. W. Smdmwxla)

k zaldg byl

j fotografi. (arch. W, Sankowski)

Pomimo sukcesow poczatkowa dzia-
falnosé eskadry nie byla zbyt udana. Mowi
o tym raport Szefostwa Lotnictwa 6. Armii
zdnia4 czerwca 1920 . Na poczatku dziataf
eskadra stracita jeden samolot, dwa nastgp-
ne zostaly rozbite na lotnisku w Rachny.
Najczgsciej jednostka posiadala najwyzej
trzy sprawne samoloty (oprocz Gothy) w jed-
nym dniu. Piloci niechetnie wykonywali loty
na samolotach AEG C-1V, poniewaz spra-
wialy one klopoty przy ladowaniu, a ich sil-
niki byly zuzyte. Z wyjatkiem dowddcy nie
mieli,, wielkiej checi do latania. Na dalsze loty
posylac ich nie mozna, bo z jednej czwartej
drogi wracajg, méwigc stale ze motor Zle
chodzi. Przypuszczalnie obawiaja sig, nie
dowierzajgc swym obserwatorom, ze zblg-
dzg.”” Obserwalorzy tej eskadry z wy]qt-

poznawaniu wojsk, a nawet pomylkowe
zbombardowanie wlasnego pociagu pancer-
nego ,Iwaszkiewicz” przez ppor. obs. Ol-
gierda TuSkiewicza." Inny obserwator roz-
poznal wlasny pociag pancerny jako bolsze-
wicki i , bylby z pewnoscig obrzucil go bom-
bami, gdyby miat rozkaz bombardowania

nis

nieprzyjacielskich pociggow pancernych
Na obrong lotnikéw eskadry mozna pow-
iedzie¢ to, ze zaréwno piloci jak i obserwa-
torzy nie byli w pelni wyszkoleni za sprawa
zbyt krotkiego szkolenia na Lawicy i przy-
$pieszonego tempa formowania jednostki.
Duzy wplyw na morale lotnikéw jednostki
miat charakter jej zadan bojowych. Wigksza
cz¢$¢ lotéw polegata na wykonywaniu dale-
kich zwiadéw nad obszarami Ukrainy. Ni-
sk_l stan lechnmzny samolotéw z zawodnymi

kiem ppor. Filip nie ustep i pilo-
tom. Takze nie wykazywali ochoty do lata-
nia. Na dodatek byli najprawdopodobniej
stabo wyszkoleni, poniewaz dow6dztwo
stwierdzito, ze , nie majg zadnych danych do
tego, by jako obserwatorzy latac na front.”™
Wynikiem tego byly pomyiki przy roz-
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igkszal prawdopodobienistwo
awarii podczas lotu bojowego, co moglo si¢
skoficzyé przymusowym ladowaniem. Jesli
to wydarzylo si¢ na terenie kontrolowanym
przez Bolszewikow mozna bylo trafi¢ do
niewoli, a nawet zgina¢ z rak wroga. Szansa
na to byla tym wigksza, ze w czasie dalekich

lotéw zwiadowczych mozna bylo latwo
zabladzi¢ z powodu slabego wyszkolenia
eskadry, ni dnych map
oraz ladowac z braku paliwa."

W $wietle zachowanych dokumentow
zdecydowanie wyrdznial si¢ na tle persone-
lu 21. EN jej dowodca. Oto fragment opinii
o nim wydanej przez Szefa Departamentu
IV-go Zeglugi Powietrznej w 1922 r.:
Major Rayski jako dowddca eskadry
niszczycielskiej (...) wykazywal wybitne zdol-
nosci jako lotnik bojowy. Pade;muwui sig
ip dzal osobiscie najtruds za-
dumu kierujgc calg akcjg bombardowania
przeciwnika. Jako dowddca wykonywal naj-
wigkszq ilos¢ lotow w ten sposéb porywajgc
podleglych mu lomikow.™”

Pomimo takiej sytuacji eskadra walczy-
1a nadal na froncie. W polowie czerwca pod
wplywem naporu sil Armii Czerwonej na
froncie potudniowym rozpoczal si¢ odwrot
ijednostka przeniosta si¢ na lotnisko w Plo-
skirowie."® 15.06.1920 r. eskadra bylaw Plo-
skirowie i posiadala 2 samoloty, w tym
1 sprawny. Po przebazowaniu si¢ na to lot-
nisko rozwingta ona dalszg akcje lotnicza.
szczegolnie w dniach 18-22 czerwca 1920 ..
czyli w czasie kolejnych walk IIT Dyonu
Lotniczego z pociggami pancernymi wro-
gaw rejonie Baru i Zmerynki. Decydujacego
o efekcie akcji lotniczej dnia ( 22 .06. 1920 )
zalogi eskadry wykonaly 7 lotow bojowych
zrzucajac ponad 450 kg bomb."” Tego dnia
rano podczas lotu bojowego trwajacego dwie
godziny trzy zalogi eskadry (plut. pil. Ryba.
sierz. obs. Gogulski; por. pil. Diugoszowski.
sierz. obs. Jaloszynski; por. pil. Wieden.
sierz. obs. Rylski) wykonaly grupowe bom-
bardowanie pancerki wroga kolo stacji Czer-
niatyn. Zalogi zrzucily w tym locie 150 kg
bomb, ktére ,,wybuchly z widocznym skut-
kiem” Zalogi wykonywaly te loty wywia-
dowcze. Na przyklad 25 czerwca wieczorem
zaloga por. pil. Rayski, ppor. obs. Filipowicz
na AEG C-1V wykonala lot zwiadowczy na
trasie Ploskirow-Latyczew-Wojtowcy-Huta
Szkta-Budny-Cinki-Wolkowiricy-Ploskir6w.
W czasie lotu lotnicy zauwazyli ,maly ruch
(...) po kilka wozéw w kilku miejscach (...).
we wsi Budny kilkunastu pojedynczych ludzi,
ktrzy ostrzeliwali samolot...”' Rano tego
samego dnia zaloga plut. pil. Ryba i pchor.
obs. Dylski przerwala wykonywanie zadania
z powodu awarii silnika. W dniach 26 i 27
czerwea zalogi 21. EN zwalczaly kawaleri¢
i artylerie wroga w rejonie Starej Silawy.
50 km od lotniska jednostki.? W tych dniach
niektore zatogi wykonywaly po kilka lotow
bojowych dziennie. Na przyklad 27 czerwca
zaloga: plut. pil. Ryba, ppor. obs. Tuskiewicz
przeprowadzila 2 zadania bojowe.” Eskad-
ra operowala z lotniska Ploskirow do 3.07
1920 r. Jeszcze tego lipcowego dnia eskadra
przeprowadzila 2 loty przed ewakuacjg lot-
niska. Podczas pierwszego z nich nawigzano
{acznosé z oddzialami gen. Szymanskiego
w rejonie Borysowa, a podczas drugiego ta
sama zaloga (por. pil. Diugoszowski, ppor
obs. Tuskiewicz) rozpoznawala rejon Miro-
pola i Szepietowki. W okolicy Izystawia pi-

bserwatoroy




!
lot zostal cig¢zko ranny w brzuch i wowczas
obserwator pomogt mu doprowadzi¢ postrze-
lany samolot do wiasnych linii. Po opusz-
czeniu Ploskirowa eskadra przeniosta si¢ na
lotnisko Holoby kolo Kowla. Samoloty po-
konaly te trase z migdzyladowaniem w Tar-
nopolu?

Koniecznos¢ przeciwstawienia sig kawa-
lerii Budionnego doprowadzila do utworze-
nia przez naczelne dowdztwo lotniczej grupy
sz!urmowq. zwanej Dyonem Faunt-le- Roya

j si¢ z 7. Eskadry Mysliwskiej i 21.
Eskadry Niszezycielskiej. Obydwie eskadry
zaczely dzialac razem od 5 lipca z lotniska
Holoby. Kawaleria sowiecka skoncentro-
wala si¢ w tym czasie w trojkacie Luck-Dub-
no-Réwne. Polskie eskadry w dzialaniach
stosowaly nastepujaca taktyke. 21. EN roz-
poznawala miejsca postoju i kierunki po-
suwania si¢ kawalerii bolszewickiej oraz
zawiadamiata o tym dowddce dyonu. Na-
stepnie obydwie eskadry razem przepro-
wadzaly wspolng akcje szturmowa przeciw-
ko kawalerii.” Stan iloSciowy personelu
21. EN nie byl wystarczajacy i dlatego w lo-
tach bojowych brali udziat piloci amerykari-
scyz 7. EM.

Powyzej: We wrzesniu 1920 r: 21. EN zostala wzmocniona dostawg samolotdw Albatros C-X¥,
Ktdre uiyto przeciwko armii konnej Budionnego. Jednak i ten nowy sprzet szybko sie wykruszyl
w licznych wypadkach, co widac na zdjeciu ponizej. (arch. W. Baczkowski, W, Sankowski)

sowieckiej kolo wsi Zwierowce. Tego same-
go dnia zostala trafiona nad frontem inna
zaloga eskadry (ppor. pil. Jakubowski, ppor.
obs. Tuskiewicz), lecz tym razem pilotowi
udalo sie dolecie¢ do wlasnych pozycji.

W koficu llpca 21. EN prowadzﬂa

W tym okresie kawaleria
wybitnie wzmocnita sitg ognia wlasnej obro-
ny przeciwlotniczej. Organizowala ona za-
sadzki z ukrytymi karabinami maszynowy-
mi na taczankach, w ktore male oddzialy
kawalerii jako przyneta Sciagaly polskich
lotnikow.2 Eskadra zaczela ponosi¢ straty.
15 lipca zaloga polsko-amerykariska (ppor.
pil. Skarzynski, kpt. pil. Kelly w charakterze
obserwatora) zaatakowala na rozkaz Szefa
Lotnictwa 6. Armii kolumng nieprzyjaciel-
skiej kawalerii, przechodzacej przez wies
Zwierowce. W czasie ataku kpt. Kelly ogniem
karabinu obserwatora po kilkukrotnych ata-
kach rozproszyl oddzial nieprzyjaciela. Po
tym jednak ich samolot zostal uszkodzony
ogniem z ziemi i zaloga ladowala w polu.
Obaj lotnicy zgineli w walce z oddziatem jazdy

dzialania p

W rejonie Mlynowa. Demidowki i Berestecz-
ka.”” 27 lipca na skutek zagrozenia lotniska
w Hotobach obie jednostki po raz kolejny
zostaly zmuszone do odskoku. Podczas
przelotu nanowe lotnisko do Uscituga ppor.
pil. Jakubowski lecacy ze swoim mechani-
kiem st. szereg. Antoszczakiem wyladowal
z powodu awarii silnika na terenie bolsze-
wickim. Obaj lotnicy zgingli w walce s zlc-

29 lipca por. pil. Rayski wykonal ostat-
ni lot bojowy w skladzie swojej jednostki,
po czym zdal dowodztwo por. Wiedenowi,
w zwiazku z pozbawieniem go dowddztwa
eskadry za niesubordynacj¢ podleglego mu
oficera. Strata dwoch zalog w ciagu lipca
zmusita eskadre do ograniczenia dziaan lot-
niczych. Prowadzi ona jedynie rozpoznanie
dla 7. EM.* Po kilku dniach od przebazo-
wania si¢ obu eskadr do Usciluga przyszedt
rozkaz przenoszacy obie eskadry na lotni-
sko Korczow pud Sokalem TU‘ZJ nas:qpl-
fo obu j
7. EM zostata wycofana do Lwowa.”!

W tym czasie stan 21. EN byl zalosny.
Brakowalo uzupelmen persnnclu i sprz@tu.
weskadrze p; ta a czerwonki.

mi.* Awaria wynikala najp

2 tego, ze sprzet eskadry byl juz bardzn zuzy-
ty, 0 czym wspominal wezesniej opisany ra-
port z czerwca 1920 r. Dowodem na to jest te-
legram Szefa Lotnictwa 6. Armii z 15 lipca,
w ktorym zapytuje on, kiedy nadejda za-
moéwione 4 silniki lotnicze i 8 obiecanych
samolotéw AEG C-1V dla 21. Eskadry.”

Trapiona ty'ml problemami eskadra wyko-
nala z lotniska Korczow w pierwszej polowie
sierpnia zaledwie kilka lotow bojowych.™
Rozkazem Szefa Lotnictwa 11 sierpnia
21. jednostka zostala podporzadkowana
3. Armii. Gdy 12 sierpnia 6. Armia wysyla-
1a eskadre do 3. Armii, posiadala ona trzy
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Powyiej: Samolot bombowy Friedrichshafen laduje na loisku we Lwowie. Najczgsciej piloto-
wal go dowddea 21. EN - por. pil. L. Rayski. (arch. W. Sankowski)
Ponizej: Lotnicy eskadry na lomisku w Tarnopolu we wrzesniu 1920 roku. (arch. R. Gadacz)

aparaty. Po tym jak 16 sierpnia nieustalona
zaloga rozbila jeden samolot podczas powro-
tu z lotu bojowego, nastgpnego dnia jed-
nostce pozostal jeden samolot.* Po stracie
ostatniego samolotu w koficu sierpnia es-
kadr¢ skierowano do rezerwy Naczelnego
Dowddztwa WP do Deblina celem uzu-
pelnienia strat w sprzecie i personelu.® Roz-
kazem z 12 wrzes$nia 1920 r. Szef Lotnictwa
przydzielit 21. EN 10 samolotéw Albatros
C-XV.* 21 wrzeénia eskadra otrzymata
wystany z Poznania dwusilnikowy bombo-
wiec Friedrichshafen G-II1.

Uzupeiniona sprzgtowo eskadra wy-
ruszyla w kierunku frontu i 20 wrze$nia
przybyla do Lwowa w skladzie dwoch ofi-
cerow, 6 podoficeréw i 101 szeregowych.
W koficu wrzesnia do jednostki przybylo kil-
ku pilotéw i wkrétce eskadra wyruszyla na
front. 4 pazdziernika przybyla do Tarnopo-
la wehodzac w skiad grupy operacyjnej gen.
Lawezana. Po szybkim zorganizowaniu lot-
niska w Starokonstantynie rozpoczely sig
wyprawy bombowe na kawaleri¢ Budionnego
oraz dalekie loty rozpoznawcze na korzys¢
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zagonu kawalerii ptk Rommla.” Jednostka
ponownie byla dowodzona przez Rayskie-
g0, ktéry wykonywal loty bojowe na bom-
bowcu Friedrichshafen G-III wraz z por.
Filipowiczem i kpr. mech. Adamem Smi-
gielskim. 11 pazdziernika zaloga ta zbom-
bardowala stacje kolejowa w Zmerynce.
Zrzucono na nia 400 kg bomb, ktore zapa-
lity i zniszezyly tacznie kilkanascie wago-
néw kolejowych.* W pazdzierniku 1920 r.
21. EN operowala najdluzej i najinten-
sywniej sposrod wszystkich polskich jedno-
stek lotniczych wykonujac ponad 20 lotow.
Ostatni lot bojowy eskadra wykonala ostat-
niego dnia wojny - 8 pazdziernika 1920 r.

w czasnc wojny polsko-bolszewickiej
dzialalnos . Eskadry Niszczycielskiej
wyrazila sig |czba 117 lotéw bojowych wy-
konanych w czasie 270 godzin. Nie byla to
ilo§¢ szczegblnie imponujaca, szczegolnie
w pierwszych trzech tygodniach pobytu na
froncie. To wynikalo z bledéw jakie po-
petniono podczas tworzenia jednostki (szyb-
ki czas formowania, niedoszkolony i nie-
dos$wiadczony personel lotniczy). Pomimo

tego eskadra odniosta wiele sukcesow
w walce, okupujac je stratg trzech poleglych
czlonkow personelu latajacego.

Lukasz Lydiba
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RUMPLER C.I

HISTORIA

Samolot Rumpler C.I nalezal w lotnic
twie niemieckim podczas I wojny towej
do grupy najdluzej uzywanych. Byl tez jedna
2 pierwszych maszyn dwumicjscowych wy-
posazona w staly karabin maszynowy pilo-
ta. Konstrukcja powstala pod koniec 1915
roku (oznaczenie fabryczne typu S5A2) wwy-
tworni Rumpler Flugzeug-Werke GmbH na
lotnisku Berlin-Johannisthal i pierwsze
platowce trafily na front we Francji jeszcze
w grudniu. Zachwycily nieprzecigtnymi jak
na te czasy walorami: duza predkoscig lotu
(150 km/h) i wznosze:
siegiem przekraczajgeym 500 km. Osiaga-
mi niewiele ustgpowaly jednomiejscowym
mysliwcom Fokker i Pfalz. Szybko staly si¢
podstawowym narzedziem lotnikow we
wsplpracy z artyleria, w prowadzeniu zwiadu
fotograficznego i w misjach na bombardo-
wanie.

Zapotrzebowanie na samoloty Rumpler
C.I bylo duze i produkcje na prawach licen-
cji podjgto a szes¢ innych wytworni niemiec-
kich. Eacznie wyprodukowano 2363 egzempla-
rze, a ostatnich 100, zbudowanych w 1918 r.
bylo wersja szkolng (dwuster)  silnikiem
Benz BzIII 150 KM. Wersja podstawowa
wyposazona byta w silnik Mercedes D.III
160 KM, a wersja oznaczona jako C.Ia po-
siadala zabudowany silnik Argus As.III 180
KM i nieznacznie zmieniony przéd kadluba
dostosowany do innej jednostki napedowe;.

Rumplery uzywane byly przez caly
okres wojny. Lataly we Francji, Grecji, Ma-
cedonii, Palestynie i na froncie wschodnim.
Kilka egzemplarzy zakupila Turcja. Pozosta
1y w sluzbie jeszcze wtedy, gdy niemieckie
Flieger Abteilungen przezbrajaly si¢ na do-
skonalsze typy LVG C.V i DEW C.V. Do lata
1918 r. w pierwszej linii przetrwalo zaled-

Powyzej: Rumpler C.1 4607/16 10" jako element oltarza polowego podczas uroczystej preysiegi
lomikéw na lomisku mokotowskim w dniu 16.12.1918 roku. (arch. T. Kopariski)

 Rumpler C.I 2695/16 ,33"zniszczony na Mokotowie przez por: pil. Ludwika Norwida-
Kudlo w dniu 11.12.1918 . Znaki niemieckie zamalowane ciemng farbg. Na kadiubie warszaw-
ska bialo-czerwona tarcza. Na sterze kierunku okrag w tych samych barwach. (arch. T. Kopariski)




B3
Powyzej: Rumpler C.1922/17 (nr CWL 1.7) z silnikiem Argus As.1II 180 KM Oficerska Szkola
Obserwatoréw Lotniczych, Lotnisko Mokotow, 1919 rok. (arch. T. Kopariski)

Powyzej: W podobny sposdb zakoriczyt lot
39" z Wojskowej Szkoly Lotniczej w Warszawie uczeri Zieliriski ze Szkoly Pilotow na Eawicy
Mokotdw, kwiecieri 1919 r. (arch. T. Kopariski) — na maszynie 123/17 ,34” w dniu 25.06.1920
Ponizej: Szkolny Rumpler C.I (Mark) 5410/17 z silnikiem Mercedes D.I1I uszkodzony na Lawicy w
1919 . Dobrze widoczny ukiad plam kamuflazu(3 lub 4 kolory) na kadhubie. (arch. W. Sankowski)

ej: Postawiony na nosie Rumpler C.14773/16

wie kilka Rumplerow C.I. Pozostale wyco-
fano do jednostek szkolnych lub zmagazy-
nowano w parkach lotniczych. Z wojny oca-
lalo wiele egzemplarzy i staly si¢ obiektem
zainteresowania lotnictwa cywilnego. Po mo-
dyfikacji uzywane jako pdsazerskle i pocz-
towe. Naj uzytkowni-
kiem po 1918 roku byla Polska, a pojedyncze
egzemplarze uzywalo lotnictwo Rosji i pafistw
nadbaityckich.

RUMPLER C.I w POLSCE

Wsrod wielkiej roznorodnosci typow
samolotéw, jakie znalazly si¢ w rekach Po-
lakéw w ok walk niepodleglosciowych
w latach 1918-20, bylo ponad 80 egzempla-
rzy Rumpleréw C.I. Byly to zar6wno maszyny
wersji podstwowej, jak tez wersji C.Ia z sil-
nikiem Argus, i przynajmniej kilka w wers
dwauster. Pochodzily ze zdobyczy wojennej,
gléwnie na terenach Wielkopolski. Wiele
z nich, z powodu braku silnikéw i zlego sta-
nu konstrukgji, nigdy nie zostaly doprowa-
dzone do stanu lotnego. Remontéw Rum-
pleréw podiely si¢ warsztaty parku Stacji
Lotniczej Lawica i Centralne Warsztaty Lot-
nicze na Mokotowie, gdzie gotowe maszyny
otrzymaly numery od 1.1 do 1.12.

Te, ktére udalo si¢ wyremontowac, kie-
rowano do szkot lotniczych, gdzie bylo wiel-
kie zapotrzebowanie na maszyny przezna-
czone do szkolenia podstawowego i treningu
pilotéw. Znalazly si¢ w Szkole Pilotow w ELa-
wicy, Wojskowej Szkole Pilotow i Oficerskiej
Szkole Obserwatoréw Lotniczych (obie na lot-
nisku Mokotow w Warszawie) oraz w Szkole
Pilotéw w Krakowie. Eksploatowane do gra-
nic mozliwosci byly przyczyna wielu wypad-
kow lotniczych. W trakcie szkolenia zginglo
na Rumplerach C.I czterech lotnikow.

W ograniczonej ilosci samoloty te zo-
staly tez przydzielone do eskadr bojowych,
ale trudno w metrykach stuzby tych platow-
cow doszukaé si¢ chwalebnego szlaku bojo-
wego. Nie cieszyly si¢ tam dobrg opinig pilo-
tow. Ze wzgledu na stabe silniki i przesta-
rzala konstrukcje szybko zdyskwalifikowane




jako bojowe. Pojedyncze egzemplarze byly
uzywane przez 1., 5., 8., oraz 9. Eskadre
Wywiadowczg. Dosé krotko byly w uzyciu
w 1. i 2. Eskadrze Wiclkopolskiej oraz
w Eskadrze Torufiskiej (pozniej jako 4. Eska-
dra Wywiadowcza). Najdluzej w pierwszej
linii stuzyt Rumpler C.I w Eskadrze Armii
gen. Bulak-Balachowicza , bo az do grudnia
1920 r.

Ostatnie polskie Rumplery C.I zostaly
skasowane w Stacji lotniczej Eawica podczas
wielkiej kasacji w 1921 roku.

KONSTRUKCJA

Jednosilnikowy, dwumiejscowy dwuplat
o konstrukcji mieszanej. Kadlub kratowni-
cowy drewniany wzmocniony stalowymi po-
przeczkami. Do kabiny obserwatora kryty
sklejka, pozostata czgsé plotnem. Skrzydia
drewniane dwudzwigarowe kryte ptotnem.
Usterzenie z rur stalowych kryte piotnem.
Podwozie dwugoleniowe z hamulcem pazu-
rowym.

Uzbrojenie: 1 k. m. pilota Spandau
08/15 kal. 7.92 mm na samolotach z péZniej-
szych serii, 1 k. m. obserwatora Parabellum
kal. 7.92 mm. Ladunek bomb do 100 kg prze-
noszony w kadlubie za siedzeniem pilota.

DANE TECHNICZNE

Wojciech Sankowski
Dzigkuje Tomaszowi Kopariskiemu za udo-
stepnie fotografii do artykuu.

Powyzej: Rumpler C.I (Ma) 107/
Zuromskiego. Stacja Lotnicza Lawica 1919 r. (arch. W. Sankowski)

Powyzej: Jasnoszary Rumpler C.I 4142/17 (nr CWL 1.10) nalezqcy do OSOL na Mokotowie
sfotografowany w 1920 roku. (arch. T. Kopariski)

Ponizej: Rumpler C.I (Mark) 13046/17 w wersji dwustera ze wspding kabing wannowg ucznia i
instruktora. Samolot po kolizji z Rurnplerem 5410/16 na lomisku Lawica. (arch. W, Sankowski)




Rumpler C.I szkolny dwuster.
Silnik Benz BzIIT 150 KM

RUMPLER C.I
Silnik Mercedes D.1II 160 KM
rozpietosé - 12,15 m

Skala 1/72
Rysowai: Wojciech Sankowski
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Rumpler C.I 2695/16 ,,33”.
Mokotow, grudzieri 1918 r.

Rumpler C.14142/17 (nr CWL 1.10).
OSOL w Warszawie, 1920 r.

Rumpler C.I 123/17 , 34"
Szkola Pilotéw w Poznaniu, 1919 r.

Rumpler C.I (Mark) 13046/17,
Stacja Lotnicza Lawica, 1919 r.

Rumpler C.I (Ma) 107/17,
Stacja Lotnicza Lawica, 1919 r.

Rysowal: Wojciech Sankowski
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Lata 90-te to okres, kiedy na samolotach
MiG-21 réznych wersji zaczely pojawiac sig.
poczatkowo nieSmiale, pozniej coraz bardziej
odwazne, okazjonalne malowania fragmentow
lub tez calych samolotow. Najwigcej z nich po-
wstalo w 3. elt, bazujacej na Krzesinach.

Pier wickszy element namalowany
na samolocie pojawil si¢ na MiG-21PFM ,,6910”
2 62. plm (p6zniej 3. elt) z okazji 40-lecia po-
znaniskiego puku, na ktorym caly statecznik pio-
nowy pomalowano na kolor ciemnoszary (zdj. 1
7). Na gornej czgsci statecznika naniesiono dwa
paski w kolorze zlotym, przedzielone herbem
Poznania. U dolu statecznika napisano rok /994
i liczbe 40. w przedniej czgsci kadluba, po obu
stronach namalowano godlo 62. plm - Poznari-
skiego Kruka. Cztery lata pozniej w 1998 r. wer-
sja PFM zostala wycofana z eksploatacji. Po
ostatnim locie samolot 6910 otrzymal napis:
Dzigkujemy za 30 lat niezawodnej stuzby
nel 3. plm, a w przedniej czesci kadluba przed
numerem burtowym wymalowano usta z napi-
sem Ti calowac. Podczas uroczystej zbiorki ca-
lego putku dowddea, pptk A. Mastowski, ucafo-
wal samolot w podzigkowaniu za bezawaryjna
stuzbe.

Rok poznicj, w 1999 r. K. Gladkij opracowal
projekt rysunku nazwany ,Miecznikiem”, byl to
wizerunek ryby, ktory namalowano latem po obu
stronach kadtuba samolotu MiG-21MF ,,6814”,
na sta pu)nnwvm 4 ) ndpu
Fishbed (wg kodu NATO) i date 45 lat (zdj.218).

Wiosng 2001 r. ten sam autor opracowal
projekt nazwany ,$nieznym Tygrysem”. Wybra-
no samolot MiG

1UM ,9349” (zdj. 3 i 9). Malo-
wanie rozpoczgto w sierpniu 2001 r. Kadiub
przedzielono dwoma kolorami, od gory jasno-
kremowym, od dolu szarosrebrnym. Na gornych
powierzchniach naniesiono jasnoszare, nieregu-
larne akcenty. Obok numeru burtowego nama-
lowano czarnym kolorem Poznariskiego Kruka.
Samolot zostal zaprezentowany publicznie pod-
czas AIR SHOW 2001 w Radomiu.

W nastepnym 2002 r. na zlocie dowodeow
w Deblinie pojawil si¢ MiG-21MF ,91117, po-
malowany na wzér kamuflazu NATO-wskich
F-16 (zdj. 4). Projektem i malowaniem zajal si¢




tym razem chor. M. Rogozifiski. Ciekawostk:
jest fakt, ze samolot w swej pierwszej postac
mial szachownice nie bialo-czerwone, ale szarc
i tylko w obawie przed reakcjg wyzszych dowod-
cow zmieniono mu je na bialo-czerwone.

W tym samym roku na AIR SHOW w Ra-
domiu przygotowano ciekawszy projekt malo-
wania, oparty na Snieznym Tygrysie, opra
waniem ktorego zajal si¢ chor. M. Rogozi
Kolor jasnokremowy zastapiono kolorem z6i-
tym. Spdd kadluba i skrzydel pomalowano ko-
lorem jasnoszarym. Tygrysie prazki naniesionc
na gornych powierzchniach platowca. Opraco-
wano zarys glowy, ktora namalowano z przodu
po obu stronach kadtuba w okolicach czujn
katow natarcia. Do malowania wytypowano dwz
MiG-21UM ,9292” i ,,9308” (zdj. 5 i 12). W po-
fowie sierpnia 2002 r. samoloty wykonaly pierw-
sze loty. Na AIR SHOW w Radomiu byly jedna
z glownych atrakcji.

Nadszed! rok 2003 i wraz z nim kole;
AIR SHOW, na ktérym planowano uczczeni
zakonczenia eksploatacji samolotow MiG-21
Tymczasem latajacym tygrysom ,,9292” i ,,9308"
Koriczyly si¢ resursy. Poniewaz na ubieglor
nym AIR SHOW Tygrysy cieszyly si¢ duz
powodzeniem postanowiono kontynuowac to
malowanie. Wytypowano nastepny MiG-21UM
193517 i zdecydowano si¢ poprawi¢ malowanie
Snieznego Tygrysa ,9349”. Opracowaniem pro-
jektu zajal sie, tak jak i poprzednio, chor. M. Ro-
gozifiski. Powstal nowy rysunek glowy tygrysa
i nieco inaczej umies: z

Tygrysie zaakcentowano cetki ciemniejszym
lorem oraz z przodu kadluba domalowano glo-

we tygrysa w nowym opracowaniu. Pozegnanic
MiG-6w na AIR SHOW 2003 w Radomiu wy-
padlo okazale. Dodatkowa atrakcja byl przelot
czterech kamuflowanych MiG-21MF z Lasku
Szkoda, ze tak wysoko i szkoda, ze zadnego z
nie bylo na wystawie statycznej.

Tekst i zdjecia: Waclaw Holys




~THUNDERBIRDS"” w Polsce

Fotoreportaz

O planowanym wystepie w Polsce, na
Krzesinach, 3600. Pokazowej Jednostki
Lotniczej Sif Powietrznych USA (3600th
Air Demonstration Unit), czyli inaczej m6
wige grupie Thunderbirds, wiedzielismy juz
od jesieni roku 2006. Wigkszos¢ fanow lot-
nictwa ostrzyla sobie zgby na te okolicznosé,
bo wydarzenie to niccodzienne, okazja do
wykonania cickawych zdjgé nicbywata, ko-
lejna sposobnosé do obcowania z lotnic-
twem, a ponadto termin wizyty dodatkowo
zdawal si¢ obiccywaé gwarantowana po-
godg, wiec impreze ze wszech miar u
Wszystko zapowiadalo ttumy na lotnisku
i wspaniale przezycia podczas dopiero dru-
giego w Polsce pokazu tego stawnego teamu
(pierwszy pokaz mial miejsce w 1991 roku
w Deblinie i niestety ze wzgledu na — deli-
katnie méwiac — kiepska pogode, do uda-
nych nie nalezat). Termin tegorocznego po-
kazu w naszym kraju Thunderbirds wpisali
w swoj kalendarz na
leciata do Krzesin dziefi przed pok
25 czerwca, ok. godz. 15 i zaraz ,z marszu”
przystapila do treningu. Na lotnisku wcze-
$niej wyladowal jeden z dwoch transporto-
wych C-17 stuzacych grupie, drugi ladowat
po treningu. Po lotnisku krazyly samochody
techniczne zespolu, malowane w barwy

i raz takze specjalnie pr:
ozdobione na t¢ okazje busy, ktorymi mieli
si i grupy.

Pogoda w 6w 25 dzien czerwca byla
pickna, idealna na pokazy i do wykonywa-
nia zdjg¢. Zespol latal czterosamolotowa
formacja ,.diament”, ktéra pokazuje wyszko-
lenie pilotéw sil powietrznych USA oraz
dwoma solistami, ktérzy demonstruja moz-
liwo: molotu F-16. W zespole latajg dwie
kobiety. Miatem okazj¢ rozmawiac z major




Nicole Malachowski. To doswiadczony pilot,
za sterami F-15 brala udzial w walkach
: u. W zespole lata na
molocie z numerem i jest prawa skrzy-
dlowa w dmm:ncig Major Ed Casey |

i z odwrocong

arz zespolu. Czasami lata w drugiej
binie F-16. Mowi po polsku zupelnic nie-

ada: ,musz¢ umi
fegostoku’

i po locie, parkowanie s
nie i wysiadanie pilotow z kabiny.
technikow z trapami. Kazdy ruch starannie
serowany
ca. Czas oficjalnych po-

1z6w. Organizatorzy spodziewaja si¢ ok
100-150 tys. widzow, a ty s
z nieba leca przv\k)\\iu\\‘e 7aby. Pokaz ma
zku‘u si 0 wd7 13:30. Lic: 2

na moment pm.d startem T hllndLl’hlrlJ)
deszcz, grad i wichura uderzyly z potrojona
sila. Ze wzgledow bezpicczeristwa pokaz
przerwano po ok. 6 minutach. Samoloty
odestano na oczekiwanie w strefie z mozli-
woiua ladowania w Powidzu. Ladowanie
z zalo nawet takim mi-
strzom jak pllnu Thundub]rds Tak zakon-
czyly sie dlugo oczekiwane pokazy. Szkoda.
Moze kolejne beda lepsze. Juz na nie c:
kamy
Do domu wracalem samochodem
w samej bieliznie. Wszystko przemoklo. Ni
pamigtam, zebym kiedykolwiek w moim
zyciu tak zmokl. Ale mimo to nie Zaluje.
Tekst i zdjecia: Marek Id:
Barwny fotoreportas na stronie 47




Ricky
Bea'um_oni

wérod ludzi. Zapada decyzja o ewakuacji
personelu i uczniow szkoly do miejscowosci
Luck we wschodniej Polsce. Do nowego
miejsca zakwaterowania docieraja w dniu 3
wrzesnia 1939 r .i zostaja rozlokowani w ko-
szarach 24. Pulku Piechoty. 10 wrzesnia
Gwoidziewicz przezywa cigzki nalot Luft-
wafe skierowany na koszary. Tylko dzigki
przytomnosci umystu dowddey kpt. obs.
Kazimierza Makowki wychodza z tego na-
lotu cato. Chwilg przed atakiem ohcarwyda!

nikami pod swoja opieke Gwozdziewicz.

Przez prawie trzy lata stuzy w 305. DB
przezywa razem z kolegami momenty rado-
sne i chwile smutne, gdy z wyprawy bojowej
nie wracala zaloga. Jest $wiadkiem przymu-
sowych ladowan postrzelanych samolotow,
ktére rozbijaly sie w bazie. Widzi rannych
i zabitych kolegow wycigganych z wrakow.
Slyszy rozpaczliwe SOS w cterze, nadawa-
ne przez zalogi broniace si¢ przed atakami
nocnych mysliwcow gdzies nad Morzem

rozkaz ia kwater i schronienia si¢
w pobliskim parku.

Sytuacja na froncie staje si¢ coraz gor-
sza, co bezposrednio przeklada si¢ na prze-

nagromadzonych trudnosci nauka zostaje

Po ym, a potem cisza, a jed-
10... Widzi miodych ludzi osiwialych w parg
godzin, wysiadajacych ostatkiem itz maszyn
i calujacych ziemi¢. Wreszcie bierze udziat
w smutnych uroczystosciach pogrzebowych
kolegow, ktorzy zgineli pelniac stuzbe pod

zakoficzona w trybie przy ym i sze-
regowy Gwozdziewicz otrzymuje nomlnaqc
do stopnia kaprala.

18 wrzesnia przekracza granice polsko-

W okresie mig ym, istnialo
w Polsce kilka szkol ksztaleacych kadry na
potrzeby lotnictwa. Jedna z nich byla Szko-

fa Podoficeréw Lotnictwa dla Maloletnich

w Bydgoszczy (w skrocie SPLAM). Przed wy-
buchem wojny zdolala przekazaé lotnictwu
polskiemu, rzesz¢ 1100 podoficerow, dobrze
wyszkolonych specjalistow.

Jednym z tych miodych lotnikéw jest
Jan Gwozdziewicz, urodzony 26.12.1920 r.
w Andrychowie, w rodzinie o patriotycznych
korzeniach. Jego ojciec, legionista, uczest-
nik wydarzei I wojny $wiatowej oraz obron-
ca Ojezyzny przed zalewem bolszewickim
w 1920 roku.

Edukacj¢ rozpoczyna w szkole po-
wszechnej w Andrychowie, by jako zdolny
uczefi kontynuowaé nauke w gimnazjum
w Bielsku. W czasie nauki otrzymuje pro-
pozycje wstapienia do SPLAM w Bydgosz-
czy. Zostaje skierowany na badania lekar-

T i w i zostaje interno-
wany w obozie jenieckim. Podczas pobytu
w obozie, rozchodzi si¢ wies¢ o tworzeniu
armii polskiej we Francji. W pierwszej ko-
lejnosci maja si¢ tam meldowaé zolnierze
broni ,technicznych™- lotnicy, pancerniacy
i marynarze. Okazja do ucieczki nadarza si¢
w driu jego urodzin. Wraz z dwoma przyja-
ciolmi ze szkoly wymyka si¢ niepostrzeze-
nie i rusza w droge do Bukaresztu. Na miej-
scu otrzymuja dokumenty i pieniadze na
dalszg podroz do Francji. W polowie stycz-
nia 1940 1. wszyscy trzej odplywaja statkiem
z Constancy do Marsylii.

17 lutego 1940 r. zglasza si¢ do lot-
nictwa. Otrzymuje przydzial do obrony
przeciwlotniczej lotniska Le Burget pod
Paryzem. To dziwny zbieg okolicznosci, bo
z racji swojego zawodu mial raczej napra-
wiaé samoloty, a nie niszczyé. W niedlugim
czasie Niemcy uderzaja na Francjg i kapral

skie do ,,Cebuli” w i dopuszczo-
ny do obowigzkowych egzaminow wstep-
nych, upowazniajacych do nauki w SPLAM.
W 1937 r. w wieku 17 lat przekracza mury
szkoly, by zdoby¢ niezbedna wiedze po-
trzebng do stuzby w lotnictwie, jako mecha-
nik samolotowy. Podczas nauki zawiazuja si¢
miedzy miodymi ludzmi silne wigzy kolezen-
skie (z Brunem Datkiewiczem i Lolkiem Su-
skiewiczem), ktore jak czas pokaze prze-
trwaja do dnia dzisiejszego. Na poczgtku
1939 . SPLAM z Bydgoszezy zostaje prze-
niesiona do Krosna, do nowo oddanego do
uzytku kompleksu koszarowo-lotniskowego.
Tam daje si¢ juz wyczu¢ niebezpieczng
atmosferg, gromadzaca si¢ wokol Polski.

ie biegnic w trybie pr

Gwozdziewicz wraz z kolegami, przy wy-
datnej pomocy Francuzow na froncie, kon-
czy obrong podparyskiego lotniska - szybko
i sprawnie... w Anglii.
Anglia przyjmuje resztki rozbitych ar-
mii z otwartymi ramionami. W obliczu wro-
g kazda para qu zdolna utrzymac karabin
; spiarze s3 dowa-

Z taka tez nadzieja wstepuje J. Gwoz-
dziewicz w szeregi lotnictwa polskiego pod
komenda RAF i otrzymuje numer sfuzbo-
Wy 783601, Po weryfikacji i krotkim szkole-
niu jezykowym, zostaje weielony w koficu
pazdziernika 1940 r. do 41. MU na lotnisku
Fradley, gdzie nabiera praktyki potrzebnej

W pracy

ktore jest przerywane tylko waznymi $wie-
tami panistwowymi lub religijnymi. Wiasnie
podezas Swiat Wielkanocnych 1939 r. szer.
elew Gwozdziewicz odwiedza po raz ostatni
przed wybuchem wojny rodzing w Andry-
chowie.

1 wrze$nia o godz 6.00 niemieckie lot-
nictwo przeprowadza pierwszy z wielu na-
lotow na obickty w Krosnie. Straty zadane
podczas tego porannego nalotu sa dotkliwe.
Zniszczeniu w duzej mierze ulega wiele
obiektow lotniskowych, sa pierwsze ofiary

W tym czasie tworza si¢ i rozwijaja
swoja dziatalnosé dywizjony polskie i syste-
matycznie zostaja do nich weielani wszyscy
specjalisci rozsiani po jednostkach na tere-
nie Anglii. W taki sposob 11 stycznia 1941 r.
trafia do 305. Dywizionu Bombowego. Jed-
nmlkd W owym czasie jest wyposazona w dwu-
Vickers
Sq to nowoczesne samoloty, do obstugi kt6-
rych wymagane sa wysokie kwalifikacje.
Wiasnie jedna z takich maszyn o literze ko-
dowej , T, dostaje wraz z kolegami mecha-

bialo-

W 1944 1. lolmctwn polskie w Anglii
boryka si¢ z problemami niedoboru perso-
nelu j . W trakcie prowad:

ofensywy bombowz.] na Niemcy, ponoszone

yiej: Szer: Jan Gwozdziewicz - uczeri SPLAM
w Bydgoszczy w 1938 r. (arch. R. Beaumont)

Ponizej: Juz w Anglii. Piewszy przydzial bojo-
wy to 305. Dywizjon Bombowy. Na fotografii
w kabinie bombowca B-25 Mitchell. Lotisko
Swanton Morley, 1943 r:(arch. R. Beaumont)
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odchodzi wraz z kolegami na kurs mechani-
kow pokladowych z przydzialem do grupy
,Stirlingéw”, pozostali zostaja rozdzieleni na
Halifaxy” i ,Lancastery”. Kurs kofczy si
271 opada 1944 r., a on otrzymuje prze-
niesienie do bazy zaopatrzeniowej lotnictwa
w Blackpool, z jednoczesnym awansem do
rangi sierzanta. Pozostali koledzy z |nnuh

si¢ z urocza Angielka i pl_mup. najblizsza

$¢. Jako ze RAF nie oferuje zbyt
nych warunkow (czeste przenosiny
a na lotnisko), decyduje si¢ na odej-
Scie z wojska w dniu 18 grudnia 1948 r.

§ci. Pozostaje na emigracji w nowej ojezyz-
nie. Zmienia nazwisko na Ricky Beaumont.
Z biegiem czasu zycie w cywilu zaczyna

lrudm Zalozona firma budowlana zaczyn:
: roz asta i coraz leILj funkcjonowac
7k:

rylurz , odwiedza rodzinny Andrygh(\\\
wspominajac w rozmowach tamte cigzkic
miodziencze lata. Z tych 1100 absolwentow
przedwojennej SPLAM, juz tylko ostatnich
szeSciu w Anglii trzyma ster...

Lucjan Luba
Skladam serdeczne podzigkowania za’ pomoc pan:
Magdalenie Potempie.

ukladaé si¢ pomyslnie, chociaz poczatki sa

grup, zostaja bezposrednio po kursie
leni do Eskadry 1586., stacjonujacej w Brin-
disi na poludniu Wioch. Po pewnym
Gwozdziewicz tez otrzymuje .| 3

iewicz (drugi z prawej) w 1946 r. latal na dalekie tras

Ponizej: Zaloga, w kidrej Jan Gwoz
transportowym Halifaxem. (arch. R. Beaumont)

walizkach”, zostaje poinformowany, ze Iul\
do Polski zostaly wstrzymane, wigc ma si¢

5 1. w 301. Dywizjonie
Bombowym. PI!J akims czasie przechodzi do
304. Dywizjonu Transportowego, stacjonu-
jacego w St. Eval w Kornwalii, gdzie pelni
stuzbe jako mechanik. Lata na transporto-
h Halifaxach i Warwickach po calej Eu-
ropie, az do czasu rozwigzania dywizjonu
w dniu 18 grudnia 1946 1.

Wojna si¢ juz skonc: ale dobrze wy-
szkoleni mechanicy sa wciaz w cenie u swo-
ich zwierzchnikéw z RAF. Od nich tez otrzy-
muje propo: pozostania na state w stuzbie
lotniczej, ale juz angielskiej. De vdu;:. signa
tymczasowe pozostanie w lotni
muje przydzial do dywizjonu mysliws!
RAF, wyposazonego w pierwsze bryty
mysliwee odrzutowe Gloster Meteor.

1e

eni

1. Pulk Lotnictwa My§liwskiego
wWarszawa”, cz. 2
Marian Mikolajczuk
Stawomir Bartosik
Po kllkunaslu mleslqcach
i aw rece C;
trafita druga cz¢$¢ monografii
slynnego 1. PLM ,Warszawa”.
Juz po pierwszym pobieznym
przejrzeniu wida¢ zmiany w wy-
gladzie publikacii, ale czy na lep-
sze? Znacznie zmniejszono
wielkos¢ czcionki, co w moim
odczuciu pogorszylo czytelnosé
tekstu. Zrezygnowano z opisow
fotografii w j. angielskim, nieco
zmieniono uklad zdjeé, a niektore z nich zachodza na siebie.
Ksiazka sklada si¢ z trzech rozdzialow przedstawiajacych ko-
lejne lam historii putku od lat 60 i wieku. W pierwszy:
opisano wp do lotow nad-
dzwu;kowych rodzmy MiG-21 oraz towarzyszqce temu zmiany
w strukturze i orgamzaql putku. Koniec lat 80. XX wieku to wiel-
kie zmiany polityczne i gospodarcze w Polsce. Zmiany te nie
ommely Eakze 1. PLM, ktory jako jedyny w tamtym czasie zostal
iwskie MiG-29. W ko-
lejnych latach nastepowalo coraz silniejsze dazenie do wstapie-
nia do NATO. Pulk goscit de]egaqe zagraniczne, i sam takze de-
legowal swoich zolnierzy i na wizy! i
cze§¢ historii putku prmdstawnono w rozdzmle pt ,,Schylek XX
wieku — w drodze do NATO”. W kol le opisano hi-
stori¢ (do roku 2006) 1. Eskadry Lotnictwa Taktycznego i 23. Bazy
Lotniczej — jednostek utworzonych na bazie 1. PLM , Warszawa”,
rozwiazanego w 2000 r.

Publikacje ilustruje blisko osiemdziesiat interesujacych fo-
tografii z archiwum WAF i zbiorow prywatnych oraz kilkanascie
rysunkow i OW pr: iajacych np. ugrup ia defi-
ladowe. Podobnie jak w pierwszej czesci monografii, takze w tej
zawarto kilkanaszie tabel z zestawieniem typow statkow powietrz-
nych, ich ow seryjnych oraz okresu eksploatacji w pulku.
Szes¢ kolorowych rysunkow przedstawia sylwetki samolotéw
MiG-21, MiG-29i TS-11 Iskra, ktore byly eksploatowane w 1. PLM
w omawianym okresie. Monografi¢ koniczy trzystronicowe pod-
sumowanie historii pulku w j. angielskim, jedenascie stron
tabel i rysunkéw oraz errata do czgsci pierwszej.

Niestety i tym razem zawiodia osoba odpowiedzialna z ko-
rekte. Lista drobnych bigdéw tzw. literowek” jest naprawde diu-
ga. Zamiana kropek z przecinkami, braki kropek na koicu zdan,
brak konsekwenql w stosowaniu myslnika w nazwach samolotow,
brak iu kropki w j nazwie putku
(np. 13. PLM i bez kropkn 13 PLM), nickonsckwentne stosowanie
skrotu nazwy baza lotnicza (na str. 57 mamy: 23. BL, 23. Blot i 22.
BLot) d me ulalwla]a aylama tego ciekawego opracowa-
nia. Z ienia na str. 74, bled-
na legenda w opisie dolnego rysunku na str. 75. Jak widzimy takze
w erracie na str. 80 w opisie tabeli nie ustrzezono si¢ pomylki.

Zadanie opisania historii 1. PLM ,,Warszawa” jest bardzo
trudne, zwazywszy chocby na ilos¢ wydarzer'l, ogrom dokumen-
6w oraz osobisty stosunek ludzi, ktorzy pelnili stuzbe wojskowa
w tym puiku. Aulorzy podejmujac to zadan‘ s sprosmh wyzwa-
niu i p oceng

i hlstom 1. PLM ,Warszawa”. Pomimo slow krytyki
dotyczqcej edytorskiej czesci mcnografu musz¢ obxeklywme
i¢, 7e jest to kolejna interesujaca i godna polecenia ksiaz
ka z serii Putki Lotnictwa Polskiego 1945-2000, ktora warto mie¢
w swojej domowej biblioteczce.

(&)

1. Pulk Lotnictwa
Mysliwskiego ,Warszawa” cz.2

0c

Andrzej Tatarek
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Elgin Scott
Dzieri dobry!
Gratulujg ciekawego materialu na temat

pilota Elgina Scotta w ostatnim numerze

magazynu ,Lotnictwo z szachownica”.

Mam trzy uwagi dotyczace tego artykulu:

- komendant bazy Northolt nazywal si¢

Adnams, a nie Adams (to czesty blad w pol-

skich dokumentach i opracowaniach);

- imi¢ ,,Denise” widnialo na obu burtach

FB357, nie tylko na lewej;

- na gornym zdjgciu na str. 31 kolejnosé

nazwisk w podpisie jest przestawiona, Bro-

nislaw Bialecki jest pierwszy z prawi

W tekcie 0 ZLOCIE jest niefortunna lite-

rowka - dowodca eskadry z Kmkm\a nazy-

wa si¢ Lesniak, a nie ,, i

Wojtek Matusiak
Redakcja: Przepraszamy pplk Leszka
Lesniaka za zmiang brzmienia nazwiska,
jaka wystapita w artykule pt. ZLOT 2007.
Kolejni ocaleni
Szanowni Paristwo,
Chcialbym przekazaé informacje do-
tyczace trzech nierozpoznanych polskich
lotnikdw, ktorych lumumrnc zamieszczono

owac ciekawy pomyst, jakim jest cykl ,Oca-
li¢ od zapomnienia”. Bardzo chetnie wlacze
si do tej pozytecznej ,zabawy”.

Jerzy Pawlak

Klemm , Jasio”

W artykule o samolotach zdobycznych
(nr 23. magazynu) na stronie 38. przedsta-
wiono sylwetke barwng samolotu Klemm
35D. Imig ,Jasio” powinno znajdowa¢ si¢
po obu stronach silnika, na co wskazuje za-
mieszczone ponizej zdjecie.

< 53
Ludowe lotnictwo
Witam serdecznie,

Do napisania tego listu skionilo mnie sto-
Wo wstepne w poprzednim numerze maga-
zynu, ktorego jestem stalym czytelnikiem.

W zupelnosci nie zgadzam si¢ z Tymi, ktorzy
krytykujg artykuly traktujace o ,,ludowym lot-
nictwie”.
Urodzilem si¢ w latach 70-tych i artykuly te
pozwalaja mi poszerzaé swoja wiedzg na te-
mat lotnictwa, ktérego znakiem rozpoznaw-
czym jest bialo-czerwona szachownica. Nalezy
sobie zdaé sprawe z tego, ze byl to weale nie
krotki okres naszej wspdlnej historii.Uwazam,
7e nalezy o tym przypomina¢ miodym poko-
leniom. Nie wolno przy tym krzywdzic i um-
niejsza¢ w zaden sposob roli TYCH, ktérzy
2yl i stuzyli (w tamtym okresie) takiej czy in-
nej, ale zawsze ,,swojej OJCZY *NIE” nie-
rzadko placac za to najwyzsza ceng - ceng Zyci
Te wlasnie artykuly pozwalaja dowiadywac sie
wielu bardzo ciekawych rzeczy, ktore w owym
jak i poznicjszym czasie owiane byly ,mgielka
tajemnicy”. Dla mnie osobidcie pokazuja one
wiele ,nowosci”, z kt6rymi na Waszych lamach
\poll\dkm si¢ po raz puerwm Dlatego uwa-
Zzam, ze jak najbardziej t artyl u'v powin-
ny si¢ w nim znajdowac. I juz wielkg
niecierpliwoscia czekam na kolejne artykuly
traktujace o tematyce ,.ludowego lotnictwa”.
Wasz staly czytelnik
Jacek Zawadzki

w dziale ,,Ocalic od za " w nume-
rze 21. magazynu na stronie 44. Sa to:

Nr 79 - por. obs.
Nr 81 - por. obs. Stanistaw Dolifis
Nr 84 - kpt. pil. Tadeusz Czolo

Lnalazly si¢ nie-
y jest kpt. obs. Jozef
Kieszkowski, a powinno by¢ kpt. pil. Przy
pozycji 56. napisano - kpt. obs. Waclaw Motz
- powinno byé kpt. pil. Wactaw Motz.

Tyle moich uzupelnied. Warto kontynu-

wisu

MYSLIWCY

Po wielu latach wsp6lpracy  firmg NetFriend,
ktéra udostepniala swoje serwery do obslugi ser-

iwey”, przyszedl ¢ na zmiany.

Serwis zostal przeniesiony na inny serwer,
a takze otrzymal nowy adres: www.mysliwcy.pl.
== Serdecznic zapraszam, przepraszajac za

wezesniejsze niedogodnosci w pracy serwisu.

Grzegorz Sojda

OCALI¢ OD ZAPOMNIENIA - Weterani polskiej awiacji 1920-1921

Przedstawieni w tym odcmku cyklu na starych fotograﬁach lolmcy to prawdziwi nestorzy polskich skrzydel. Zdjecia pochodza
szkot wK w latach 1920-21. Pokazani na nich ludzie budowali

bowiem z okresu istnienia p

zreby naszego mspodlegiego lotnictwa. Nxeswty, weiaz nie znamy |ch personaliow. Apel do &y!clmknw jak zwykle ten sam. Jesli

na tych

potrafi

¢ kogos, prosimy o kontakt. Ocalmy od zapomnienia ludzi z tych zdjec.

re
&
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——  MIZGOJAN i LARCZYCKI

Caudron CR 714 C1 nr 1-205, pilot ppor. Eugeniusz Fiedorczuk,
CWL Lyon, 13.03.1940 r.

NAA 57 nr 27, pilot ppor. Stanislaw Czarnecki, E.PP. Etampes, 20.04.1940 r.

Rysowal: Wojciech Sankowski




