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Szanowni Czytelnicy,

Jak co roku, nadejécie wiosny sprawia, ze listow od Was jest wigcej. Sa te dotyczace
konkretnych spraw i te czysto grzecznosciowe z zyczeniami i wsparciem. A nawet i takie
w ktorych dostrzezono, ze wlasnie pig¢ lat temu, wiosng 2002 roku ukazal si¢ pierwszy
numer naszego . Za wszys listy
Dzigkujemy tez za listy krvlvczne Kolc]m raz mlknu,lu nam nAdmu:rna gorliwosé
w dzieleniu artykul6w na czgsci i publil w h. Tak jest istotnie.
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ukazuje si¢ 4-6 razy w roku

Wydawca:
w,aa-ni:m""'mnko
Redakcja, sklad i lamanie:

Wojciech Sankowski

Adres dla

Ale chcemy wszystkich mezadowolonych przekonaé, ze !e prakn ki sa konieczne i og6lnie
akceptowne przez wszystkich wydawcow periodykow. Inaczej si¢ po prostu nie da z przy-
czyn technicznych. Mozemy jedynie obieca¢, ze dolozymy staran, aby artykuly te nie byly
dzielone na wigcej niz dwie czgsci.

Dzisiaj zachgcamy wszystkich do lektury artykulu o samolotach Airacobra w polskim
lotnictwie. Byly tylko dwa i kto§ moze zapytaé: fo o czym tu pisac?. A jednak ich historia
jest ciekawa i diuga. To dotyczy takze innych typow statkow powietrznych wystepujacych
w Polsce w niewielu egzemplarzach czy wrecz tylko w jednym. Dlatego dzisiejszy material
jest poczatkiem cyklu pod roboczym tytulem ,Rzadkie ptaki w Polsce”. Przedstawimy
w nim sprzet, ktory dotart do kraju zza Buga i ten pozostawiony przez Niemcow. Opi-
szemy tez ciekawe i rzadko spotykane samoloty lotnikéw Polskich Sit Powietrznych na
Zachodzie. Calo$¢ jest obecnie przygotowywana, a niektore jej fragmenty wymagaja szcze-
go]nych dOClEkdn i uzupelnien. Dlatego tez zwracamy si¢ do Was drodzy Czytelnicy. Jesli
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Wraz z poczz;lkjem 1976 r., wobec stale

zme;ksza]qcej sig liczby samololow Jak 40,
iala potrzeba pr

zalg na ten samolot. W tym okresie putk
posiadal stosunkowo nowoczesny park sa-
molotéw, a na jego stanie bylo 19 maszyn,
w tym 2 Tu-134A, 2 [I-18E, 3 An-24W-II,
i12 Jak-40. W I kwartale odbyla si¢ w DWL
konferencja podsumowujgca stan bezpie-
czefistwa latania w 1976 r. W kategorii lot-
nictwa transportowego 36. SPLT zajal po raz
trzeci I miejsce i tym samym zdobyl puchar
przechodni na stale. Pierwszy kwartal 1977 r.
charakteryzowal si¢ do§¢ dynamicznym
szkoleniem lotniczym. W celu podtrzyma-
nia nawykow pilotazowych, zgodnie z umo-
wa z PLL ,LOT” zalogi Tu-134A i II-18E
wykonaly nalot 320 godzin. W dniu 10. 05.77
pulk zabezpieczat wizyte Prezesa Rady Mi-
nistrow w Norwegii. Natomiast w miesiac
pozniej zabezpieczano przelot polskiej de-
legacji z Ministrem Spraw Zagramcznych
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W drugim dniu nowego 1978 r. na pui-
kowej zbi6ree stanu osobowego postawio-
no zadania oraz okreslono najwazniejsze
kierunki dzialania. W I kwartale 1978 r. do
jednostki przybyla grupa pilotow: mjr pil.
Janusz Sawicki, kpt. pil. Wiestaw Grott,
ppor. pil. Roman Dzyr, ppor. pil. Jerzy Nowa-
kowski. W I dekadzie czerwca wyznaczone
sily i Srodki 36. SPLT braly udzial w zabez-
pieczeniu éwiczenia ,Lato-78". W dniu
10. 12. 1978 r. w putku odbyta si¢ odprawa
podsumowujaca rok szkoleniowy. W wyni-
ku wspoizawodnictwa najlepszym podod-
dzialem okazala si¢ Eskadra Techniczna.
Puik uzyskat nalot ogolny 4407 godzin, w tym
najwigkszy na samolotach Jak-40 (2774
20dz.), co stanowilo ponad 50% calosci. Pod
koniec lat 70-tych spoleczenstwo zaczelo
odczuwaé objawy kryzysu gospodarczego.
Niemal od poczatku stycznia rozpoczeta sie
akcja ,,Zima-79”, zwiazana ze zwalczaniem
jej skutkéw. Od 15. 01.79 rozpoczeto prze-

do Phenianu. Byl to jeden z
realizowanych przez 36. SPLT przelot, trwa-
jacy 55 godzin. W celu zwigkszenia mozli-
i jednostki w realizacji zadafn w polo-
wie 1977 . z 37. PST przybyt do 36. SPLT
klucz Smiglowcow Mi-8. W IV kwartale
wyznaczone zalogi pulku braly udzial w za-
bezpieczeniu ¢wiczenia (2 Jak-40 - nalot 22
godziny i 1 Mi-8 - 4 godziny). W dniach
19.09-2.10. Tu-134A, pilotowany przez zalo-
pod dowodztwem mjr pil. Wojcieszeka,
odbyl najdluzszy w dotychczasowej historii
Iku przelot po trasic Warszawa-Omsk-Ir-
-Utlan Bator-Chabarowsk-Phenian. Lot
wykonano z delegacja MON z gen. W. Jaru-
zelskim na pokladzie. W 1977 r. pulk uzy-
skal ogolny nalot wynoszacy 4104 godziny.

grupy z 19. Lotniczej
Eskadry Holowniczej ze Stupska na maszy-
ny Jak-40. Wraz z zakoficzeniem szkolenia
grupy przekazano na jej stan 1 Jak-40.

Na poczatku maja wladze pafstwowe
oraz Episkopat oglosily, ze w I dekadzie
czerwea 1979 r. swoj rodzinny kraj odwiedzi
papiez Jan Pawel II. Transport powietrzny
tego niecodziennego goscia powierzono 36.
SPLT. Postanowiono, ze wszystkie §rodki
transportowe beda wystepowaé w barwach
PLL ,LOT”, wigcznie z umundurowaniem
zalog Smiglowcow. Cala akcja otrzymala
kryptonim ,Lato-79” i miala trwac od 1-12.
Ostatecznie przygotowano do
iglowce Mi-8S, a zadanie wy-
konano zgodnie z planem, bez niespodzia-

nek i przygod. W II péiroczu zalogi putku
wykonaly kilkanascie wylotow, w tym kil-
ka z I Sekretarzem KC PZPR E. Gierkiem
i z Przewodniczacym Rady Panstwa H. Ja-
blofiskim. W dniu 18.12.1979 r. odbyla si¢
odprawa podsumowujgca dziatalnos¢ szko-
leniowa. Dowddca putku w swym wysta-
pieniu nakreslil najwazniejsze osiagnigcia,
ktore znalazly odbicie w ogdlnym rocznym
nalocie wynoszacym 4347 godzin.
Nadchodzace lata 80-te niosly ze soba
atmosfere wielkiej niewiadomej co do
dalszego rozwoju sytuacji w kraju. Nasilala
si¢ walka ideologiczna pomigdzy wiadza,
a ruchem solidarnosciowym. W Wojsku Pol-
skim realizowano planowe zadania, chociaz
ze wzgledu na trudna sytuacje ekonomicz-
na wiele przedsigwzig¢ bylo odwolanych.
W I kwartale 1980 r. wykonano kilka lotow
operacyjnych z czionkami KC PZPR i Urze-
du Rady Ministrow. W dniu 29. 01.80 r.
zaloga pod dowddztwem mir pil. S. Wrony
na pokladzie II-18E przewozila delegacje
KC PZPR na trasie Warszawa-Praga-
Warszawa, natomiast 24.04.80 r. delegacje
z URM na pokladzie Tu-134A pilotowane-
go przez zaloge pod dowddztwem pplk
pil. W. Zgbala udala si¢ do Bonn. W jubile-
uszowym roku XXXV-lecia powstania
jednostki, kadra i pracownicy cywilni oraz
Zolnierze stuzby zasadniczej wlozyli wiele
pracy w rozbudowg infrastruktury. W dniu
19. 12. 1980 r. zorganizowano doroczna
odprawe podsumowujaca dorobek putku.
Dzigki wielkiemu zaangazowaniu calej
spolecznosci jednostki pulk zdobyl miano
»Mistrza Gospodarnosci” i zostal wyroznio-
ny w rozkazie MON. Za caloksztalt zastug
36. SPLT zostal odznaczony Krzyzem




Komandorskim Orderu Odrodzenia Polski.
W calym 1980 r. putk uzyskat nalot w wy-
sokoéci 3800 godzin.

Rok 1981 to dalszy ciag. .mpukolow

i ch, acych si¢
w osrodkach miejskich. Pulk mimo ucl,.;zh»
wosci wynikajacych z zaopatrzeniem re-
alizowal swoje gléwne zadania wynikajace
2z rocznego planu szkolenia. W okresie let-
nim wykonano kilka zagranicznych wylotow
operacyjnych zwigzanych z wizytami os6b
waznych. 25.08.81 zaloga Tu-134A pod
dowédztwem pplk pil. K. Graczyka wy-
konala przelot z delegacja KC PZPR do
Wolgogradu. Jesienia w dalszym ciagu
zaostrzala si¢ sytuacja polityczno-gospo-
darcza w kraju. W wyniku stale pogarsza-
jacej sie sytuacji wladze na mocy dekretu
wprowadzily z dniem 13.12.81 r. stan wo-
jenny na obszarze calego kraju. W nocy
7 12/13 grudnia we wszystkich jednostkach
WP wprowadzono podwyzszona gotowosé
bojowa, kadrg skoszarowano i przystapio-
no do wykonywania zadan zgodnie z obo-
wiazujacymi instrukcjami. W 36. SPLT
w dniu 19.12.81 1. przeprowadzono odprawe

ujaca ubiegly rok szkoleni
Dnmhd\ putku symbolizowal roczny ndlol
w wysokosci 2791 godzin, co w 6wezesnych
warunkach bylo osiggnigciem na poziomie
dobrym.

Po trudnym dla calego spoleczefistwa
wstepnym okresie stanu wojennego I kwar-
tal 1982 r. uplynal w putku pod znakiem
normalnego wykonywania planowych za-
dan szkoleniowych i operacyjnych. W dniu
20.04.82 r. mjr pil. S. Wrona wraz z zaloga
1i-18E wykonal przelot zagraniczny z de-
legacja MON do Trypolisu, Wiosna k
grupa personelu latajacego uzyskala wyz-
sze klasy specjalistow wojskowych. W dniu
16.06.82 r. putkowy Tu-134A z zaloga pod
dowédztwem pik dypl. pil. S. Czarnego po
raz pierwszy przekroczyl kolo podbiegu-

Jesienig wyznaczone zalogi

nowe.

»Tarcza-82
dowédey pu
zainicjowal akcje
putkowej. Poniewaz pe
W Opracowywaniu rozneg
mial juz mjr pil. Leszek K
zadanie wykonania odznak putkowej po-
wierzono wiasnie jemu. Do kofca roku
wykonano kilka wazniejszych wylotow za-
granicznych m.in. kilkakrotnie do Moskwy
oraz do Sofii i Bukaresztu. Puik w 1982 r.
uzyskal nalot znacznie wigkszy od kry-
zysowego ubieglorocznego, wynoszacy 3250
godzin.

Rok 1983 to kolejne znaczac
darzenia zarowno na arenie politycznej jak
i gospodarczej kraju. Podczas uroczystosci
zwigzanych z obchodami $wicta putku na
zbivree putku dowddca wreczyl zastuzonej
kadrze po raz pierwszy nowe odznaki pul-
kowe. Juz z poczatkiem roku ogloszono
komunikat o planowanej na czerwiec ko-
lejnej pielgrzymee papieza do Polski. Tym
razem proces przygotowawczy byl diuzszy
i mniej emocjonalny z powodu nabytych

wy-

doswiadczeri w tym zakresie. Na poczatku
11 kwartalu odbyla sie kolejna runda narad
kierownictwa panstw UW. W dniu 6,04.83 r.
zabezpieczano przelot delegacii polskiej na
narade w Pradze, trzy tygodnie pozniej
w Bukareszcie. Druga pielgrzymka Ojca
Swigtego odbyla si¢ w dniach 15-18. 06.
1983 r. Do jej zahezpluzunm Wyznaczono
ponownie najlepszy i sprawdzony personel

Powyzej: Samolot An-24W, jeden z szesc

Trzysilnikowy samolot dyspozycyjny
cm = lat 70-tych. (zdj. M. Czaplicki)

Por

Jak-40 w pierw:

oraz 2 Mi-8S. Oprocz zadan specjalnych 36.
SPLT zabezpieczal i realizowal przed-
sigwziecia wynikajace z planu rocznego.
W czerwcu wyznaczone zalogi braly udzial
w zabezpieczeniu transportu w ¢wiczeniu
Sojuz-83”. Do kofica roku wykonywano loty
operacyjne do Moskwy, Bagdadu, Luandy
i Kopenhagi.

W 1984 rok 36. SPLT wszed! jak zwy-

ritko eksploatowanych przez 36. SPLT. Ten egzemplarz
zostal pdéniej preekazany do PLL ,,LOT”, gdzie otrzymal rejestracje SP-LTU. (zdj. archiwum)

ym oryginalnym malowaniu po-

ej: Cztery eksploatowane przez 36. SPLT samoloty pasazerskie 11-18W/E byly czesto uzy-

wane do transportu wojska na poligony w ZSRR. (zdj. Kronika 36. SPLT)




Powyiej: Preelot kontrolny smiglowca Mi-8 619" z 36. SPLT po trasie. (zdj. G. Holdanowicz)

sej: Mjr pil. Jan Orlowski sklada meldu-
nek po wykonaniu lotu pozegnalnego na sa-
molocie I1-18E. (arch. J. Orlowski)

Powyzej: Plk dypl. pil. Robert Latkowski w ka-
binie samolotu Tu-154M przygotowuje si¢ do
wylotu. (zdj. G. Holdanowicz)

kle inauguracja roku szkoleniowego. Na
uroczystej zbiéree stanu osobowego do-
wodca putku wraz z zastgpcami nakreslili
aktualng sytuacje panujaca w kraju oraz
przedstawili glowne zadania stojace przed
jednostka. Pierwszy wazniejszy wylot ope-
racyjny z Przewodniczacym Rady Pafistwa
H. Jablofiskim wykonano 17.05.84 r. na
trasie Warszawa-Rzym-Warszawa. Nato-
miast w czerwcu przewozono delegacje
Sztabu Generalnego WP do Moskwy na
konsultacje w ZSRR. We wrzesniu czgs¢
zalég 36. SPLT zaangazowano w zabez-
pieczenie transportu Kierownictwa ¢wi-
czen , Tarcza-84”. Do kofica roku wykonano
jeszeze kilkanascie wylotow operacyjnych,
w tym do Korei Potnocnej, Czechostowacji,
Indii i Budapesztu. Ogélny nalot pulku
w 1984 r. wyni6st 4310 godzin. Za calo-
ksztalt osiagnig¢ jednostka zostala wyr6z-
niona w rozkazie Ministra Obrony Naro-
dowej medalem ,,Za osiagnigcia w stuzbie
wojskowej”.

Z poczatkiem 1985 r. 36. SPLT posia-
dal na stanie ogolem 21 statkow powie-
trznych, w tym 18 samolotow i 4 Smiglowce.
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Loty operacyjne zainaugurowano w dniu
20.01. 85 . kiedy to pplk pil. R. Latkowski
wraz z zaloga na pokladzie Tu-134A prze-
wiozl do Etiopii delegacj¢ partyjno-rzado-
wa. W tym samym czasie w odpowiedzi na
apel ONZ Polska zobowiazala si¢ udzieli¢

itarnej pomocy gl na-
rodowi Etiopii. W tym celu na bazie jed-
nostek $miglowcowych WL zorganizowano
specjalna eskadrg lotnicza, ktéra miala
dostarcza¢ zywno§¢ w rejony dotknigte
klgska suszy. Czesé personelu tej ekipy
zostala przewieziona do Addis Abeby sa-
molotem 36. SPLT.

Polowa lat 80-tych charakteryzowala
si¢ malo stabilng sytuacja spoleczno-eko-
nomiczna kraju. We wszystkich jednostkach
doé¢ znaczaco obnizono roczne limity na-
lotéw. Dalo si¢ to odczu¢ takze w 36. SPLT.
Jesienia 1986 r. nastapila zmiana na sta-
nowisku dow6dcy puiku, obowiazki zdal
pik dypl. pil. Stanistaw Czarny, a przyjal
pik dypl. pil. Robert Latkowski. W koricu
1986 r. w Warszawie odbylo si¢ posiedze-
nie Komitetu Ministrow Obrony Pafistw
Czlonkéw Uklady Warszawskiego. W tak

zlozonej sytuacji migdzynarodowej i wewne-
trznej Polske odwiedza po raz trzeci Ojciec
Swiety. W dniach 8-14.06.87 r. dowodca
putku wyznacza 2 Mi-8S do zabezpiecze-
nia przelotéw papieza w ramach tej piel-
grzymki. Praktycznie od 1987 r. 36. SPLT
wraz z 13. PLT uczestniczy w humanitar-
nych lotach w ramach ,Akcji Serce”.
Zmniejszenie intensywnosci wylotow w 36.
SPLT, jak i wystapienie dyrekcji PLL ,LOT”
z propozycja do MON o wsparcie z powodu
wycofania pewnej czesci lotowskich An:
zobligowalo dowddztwo WL do podpisania
umowy z PLL ,LOT” na wyczarterowanie
5 Jak-40 do obstugi niektorych tras.

Przelom lat 80-tych i 90-tych to okres
znamienny nie tylko dla Polski, ale dla calej
Europy. Spokojne i pokojowe przemiany
polityczno-ustrojowe postawily Polske przed
nowymi wyzwaniami i potrzeba prze-
obrazen. W pierwszym okresie wladze pol-
skie deklarowaly swoista neutralno$é
polityczna. W zwiazku z nowymi uwarun-

iami oraz zmi i na najwyzszych
stanowiskach administracji pafistwowej,
dalo sie zauwazyé pewne ozywienie W sto-
sunkach migdzynarodowych na linii Polska-
Zach6d. Ponownie nieznacznie zwigkszyla
si¢ liczba lotéw operacyjnych zabezpie-
czanych przez putk. W tej sytuacji powr6-
cil problem sprzgtu, praktycznie w tym
okresie putk dysponowal tylko 2 Srednio-
dystansowymi Tu-134A. Ponadto samoloty
te mialy juz 15 lat stuzby w putku. W tej sy-
tuacji jeszcze w 1988 r. zostaly przeprowa-
dzone wstepne rozmowy na temat zakupu
nowego samolotu pasazerskiego. W wyniku
analiz wybor padl na typ wprowadzany
wiasnie do PLL ,LOT” - samolot Tu-154M.
Umowa na zakup nowego sprzgtu zostala
podpisana 27.05.89 1. i wkrotce przystapiono
do formowania grupy 3 zalog. Polskie zalo-
gi przeszly kilkumiesigczne przeszkolenie
w Uljanowsku, by 12.07.90 r. przeja¢ nowy
Tu-154M. Nastepnego dnia zaloga w skla-
dzie pik pil. R. Latkowski (dowodca), Kpt.
pil. R. Tenczynski (II pilot), kpt. nawig.
Halczuk i kpt. A. Piotrowski przyprowadzi-
1a samolot do Warszawy.

Okres ten to rowniez czas funda-
mentalnych zmian w stosunkach Wschod-
Zachod. Wobec postepujacego w krajach
Europy Wschodniej procesu demokratyzacji
oraz rozpadu ZSRR, doszio do rozwigzania
Ukladu Warszawskiego. Od tego czasu
rozpoczgto poszukiwanie nowej drogi
rozwoju polskich sil zbrojnych. Wiadomym
bylo, ze nalezalo dokona¢ znaczacej reor-
ganizacji polaczonej z glebokg redukcjg.
Pierwszym znaczacym posunigciem orga-
nizacyjnym bylo polaczenie Wojsk Lot-
niczych z Wojskami Obrony Powietrznej
Kraju. W 36. SPLT realizowano planowe
zadania operacyjne i szkoleniowe. W dniu
19.03.91 r. dla putku rozpoczal si¢ nowy
okres jego funkcjonowania i mozliwosci,
po raz pierwszy dokonano przelotu przez
Atlantyk. Dokonala tego zaloga w skladzie:
pik dypl. pil. R. Latkowski (d-ca), mjr pil.
W. Konewka (II pilot), mjr nawig. A. Bla-
zejczyk, por. J. Such (technik pokladowy)




oraz gocinnie J. Szewera z PLL ,LOT”.
Przelot odbyl si¢ z Prezydentem RP Lechem
Walesa na trasie Warszawa-Keflavik-Nowy
Jork-Waszyngton-Los Angeles-Chicago-
Nowy Jork-McGuire-W:

Planowana na czerwiec 1991 1. kolejna
pielgrzymka Papieza do Ojczyzny zobligo-
wala nowe wiadze do zakupu Smiglowcow
amerykanskich Bell-412SP. Dwa $miglow-
ce nabyto w firmie Bell Helicopter Textron
w USA. Nowe maszyny wyladowaly na
Okeciu w maju 1991 r. Czwarta wizyte za-
bezpieczano w okresie 1-9.06.91 r. Kolejna
wizyte zlozyl Papiez w dwa miesiace poz-
niej w dniach 13-16 sierpnia, a zalogi 36.
SPLT ladowaly kolejno w Legnicy, Go-
rzowie, Gnieznie, Poznaniu, Kaliszu, Cz¢-
stochowie, Zakopanem i w Krakowie. Do
korica roku putk wykonat jeszcze dwa zna-

wprowadzenie nowej organizacji funkcjo-
nalnej w 36. SPLT. Z dniem 1.01.94 r.
jednostka rozpoczeta rok szkoleniowy w no-
wych uwarunkowaniach. Wycofano z etatu
pulku zolnierzy stuzby zasadniczej. Wszy-

w pierwszej kolejnosci odezytano akt dzie-
dziczenia tradycji, ktory zostal wreczony
dowddcy putku pik dypl. pil. R. Latkow-
skiemu. Nowy sztandar poswigcil biskup
polowy Leszek Stawoj Glédz. Po akcie po-

stkie zadania przejeli zolnierze zawodowi
oraz specjalistyczne firmy. Wraz ze zmiana-
mi strukturalnymi dowddztwo putku pro-
wadzilo stale wnioskowanie o podjecie
staran zmierzajgcych do powigkszenia stanu
1 Eskadry o dodatkowy samolot Tu-154M.
Podjgto decyzje i mimo powaznych watpli-
wosci na temat sensownosci kupowania
samolotu na 2-3 lata, podpisano umowg na
zakup drugiego Tu-154M, wlasnie tego,
ktéry mial wezedniej trafié do putku.

Rok 1995 to okres peinego jubileuszu
jednostki. Do tego $wieta przygotowano sig¢

¢ minister Goryszewski przekazal
go dowddey, ten za$ calujac go, oddal w re-
ce pocztu sztandarowego. Uroczystos¢ za-
konczyla defilada pododdzialow i kompanii
honorowej, na ktérej czele maszerowat
poczet z nowym sztandarem. Juz od po-
czatku roku na szczeblu WLOP koordy-
nowano plan zabezpieczenia kolejnej wizyty
Ojca Swigtego do Polski. Tym razem wizyta
miata trwaé bardzo krotko (20-22.05.95).
Pielgrzymka rozpoczela sie 20 maja przy-
lotem do Pragi. Tam papiez przesiad! si¢
do orszaku 4 Bell-412HP i Mi-8S. Polski etap
al si¢ 22 maja w godzinach rannych

4 zbiorke
fa 3z iem nowego sztandaru

czace wyloty do Japonii i Korei Po
i byly to rejsy dziewicze w tamte rejony globu
ziemskiego. W czwartym kwartale ze stanu
jednostki spisano ostatniego poczciwego
11-18E, ktéry zostal sprzedany do PLL

LLOT”. Nie byl to jednak ostatni akt wy-,

cofywania sprzetu lotniczego z 36. SPLT.
W styczniu podobny los spotkat 2 Tu-134A,
ktore po 17 latach stuzby przekazano do
PLL ,LOT”. Ubycie ze stanu jednostki
w jednym czasie trzech samolotéw o Sred-
nim zasiegu spowodowal ponownie braki
w tej dziedzinie. W 1992 r. na stanie pulku
znajdowalo si¢ ogélem 16 statk6w powie-
trznych w tym: 1 Tu-154M, 10 Jak-40 oraz
4 $miglowce Mi-8S/P i 1 Bell-412SP.

W ramach dalszego procesu napra-
wiania sytuacji sprzetowej MON zaméwil
w $widnickiej WSK 1 $miglowiec W-3.
Maszyna ta zostala wykonana w wersji
podwyzszonego standardu iego
i przeznaczona do zabezpieczenia wylotow
Sztabu Generalnego WP. Nowy $miglowiec
dostarczono do pulku w lipcu 1993 r.
Korzystajac z nadarzajacej si¢ okazji
dokonano wymiany Smiglowca Bell-412SP
na podobny Bell-412HP.

W ramach reorganizacji struktur WLOP
jednym z ekspery talnych punktow
przewidzianych do realizacji w 1994 r. bylo

oraz przejeciem tradycji bojowych formacji
lotniczych z okresu II Rzeczypospolitej i I
wojny $wiatowej zaplanowano na 3.03.95 r.
Po zlozeniu meldunkow i powitaniu gosci

na skoczowskim ladowisku. Czekal tam na
dostojnego goscia polski §migtowiec Mi-8S
z 36. SPLT, pelnigcy rolg zapasowego.
Podczas calej 11-godzinnej podrézy papieza
po terytorium Polski przeloty odbywaly si¢

Powyzej

Tit-154M w locie na malej wysokosci w okolicy lomiska w Powidzu. (zdj. G. Holdanowicz)

Ponizej: Smiglowiec Bell-412HP, jedna z trzech amerykariskich maszyn uiywanych przez

36. SPLT. (zdj. G. Holdanowicz)




igl Mi-8 zab

1y podczas

Powyzej: Przez wiele lat rzgdowe

ly transport p

wzystkich wizyt papieskich w Polsce. (zdj. G. Rossa)
Ponizej: We wrzesniu 2002 roku, w ramach uzupeiniania sprzetu lotniczego, 36. SPLT otrzymal
dwa PZL M-28 Bryza, w wersji salon i pasazerskiej. (zdj. W. Mucka)

$miglowcami czeskimi.
Kolejny rekordowy wylot Tu-154M miat

z réznych jednostek WLOP i MSW. Oprocz
lotow operacyjnych i szkoleniowych pulk

miejsce do Ameryki P j. Samolot

ykonywal takze typowe loty zlecone

zP RP na p ladowal
w Brazylii, Chile, Argentynie i Urugwaju.
Byl to nastgpny kontynent zdobyty przez
zalogi 36. SPLT. W lipcu wyznaczone za-
logi $miglowc6w uczestniczyly w akcji ra-
towniczej zwiazanej z powodzia na Dolnym
Slasku. Kolejnym znaczacym wydarzeniem
w zyciu putku bylo przygotowanie naj-
dluzszej w dolychczasowej historii piel-
s.rzymkx O;ca Swigtego do Po]skl Zgodnie

i rzadu i u za-

pr wizytg dostoj

ga goscia w dniach od 31.05-10.06.97 r.
Gléwnym centrum planistycznym bylo tym
razem szefostwo lotnictwa transportowego
WLOP. Do zabezpieczenia tego zadania
planowano sformowa¢ ni q eskadre

(czarterowe). Niekiedy i one dostarczaly
zalogom réznych przygod, a przede wszy-
stkim kolejnych doswiadczen.
Rozpoczecie 1999 r. szkoleniowego
w 36. SPLT odbylo si¢ w pierwszy no-
woroczny poniedzialek. W koficu stycznia
odbyla si¢ druga, tym razem o innym cha-
rakterze, uroczystosé. W dniu 29.01.99 r.
nastapila zmiana na stanowisku dowodey
36. SPLT. Po 13 latach dowodzenia pik dypl.
pil. Robert Latkowski w obecnosci Dowddcey
WLOP gen. dyw. pil. Kazimierza Dzioka
zdal obowiazki. Objal je ppik dypl. pil.
Krzysztof Matuszczyk.
Koniec lat 90-tych to okres wyu;ione-
g wysilku pOlSklej dyplomacji na arenie
dowej. Wiazalo si¢ to z przy-

papieska zlozona z kilkunastu $miglowcow.
Smiglowce papieskie przygotowano w 16dz-
kich LZR, gdzie otrzymaly takze nowe,
bardzo efektowne malowanie zapro-
jektowane przez plastyka J. Koficzaka. Ca-
ia eskadra papieska liczyta 11 Smiglowcow
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struktur p: ych i woj-
skowych RPdo wstqplema do NATO. Wszy-
stkie te przedsiewzigcia rzutowaly na wzrost
zadan wykonywanych przez 36. SPLT.
Efektem intensywnej dzialalnosci polskiego
rzadu bylo przyjecie w dniu 19.04.1999 r.

do NATO me\y te byly zacquk\em po-

OW reorg i
struktur WLOP. W tak znamiennym i waz-
nym okresie odbywajacych si¢ przemian
w sitach zbrojnych 36. SPLT zabezpieczal
juz wezesniej uzgodniong wizytg Ojca Swie-
tego. Byta to juz VIII pielgrzymka odbyta
w dniach 5-17.06.99 r. Do jej zabezpieczenia
jak zwykle wyznaczono 36. SPLT, ze skladu
ktorego wydzielono 5 $migloweow Mi-8S/P.
Oprocz sit i §rodkow 36. SPLT wizyte za-
bezpieczaly takze dwie inne jednostki: 103.
Pulk Lolmczy NadwiSlanskich Jednostek
MSWiA i 47. Szkolny Putk Smiglowcow.
Duzej restrukturyzacji ulegla takze strona
logistyezna. Z dawnego oddzialu Zabez-
pieczenia Dowodztwa WL sformowano
1. Bazg Lotnicza, ktora stala si¢ elemen-
tem logistycznym dla wszystkich jednostek
rozmieszczonych w jej rejonie. Dowodca
1. BL zostal mianowany ppik mgr Karol
Kudlak.

Poczatek nowego wieku wigzal si¢ ze
znacznym wzrostem aktywnosci politycznej
Polski na arenie migdzynarodowej. To z kolei
rzutowalo na zwigkszenie intensywnosci
lotoéw operacyjnych. W 2000 r. nalot roczny
wzrésl w stosunku do roku poprzedniego
0 okolo 1000 godzin, co stanowilo wzrost
25%. W okresie tym putk oprocz zasad-
niczych zadan operacyjnych realizowal inne
zwigzane z potrzebami kraju. Zalogi pul-
ku angazowano do transportu polskich
kontyngentéw wojskowych. Samoloty pul-
ku przewozily czlonkow Polskiej Akeji
Humanitarnej i PCK z pomoca materialna
do kilka krajéw (Czeczenia, Kosowo, Afry-
ka) oraz do Polonii w Kazachstanie. Wiosna
2002 r. wplynely do dowédztwa pulku
pierwsze informacje dotyczace kolejnej,
juz IX, pielgrzymki papieza do Polski.
Wizyta dostojnego goscia zaplanowana by-
fa w dniach 17-19.08.02 r. Pulk mial juz
bogate doswiadczenia w tym zakresie, wigc
przygotowania nie budzily emocji. Ca-
fa operacja otrzymala kryptonim ,Akcja
Tiara II”. Do jej zabezpieczenia wyznaczo-
no personel latajacy w skladzie: mjr pil.
M. Milosz, kpt. pil. C. Dobrowolski, tech-
nik poktadowy chor. G. Tuiski oraz $mi-
glowiec Mi-8S (,,6317).

Z uplywem kazdego roku pogarszal
sig stan techniczny bedacego na stanie pui-
ku sprzetu lotniczego. Co prawda od polowy
lat 90-tych trwa procedura wyboru i zakupu
nowego samolotu dyspozycyjnego, majacego
zastapi¢ wysluzone i sprawiajace coraz wie:
cej problemow Jaki-40. Po kilku ,,gorgcycl
zdarzeniach z VIP-ami na pokladzie, uka-
zal si¢ dlugo oczekiwany komunikat z po-
siedzenia Rady Ministrow z dnia 4.06.02 r.,
ktory akceptowal zakup 6 samolotow dy-
spozycyjnych. W wyniku tej decyzji MON
opracowalo zaproszenia na skladanie ofert
do kilku firm zagranicznych. Werod adre-
satow zaproszen znalazly sig: kanadyj-
ska firma Bombardier Canadair, Dessault
Aviation z Franji i Gulfstream Aerospace
z USA. W trzy miesiace pozniej Rada
Ministrow skorygowala swoja decyzjg i w ko-
munikacie z dnia 24.09.02 r. poinformo-




36. Specjalny Putk L i Tr P g

11-14,,004”, 36. Specjalny Pulk Lotnictwa Transportowego. Lata siedemdziesiate.

1118 ,102”, 36. Specjalny Pulk Lotnictwa Transportowego. 1975 rok.

Tu-134A ,,101”, 36. Specjalny Pulk Lotnictwa Transportowego. 1977 rok.

Mi-8 ,,619”, 36. Specjalny Pulk Lotnictwa Transportowego. Lata dziewieédziesiate.

Tu-154M ,,102”, 36. Specjalny Pulk Lotnictwa Transportowego. 2000 rok.

Rysowal: Wojciech Sankowski




Powyie

Kazanie sztandaru 36. SPLT przez zdajacego dowddce plk dypl. pil. Krzysztofa

Matuszczyka nowemu dowédey pplk dypl. pil. Tomaszowi Pietrzakowi. (zdj. M. Wejtowicz)

Pon

okolicznosciowe emblematy symbolizujgce to swigto. (arch. B. Michalowski)

Powyij: Tu-154Mw zaprojektowanym przez
Poni

fysz.

sej: Z okazji S0-lecia jednostki na wybranych statkach powietrznych umieszczono

1) J. Koriczaka. (zdj. W. Holys)
ej: Odnoszqc liczne sukcesy sportowe, z ustug 36. SPLT korzystal takze Adam Ma-
Na zdjeciu z kadrg pulku na tle smiglowca Mi-8. (arch. P. Woliriski)

wala, 7e dopuszcza si¢ zakup samolotow
dyspozycyjnych lecz w mniejszej liczbie oraz
z przesunigciem dostawy pierwszego egzemplarza
na rok 2004. Wobec zaistnienia takiej sytuacji
w koficu wrzesnia 2002 r. przyjeto do eksploatacji
2 egzemplarze M-28B Bryza. Niestety z uplywem
kolejnych lat starzenie si¢ samolotow Jak-40 oraz
$miglowcow Mi-8P/S staje si¢ coraz bardziej
dokuczliwe, co szczegdlnie odczuwa personel
techniczny. W tak specyficznych warunkach putk
w 2002 r. wykonal dosé pokazny nalot wynoszacy
4449 godzin, co bylo niewatpliwie wielkim
sukcesem calego stanu osobowego jednostki.
W 2003 r. nastgpila zmiana na stanowisku
dowodcey 36. SPLT. Po 4 latach dowodze-
nia obowiazki zdal ptk dypl. pil. Krzysztof
Matuszezyk, a przyjal ppik dypl. pil. Tomasz
Pictrzak. Na poczatku roku uruchomiono
wreszcie przetarg na samolot dyspozycyjny.
Wszyscy mieli nadziejg, ze cos ruszylo w tej zawilej
materii. Jednak jak si¢ pozniej okazalo niestety
i tym razem to ambitne zadanie nie doszlo do
finatu. Do konkursu stanat tylko jeden oferent,
co bylo niezgodne z regulaminem. Procedurg
uniewazniono nie rozpisujac nowej. W zwiazku
2 przygotowaniami do wstapienia Polski do Unii
Europejskiej znacznie ozywila si¢ dzialalnosé
polityczno-gospodarcza, a tym samym wzrost
ruch dyplomatyczny w relacji Polska-Zachod
Europy. Wiosng 2003 r. zapadla wreszcie decyzja
o wybudowaniu nowego terminalu Wojskowego
Portu Lotniczego. W tej sytuacji MON, DWLOP
i 12. Terenowy Oddzial Lotniczy postanowily
wspolnymi silami wznies¢ nowy na miare XXI
wieku obiekt WPL. Niestety normalny tok
realizacji zadan operacyjnych zostal przerwany
wypadkiem lotniczym, ktéry wydarzyl si¢ w dniu
412.03 r. w godzinach wieczornych. W tym
feralnym dniu o godzinie 17.03 wystartowal
z lotniska wojskowego we Wroctawiu $miglowiec
Mi-8S nr taktyczny .,632” z 36. SPLT. Na po-
Kladzie tego statku powietrznego oprocz zalogi
znajdowalo si¢ 12 0sob delegacji rzadowej z Pre-
mierem RP L. Millerem na pokladzie. Podczas
obnizania wysokosci lotu nastapilo oblodzenie
wlotbw silnikow skutkiem czego nastapilo ich
wylaczenie. Zaloga podjela decyzj¢ o przymu-
sowym, awaryjnym ladowaniu w terenie przy-
godnym. W momencie przyziemienia kadlub
zostal uszkodzony z jednoczesnym przewro-
ceniem si¢ na prawy bok. Na szczescie nikt nie
zginal, obrazenia odniosto kilka osob.
Tymczasem w drugiej dekadzie grudnia
2003 r. w kameralnej atmosferze odbyla si¢ uro-
czystos¢ otwarcia nowego terminalu Wojskowe-
go Portu Lotniczego. Z ogolne; liczby 19 statkow
powietrznych w zasadzie tylko 7 mozna zakwa-
lifikowa jako perspektywiczne (Tu-154M, M 2
Bryza, W-3 Sokél i Bell-412HP). Ich eksploatacja

moze by¢ kontynuowana przez najblizszych kilka

=

at, natomiast reszta wymaga natychmiastowej
wymiany. Plan wymiany $miglowcow w 36. SPLT
wpisano do programu ., Armia 2010”. Zgodnie
Zjego ustaleniami obecnic planuje si¢ zakupienie
w drodze przetargu 4 Smiglowcow. Lacznie do
2007 r. planuje si¢ zakup szesciu nowych $mi-
glowcow.

W koficu 2004 r. samoloty 36. SPLT wzigly
udzial w wielkiej akcji humanitarnej, niosac
pomoc ofiarom trzgsienia ziemi i tragicznym
skutkom tsunami. W takiej zroznicowanej i zlo-




zonej sytuacji putk nadal realizuje swoje
glowne zadania wynikajace przede
wszystkim z aktualnych potrzeb wladz
kraju.

W okresie 60 lat swojego istnienia 36.
Specjalny Putk Lotnictwa Transportowego
przeszed! diuga i zréznicowang droge
rozwoju. Powstal na bazie jeszcze wojennych
eskadr. Jego rodowod wywodzi si¢ kolejno
z eskadry OS-NAZ, przydzielonej z SP
ZSRR do obsiugi ND WP oraz jej
nastepezyni 6. SLETSP, ktora sformowano
na bazie poprzedniczki w lutym 1945 r.
Wynikiem kolejnej reorganizacji bylo
powstanie Rzadowej Eskadry Transporto-
wej. Z tej jednostki oraz jednej eskadry
2. Samodzielnego Mieszanego Pulku
Lotniczego sformowano wreszcie w 1947 r.
- Specjalny Pulk Lotniczy. Pulk ten na
przestrzeni kilkudziesigciu lat zmieniat
kolejno swoje struktury i nazwy, ktore
dostosowywano do 6wczesnych potrzeb.
W dziejach jednostki mozna wyszczegdlni¢
kilka charakterystycznych okresow dzia-
falnosci. Pierwszy charakteryzowal si¢ dosko-

OGOLNA STRUKTURA ORGANIZACYJNA 36. SPLT (2004 r.)

DOWODCA

)

|-

| SZTAB J [ LOGISTYKA

Pion glownego|

ksiggowego

Eskadra Grupa Obstugi
Lotnicza Technicznej
Eskadra Grupa Zabezp.
Lotnicza Technicznego

Wojskowy
Port Lotniczy

CZASOKRESY EKSPLOATACJI STATKOW POWIETRZNYCH

W 36. SPLT W LATACH 1947-2005

naleniem kilku struktur i wypracowaniem BOGEAY. | YPAS PRI POWNEIRZNEOD
optymalnego modelu organizacyjnego. Li-2
Drugi okres to ,wyjscie na swiat” i roz-
poczgcie lotow dalekodystansowych. Z po- C-47
czatkiem lat 70-tych nastapila .era odrzu-
towa”. Kolejny okres funkcjonowania putku s 12
rozpoczat si¢ w latach 90-tych wraz z wpro- g
wadzeniem do eksploatacji samolotow ’g 14
Tu-154M. Woéwczas to znacznie wzrosly a
mozliwosci komunikacyine putku. Od tej 2| An-24
pory polskie samoloty rzadowe z bialo- E
czerwona szachownica zaznaczyly swoja I 18
obecnosé juz w wielu krajach Swiata, ladu- S
jac na najbardziej oddalonych lotniskach. 3
W okresie tych 60 lat przez jednostki tran- H Jak-40
sportu specjalnego przewinglo si¢ kilka- Tu-134
nascie tysigcy ludzi. w tym ponad tysiac
personelu latajacego. Ogélem na stanie Tu-154
pulku eksploatowano 20 typow mnkow
réznego . Od g Po-2
lat 60-tych jednostka nieprzerwanie sta- °
cjonuje na lotnisku Okecie, kire bylo i jest § Nord-701
centralnym osrodkiem lotnictwa komuni-
kacyjnego kraju. Przez kilkadziesiat lat g An-2
funkcjonowania pufku catkowicie zmienifa &
si¢ infrastruktura jednostki. Aktualnie g2/ CSs-13
dysponuje ona nowoczesna baza kwate- E
runkowo-budowlana i materialowa. Wpro- S| Jak-12
wadzenie do wyposazenia jednostki sprzgtu =
najnowszej generacji spowoduje zmiany @ M-28
strukturalne adekwatne do wspo ych
wymagan. SM-1
60-lecie jednostki to doskonala okazja
do dokonania pewnych podsumowan i wy- SM-2
ciagnigcia wnioskow do dalszych dzialan. i
Jest pewnym, ze w swej dotychczasowej % Mi-4
dziatalnosci putk wykonal olbrzymia prace 3
dzigki postawie tysigcy ludzi, ktorzy nie 2| Mi-8S/P 19"m
szczgdzili wysitku, aby swoim zaanga- * =
zowaniem przyczynic si¢ do dobrego wy- Bell-412 g m
konania kazdego powierzonego im zadania,
a tym samym zapewni¢ bezpieczne prze- W-3 1981 m
loty naszych wiadz pafstwowych.
Marian Mikolajczuk 1940 1950 1960 1970 1980 1990 2000 2010
Piotr Michalski
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AIRACOBRA

w lotnictwie polskim

Oblatany w kwietniu 1939 prototyp Bell
XP-39 Airacobra byl oryginalnym i intere-
sujacym samolotem. Stanowil zrealizowana
koncepcje cigzko uzbrojonego mysliwca.
Lapidarnie okreslano go jako armat¢ obu-
dowana platowcem. Podstawe uzbrojenia
stanowito dziatko lotnicze kalibru 37 mm,
zabudowane w kadlubie i strzelajace wspoto-
siowo przez piast¢ Smigla. Obok znajdowaly
si¢ dwa zsynchronizowane k.m. 12,7 mm.
Pod skrzydiami w gondolach usytuowano
natomiast dwa dziatka 20 mm. Poniewaz
przod kadtuba zamieniono w przedzial
uzbrojenia, silnik zostal przesunigty w tyl —
za kabing pilota. Pod uzbrojeniem, w kadtu-
bie miescilo si¢ przednie podwozie, stano-
wigce rowniez nowos¢ techniczng. P-39 byl
pierwszym seryjnie budowanym mysliwcem
majgcym trojpodporowe podwozie. Wejscie
do kabiny pilota ufatwialy ,,samochodowe”
drzwi po obu stronach kadiuba. Dzigki usy-
tuowaniu silnika — najwickszej skupionej
- w poblizu §rodka mas, samolot zy-
skiwal na zwrotnosci. Uzbrojenie bylo nad
wyraz skuteczne. Trafienie pociskiem 37 mm
eliminowalo przeciwnika z walki, a ulo-
kowanie w zogniskowanym miejscu salwy
zwszystkich luf doprowadzato do dezintegra-
¢ji samolotu w locie. Samolot mial réwniez
ograniczenia eksploatacyjne. Do najpowaz-
niejszych wad nalezala tendencja, w pew-
nvah fazach lotu, do wchodzenia w korko-
iag plaski, koficzacy si¢ zazwyczaj utrata
samolotu i pilota. Opuszczenie kabiny
utrudnialy wowczas drzwi kabiny, a ponad-
to istniato niebezpieczenstwo zetknigcia si¢
z usterzeniem poziomym. Silnik Allison zna-
ny z niezawodnosci byl przystosowany do
pracy na niskim i $rednim pulapie. Tréjpod-
porowe podwozie, majace wiele zalet, wy-
magalo utwardzonego pasa startowego.
Dzialanie z Iomisk trawi; h smnowi(u
duze utrudnienie. Wiasno
ne samolotu spmm{y ze nie An;,uowano
go do walk powietrznych na duzym pulapie,
a przeznaczano do dziatan wspierajacych
i ostaniajacych wojska ladowe. W USAAF
P-39 byl wykorzystywany w walkach na Pa-
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cyfiku. W RAF znany poczatkowo jako
Caribou, nie wzbudzil wigkszego zaintere-
sowania. Wigksza ich czes¢, ponad 50%
zostala skierowana do ZSRR w ramach
Lend Lease Act, a znaczna liczba tamtej-
szych pulkéw lotnictwa m\slnwsklego. wtym
gwardyjskich, miala na wyposazeniu Airco-
bry znane jako Kobra. Jeden z czolowych

Powyiej: Najwezesniejsze zdjecie pierwszej polskiej Airacobry, wykonane jesz

tari wojennych. (arch. CAW)

asOw, gen. pil. Aleksander Pokryszkin, uzy-
skal wigkszo$¢ powietrznych zwycigstw na
P-39. Uzywanie sprzetu amerykanskiego
z Lend Lease bylo tam skrzg¢tnie skrywane
i przemilczane przez propagandg. Dopiero
po kilkudziesigciu latach zaczgto mowi¢ na
ten temat. Aleksander Pokryszkin, bedacy
juz marszatkiem lotnictwa, udzielil wywia-
du realizatorom serialu The Unknown War,
podkreslajgc zalety silnego uzbrojenia i nie-
zawodnego silnika oraz pewnej w uzyciu ra-
diostacji pokladowej. Chwalil ponadto inne
pomyslowe rozwiazania, w tym spust broni
uruchamianej jednym przyciskiem bez roz-
praszania uwagi pilota. Dla usunigcia wad
samolotu opracowano jego posta¢ rozwo-
jowa: P-63 Kingcobra. Nie odznaczal si¢ on
m.in. nadmierna sklonnoscia do wehodze-
nia w korkociag. Wszedt do uzytku pod ko-
niec wojny nie odgrywajac juz jednak takiej
roli, jak jego poprzednik. Obydwa typy ma-
szyn byly uzywane obok siebie na Froncie
Wschodnim do konca dzialai wojennych.

W Polsce znajdowaly si¢ dwa samolot
tego typu. Jeden byl w wyposazeniu lotnictwa
wojskowego. Drugi pelnil rolg statycznej
pomocy naukowej na uczelniach technicz-
nych. Pierwszy P-39Q byl osobistym samo-
lotem dyspozycyjnym gen. broni pil. Fiodora
Polynina jeszcze podczas stuzby w lotnictwie
radzieckim, gdzie byt dowodca 6. Armii Lot-

w czasie dzia-

Ponizej: P-39Q podczas przegladu silnika. Lotnisko Mokotéw-Forty 1945 r. (arch. A. Glass)
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niczej. Mianowany w pazdzierniku 1944
dowadeg lotnictwa polskiego przylecial swo-
im samolotem sluzbowym 31 pazdzier:

1944 r. na lotnisko Hyze k/Zamoscia. G
ralski Bell P-39Q-21BE byl egzem:
nowym, wyprodukowan:
jenie stanowilo dziatke
12,7 mm wbudowane w prz
stuge techniczna zapew
Eskadra Sztabowa, pod
Dowddztwa Lotnictwa WP S.
nowal poczatkowo w we
skich: Hyze i Mok
k/Pruszkowa
wlad z

szawy. S:
nisku Mok
Okeciu. W
szachownice, prz e
technicznej Jn Esk:

go Putku Lotnictwa £2
nowanego we wrzesniu
Specjalny Pulk Lotniczy. Po
Polynina w maju 1947 do ZSRR, Airac
pozostala w lotnictwie polskim nada
jako samolot dyspozycyjny Dow
Wojsk Lotniczych WP, Wykonywano na n
ym ciggu loty sluzbowe: ldumkmu
kurierskie i inspekcyjne. W roku 1948 spi-
sano je ze stanu sprzetu latajacego przeka-
ujacw roli eksponatu do Technicznej Szkoly
wojsk Lotniczych w Boernerowie. Miata
sluzy¢ tam jako pomoe naukowa do nauki
2 budowy platowcow. Trzy zapasowe silniki
Allison V-1710-85 figurowaly na stanie

Druga Airacobra w hali
Pierwszy P-39Q w roli eksponatu w

Wojsk Lotniczych dluzej. Wykazano je jesz-
cze w zestawieniu inwentaryzacyjnym sprzg-
tu, sporzadzonym przez Referat Ewidencji
Samolotéw i Silnikow DWL 3 wrzesnia 1949.
W Boernerowie samolot, pozosnmnm na

Szkoly Inzynierskiej im. Wawelberga i Rotwanda. (arch. WAF)
SWL w Boernerowie. W kabinie kpr: techn. lotn.
rowczyk, pdzniejszy znany modelarz krakowski. Przelom 1949 50. (arch. A. Morgala)

odcieniem piaskowego. Spod byt szaro-ble-
kitny, jasny. Po lewej, w spodzie przedniej
czesci kadluba, namalowano czerwony na-
pis znamionowy: US ARMY AIR FORCE
P-39-Q-21-BE SERIAL NO A.C. 44-3..

pionowy i pas pod nim na kadlu-

u, niszczal
przez amatorow pamiatek. Z tego
u zachowal si¢ opis malowania platow-
sporzadzony przez jednego ze stuchaczy
TSWL - kpr. techn. lotn. Adama Borowc
ka. Powierzchnia samolotu byla pnkrvm
oryginalnym amerykariskim lakierem, natry-
skanym jeszcze w wytworni Bella. Wierzch
byl koloru wyplowialego khaki, podobnego
do spelzlej jesiennej trawy. Mozna go bylo
rowniez okreslié jako oliwkowy ze znacznym

topniowo ¢ to-

bie byly z6ite. Ster kierunku czerwony. Licz-
ba 01 zétta (lub biata?). Po przeniesieni
szkoly do Zamoscia w polowie 1950, un
towy Aircobry z sz i
zostal uznany za sprzet nietypowy i jako bez-
uzyteczny oddano na ziom.
y drugiego samolotu P-39, ktory zna-
lazt sie w posiadaniu polskiej instytucji, byly
i e, co znamienne dla tamtej-
Historig te mozna bylo pozna¢
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Powyzej: Przod kadluba zdekompletowanego
P-39Q w hali Politechniki Warszawskiej. Pierw-
sza polowa lat 60- (zdj. A. Karamon)
Obok: Elementy konstrukcji P-390 w Mu-
zeum Lotnictwa Polskiego. (zdj. W. Holys)

dzigki relacjom prof. inz. Czeslawa Biefika
—wykladowcy w Szkole Inzynierskiej im. Wa-
welberga i Rotwanda oraz mgr inz. Ryszarda
Witkowskiego, slynnego pilota doswiadczal-
i dacza kilku lotniczych rekordow
§ s studenta tej uczelni. Jesie-
nia roku 1945 do rektoratu szkoly
pracownik radomskiego wezla PKP infor-
j ze na jednej z bocznic nieopodal
Radomia stoi od dluzszego czasu bezpan-
ska lora z zaladowanym w skrzyniach kom-
pletnym samolotem. Miejscowe wladze
wojskowe nie wykazywaly zainteresowania
i klopotliwy fadunek zostal wkrétce sprowa-
dzony do Warszawy. Ustawiono go w hali
eksponatow Szkoly Inzynierskiej jako po-

dowy samolo-
ce oznakowa-
nie. Na kadlubie widnialy czerwone gwiazdy
z bialym otokiem. Na skrzydiach byly nato-
amerykanskie biate gwiazdy w niebies-
kim kole z dwoma bialymi pasami po bo-
kach, majacymi niebieskie obrzeza. Samolot
byl nowy, malo uzywany, a oznakowanie
wskazywalo, ze po dostawie nie wykonywa-
no na nim lotéw. Znajdowal si¢ w zapasie,
stanowiac rezerwg. Przez kilka semestrow
Aircobre wykorzystywano do zaje¢, szcze-
golnie na IV roku Sekcji Platowcowej oraz
Sekgji Silnikow i Osprzetu na Wydziale Lot-
niczym. Po pofaczeniu tej uczelni z Politech-
nika Warszawska eksponaty, w tym Bell P-39,
przeniesiono do hali w kompleksie zabudo-
wai politechniki. Przez kilka kolejnych lat
samolot pelnit role podobna do wczesniej-
szej, poczatkowo na Wydziale Lotniczym
w Katedrze Budowy Samolotéw, a po pola-
czeniu trzech wydzialow w jeden, na slyn-
nym MEL. W miarg¢ postepu techniki kon-
strukgja tracila na znaczeniu i Airacobra
popadata w zapomnienie. Nie dogladana byla
dewastowana, znajdujgc si¢ w coraz to gor-
szym stanie. Stopien dekompletacji ukazuja
zdjgcia wykonane w politechnice w latach
60-tych XX w. Stosunkowo niedawno, kilka
lat wstecz, resztki politechnicznej Aircobry
trafily do krakowskiego Muzeum Lotnictwa
Polskiego, gdzie po konserwacji wystawiono
na ekspozycji prawe skrzydlo i fragmenty
usterzenia 0goNOWego.

Szkoda, ze ten inte-
resujacy, sprawiajacy wrazenie samolot, zo-
stal przez uzytkownikéw potraktowany tak
bezceremonialnie i dotrwal do dzisiaj w st
nie szczatkowym. Utracono szansg posiad:
nia oryginalnej konstrukcji, mogacej by¢
ozdobg kazdego zbioru muzealnego $wiata.
Andrzej Morgala




w sferze projektowan:
dukcji w Polsce n
lotniczej” z (
nad $miglowc

techniczne i
udzwigh bardziej
Mi-4. Po wykona
g0, czterotop:
prowadzili inzy
nik, gdzie w
$miglowiec d

wyprobow 2
typ przebazowano
przeprowadzenia
raz lotow w skrajnych
yeznych. W tym czasie,

i zpoczeto przygotowania do
ryinej produkgji platowca, a rok pézniej
PZL RzeszOw przystapil do wytwarzania
silnikow PZL-10W (na bazie TWD-10 dla
An-28) oraz podzespolow transmisji. Ze-
wnetrznie $miglowiec przypomina swojego
poprzednika Mi-2, jednak pod wzglgdem
konstrukcyjnym jest to nowa maszyna zali-
czana do III generacji wiroplatow. PZL W-3
»Sokot” uzyskal certyfikaty typu wydane
przez polski, niemiecki, rosyjski i amerykan-
ski organ nadzoru lotniczego. Przez kilka-
nascie lat eksploatacji i rozwijania konstruk-
cji powstato wiele ciekawych wersji i odmian.
Sa wérod nich $miglowce transportowe, pa-
sazerskie, p.pozarowe, medyczne oraz spe-
cjalistyczne, wykorzystywane gioéwnie przez
Wojska Ladowe i Marynarke Wojenna RP.

W szostym juz odcinku cyklu ,W obiek-
tywie i w detalu”, a pierwszym poswigconym
wiroplatowi, przedstawiam $miglowiec bo-

glow




jowy W-3WA z 9-tej serii produkcyjnej, kto-
ry wykonywal realne loty bojowe w ramach
misji stabilizacyjnej w Iraku. W polskiej ba-
zie w Al Kut, w ramach Samodzielnej Gru-
py Powietrzno-Szturmowej, stacjonowalo
sze§¢ maszyn o numerach burtowych 0902,
0903, 0904, 0909, 0910, 0911, nalezacych do
66. Dywizjonu Lotniczego. Do kaonku-
nia zadafn w trudnych warunkach (wysokie
temperatury i zapylenie) zostaly wczesniej
specjalnie przystosowane, a zmiany, ktore
wprowadzono jeszcze w kraju, nie byly po-
wazne i polegaly na zwigkszeniu intensyw-
nosci chlodzenia przedziatu wyposazenia,
znajdujacego si¢ za kabing zalogi i za kabing
transportowg poprzez zastosowanie siatek
0 wigkszych oczkach we wlotach powietrza do
tych przedzialéw. Poza tym zamontowano
dodatkowe w:nlyldmrv elektryczne do chln»
dzenia najbardziej zli

ktorymi s3 niewatpliwie bloki cleklmmcz-
nych ogranicznikow ALAE-2. Na oslonach
silnikow PZL-10W i przekladni WR-3 wy-
konano dodatkowe wloty powietrza do chlo-
dzenia m.in. regulatoréw obrotéw turbin
napgdowych. W celu zmniejszenia erozyj-
nego oddzialywania pylu na lopatki wenty-
latora umieszezonego miedzy silnikami
zastosowano siatkowy filtr na jego wlocie.
Z opublikowanych fotografii wynika, ze byt
on tylko na niektorych Smiglowcach w Ira-
ku oraz wystepuje tez na W-3, latajacych
w barwach Republiki Czeskiej. Wszystkie
prace dostosowujace W-3WA do zadan
w Iraku wykonano w PZL-! Swidnik S.A. na
zlecenie wojska. Obecnie $miglowce te,
poza 0902, ktory zniszczono w katastrofie
15.12.2004 r., znajduja si¢ juz w kraju i ocze-
kujg na remont glowny.

Grzegorz Skowroriski

Autor serdecznie dzigkuje Adamowi
Pekali i Krzysztofowi Sulidze za pomoc
w przygotowaniu artykulu i za udostep-
nienie fotografii.




Opis rysunkéw detali zewnetrznych smiglowca W-3WA na

1. Elektryczne wycieraczki EPK-2T-75 na przednich szybach kabiny zalogi
skutecznic usuwaja krople deszczu i énicg podczas lotu w opadzie. Moga
pracowac z trzema predkosciami 30-60; 60-90 i 120-150 wychylefi na minute.

lusterko do obserwacji fadunku na linie podwieszenia zewngtrznego $miglow-
ca. Nad stelazem lustra znajduie si¢ wizualny wskaznik oblodzenia WUO-U-1,
wykorzystywany jako rezerwowe zrodlo informaci w przypadku awarii sy-

blodzenia RIO-3. Poprzeczne paski na trzpieniu wskaznika po-

skie, dwuwarstwowe szyby ze szkla FLOAT maja instalacje
preeciwoblodzeniows i czuinik, blokujacy jej pracg przy temperaturze ze-
wngtrznej powyzej +30°C.

2. Wiot powietrza do sprejarki silnika PZLL-10W jest zabezpieczony przed

zwalaja zalodze okreslié intensywnosé oblodzenia $miglowca.
14, Pehajace Smiglo ogonowe posiada klasyczna, przegubowa piastg oraz kom-
pozytowe lopaty z elekiryczna instalacja preciwoblodzeniowa. W przypad-

i i lodem filtrem ok. 75%, ki~ ku awarii ukladu sterowania kierunkowego (zerwanic linck) okragle cigzarki
rego cialo centralne, tzw. ,grzyb”, ogt jest gorgeym Poza na h osiowych ustawiaja lopaty na kat 7°, co zapewnia utrzymanie
tym, cze$¢ wlotu jest dni iki kierunku lotu bez Slizgu z predkoscia ok. 200 km/h i wykonania ladowania
oleju — takie rozwigzani chroni przed sig lodu na Scig ok. 50 km/h.

powierzchni wlotu.
3 W-3WA z w dzwigowe LPG-150
o udzwigu max 150 kg dla ladunkéw i 120 kg dla podnoszenia ludzi. Dzieki
dwom silnikom elektrycznym uzyskuje si¢ dwie predkosci nawijania i rozwi-
jania liny o dlugosci 41 m i $rednicy 3.2 mm. W sytuacjach niebezpiecznych
modliwe jest pirotechniczne obcicie liny.

4. Dyfuzory wylotowe turbinowych silnikow Smiglowcowych maja za zadanie
odprowadzié gorace gazy poza kadlub Smiglowca z zachowaniem jak naj-
mniejszej predkosci wyplywu. W celu chiodzenia cienkiej powloki dyfuzora,
wyposazono go w zewnetrzny plaszez z blachy, kierunkujacy strumief po-
wietrza chlodzacego, odbicranego ze sprezarki silnika. Tylko pod lewym dy-
fuzorem, na oslonie przekladni glownej WR-3, jest okragly wziernik do

rekawa p

5. Na oslonie walu tylnego transmisji znajduje sw niskoprofilowa antena
GA-56, nalezaca do odbiornika nawigacji satelitarnej GPS- lSSXL Urzad:

z

15. Nad drzwiami kabiny ladunkowej wystepuje podwojny wspornik dla mo-

cowania liny desantowej. Umozliwia ona szybkie opuszczenic $miglowca na

polu walki bez potrzeby ladowania - z zawisu. W lewym, gorym rogu drzwi

znajduje sig dzwignia awaryjnego zrzutu pozwalajaca na ich zrzut. gdy nie sa

zamknigte na zamek od zewngtrz.

16. W celu poprawy oplywu gémnej czgsci kadluba na odsuwanej oslonic za
Kladni kolnierz y. Niewielkic krat-

ki na pawnerzchm ouony shuza do przewplywu powietrza chiodzacego agre-

gaty instalacji hydraulicznej. Dla wygody obstugi oslona odsuwana jest do

tylu.
17. G wirnik nosny z ymi lopatami i przegubs
piasta wyp w y tlumik drgan tzw. ann\\l-

brator poprawiajacy znacznie komfort lotu. Predkos¢ obrotowa wirnika nic
przekracza 255 obrotéw na 1 min. Na szczycie sferyeznj oslony antywibra-
tora umieszczony jest nadajnik temperatury otoczenia majacy wplyw na diu-
08¢ cyklu ia krawedzi natarcia lopat.

nie to zapewnia precyzyjne okreslenie polozenia Smigh

do 15 m. Z lewej strony oslony, zamontowana jest mieczowa antena ASzS-1
radiostacji RS-6106.

6. Symetrycznie po obu stronach belki ogonowej umieszczone sg anteny cy-
wilhego systemu nawigacii obszarowej VOR o zasiégu do 360 km. Jest to
Katowy. system yjny bliskie-
go i §redniego zasiegu, okreslajacy azymut statku powietrznego wzgledem
radiolatarni VOR z dokladnoscia do 3.5 stopnia.

7. Na otwieranej oslonie walu transmisji umieszezona jest ksenonowa lampa
antykolizyina A-470, emitujaca preerywany strumied Swiatla 0 czasic biysku
24 ms i zwickszajaca bezpieczeristwo lotu oraz wizualng obserwacje $mi-
glowca. Obok niej, po lewej stronie, znajduje si¢ antena ADL-95 radiostacji
RS 6113, charakterystyczna dla $miglowcow m.in. nr 0902 oraz 0901, ktéry
pozostal w kraju.

8. Przekladnia koficowa zmienia kierunek napedu o 90° i redukuje predkos¢
obrotowa walu tylnego z 3814 1/min. do 1432 1/min. Posiada autonomiczny
uklad olejenia, elektryczny sygnalizator opitkowania i wizualny wskaznik
poziomu oleju. Przy masic 32 kg przekazuje do migla ogonowego moc 134
KM. Najdalej wysunigtym punktem kadiuba Smiglowca w tej wersji jest biale
swiatlo pozycyjne 2LA004492.

9. Za tylng Scianka Kabiny transportowej, po obu stronach kadiuba, umiesz-
czono po dwa wloty powietrza do chiodzenia przedzialu wyposazenia. Za
wlotami na lewej burcie znajduje si¢ rakietnica EKSR-46.

18. Miedzy silnikami jest jowy osiowy :
wymuszajacy przeplyw zimnego powietrza w instalacji chlodzenia agregatow
i zasilania kabiny. Pretowa zaluzja chroni wirnik wentylatora przed usz-
kodzeniami. Na niektorych W-3WA, latajacych w Iraku, zastgpiona byla
filtrem siatkowym. Przed wirnikiem wentylatora umieszezony jest radioizo-
topowy sygnalizator oblodzenia RIO-3, kt6ry zawiera dwa pierwiastki pro-
mieniotworcze Stront 90 i Itr 90 o okresie polowicznego rozpadu 28 lat.

19. Reflektor ladowania/kolowania FPP-7M z zarowka o mocy 450W daje
strumief $wiatfa o sile 300000 kandeli. W zaleznosci od potrzeby moze obra-
caé sie 0 360° i byé wychylany w zakresie 0-120°. Za oplywem reflektora, na
wredze nr 4 znajduje si¢ wypukle gniazdo dla przedniego podnosnika.

20, Stalym uzbrojeniem $miglowca jest dwulufowe dzialko GS2-23L 2 zapa-
sem amunicji 250 sztuk. P dziatka zap trzy

a strzelaé mozna seriami od 4 do 64 pociskéw. Ogiefi prowadzi dowodca
zalogi przy pomocy celownika kolimatorowego PKW. Dziatko jest ustawione
wagledem podiogi kabiny pod katem -1°,

21. Pod kadiubem, migdzy i strefy pa-
liwa, znajduje sig antena radiokompasu KDF-806, chroniona przed uszko-
dzeniami latwozdejmowalng oslona. Po obu stronach oslony, na wredze nr
17, zamontowane sa wezly dla tylnych podnosnikéw.

22. Na koricach kompozytowych lopat wirnika nosnego umieszczono wiatla
konturowe, okreslajace zasieg lopat wirnika podczas lotu w warunkach zlej

10. Gléwna golen podwozia z kolem i amor-
tyzatorem jest w stanie p ¢ energi¢ podczas
ladowania z predkoscia pionows do 3. 6 mjs. Kolo posiada detkowy pneuma-
tyk 700x250 mm i hydrauliczny hamulec mruowy Charakterystyczna cecha

W-3 jest uklad 'y czgdcig steruja-
cai czgscig W) Przy weilc ia zastrzalu lewej
goleni umi i geznik, iajacy po
MS-61 oraz instalacje po starcie miglowea

W celu sarowek na bardzo duze przecia-
Zenia rzedu 500 jednostek wyposazono je w pogrubione widkna z dodatko-
wym punktem podparcia. Przezroczysta ostong zarowki zabezpiecza stalowa
ostroga, wykorzystywana takze do torowania fopat metoda tradycyjna. W ce-
lu zmniejszenia obciazeri w ukladzie sterowania lopatom wirnika nosnego
nadano trapezowe zakoficzenia.
23. Catkowicie kompozytowy statecznik poziomy o 12% profilu symetrycz-
nym jest zamontowany do belki ogonowej pod ujemnym katem 7. Spos6b
pozwala na zmiang tego kata w niewiclkim zakre-

11. Przednia, samonastawna golefi podwozia, posiada dwa kola
e z pneumatykami bezdetkowymi 400x140 mm i ma mozliwosé montazu
narty. Za golenig znajduje si¢ dolna lampa antykolizyjna, antena wojsko-
wego systemu nawigacyjnego TACAN KTU-709 oraz podiuzna antena ra-

sie na ziemi. Podpora tylna, bedaca podzespolem podworzia Smiglowca, chroni
$miglo ogonowe przed Kolizja z przeszkodami terenowymi przy duzych ka-
tach natarcia (ladowanie i lot do tylu) i wyposazona jest w ruchoma stopke

oraz

diomarkera. Wszystkie golenie podwozia maja specjalne,
amortyzatory, ktore przy malych rozmiarach 53 zdolne pochionaé duzg ener-
gie kinetyczna.

12, Latwo zdejmowany, laminatowy oplyw przedniej czgsci kadiuba umozli-
wia dostep do fotokarabinu S-13 i przednicj Scianki kabiny zalogi. Za oply-
wem, po obu stronach Kadluba, znajduja si¢ wngki akumulatorow poklado-
wych 20NKBN2S, ktdre posiadai clektryczng instalacie ogrzewania. g one

24. Nowym wyposazeniem W-3WA z 9-tcj serii jest radiostacja pokladowa
Colins AN/ARC 210, ktora zastapila poprzednie radiostacie R-860 i RS6102.
Jej charakterystyczna, plaska antena znajduje sig na dolnej powierzchni bel-
ki ogonowej za antenami radiowysokosciomierza A-037.

25. Za amortyzatorem podpory tylncj na nicktorych W-3WA nr 0903, 0904,
0909, 09101 0911 zamontowano wspornik z tylnymi antenami systemu RWR-
99 antena SC-10D2. jest systemem ,swoj-obey”,

awaryjnym zrédiem pradu stalego i ja zasilanic dnych do
lotu urzadze przez 25 minut. Anteny na wspornikach o ksztalcie walcow
naleza do systemu ostrzegajacego o opromieniowaniu RWR-99 i znajduja
sie m.in. na $miglowcach nr 0903, 0904, 0905, 0910 i 0911.

13. Przy bocznej szybie kabiny pilotéw moze byé zamontowane dodatkowe

kt6ry ma za zadanie szybkic i pewne okreslenie przynaleznosci oraz oszaco-
wanie obicktu (sW6j-7 swéj-obcy) przy pomocy
pieciu pakietow zapytaf: trzy militarne i dwa militarno-cywilne.

UWAGA! Opis dotyczy Smiglowcdw W-3WA nr 360901 do 360911.
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W cieniv chwaly
Fighter Command a.:: >

21 wrzesnia zgodme zrozkazem 655 nad
Boulogne (cele zastgpeze to Ostenda i Gris
Nez) operowaly maszyny Dywizjonu 301.
O godzinie 04.50 wystartowal Battle GR-S
z zaloga: F/Lt Piotrowski, F/O Palka i Sgt.
Paliwoda. Nastepnie GR-R: Sgt.Waszak,
F/O Kozak i Sgt. Janik; GR-M: Sgt. Bon-
kowski, F/O Domarski i Sgt. Pieczynski;
GR-J: F/Lt Brejnak, F/O Wronka i Sgt.Ma-
dejski; Sgt. Palul, F/O Waszkiewicz i Sgt.
Golebiowski na GR-F, a takze jako ostatni
005.08. GR-B z zaloga: P/O Murawski, F/O
Szymkiewicz i Sgt. Kozlowski. Zalogi wyko-
naly zadanie polowicznie. Bombardowano
z lotu nurkowego osiggajac dolny pufap 2 tys.
stop. Dwie zalogi zglosily kiopoty technicz-
ne, a dwie problemy z odnalezieniem celu.
Na cel rezerwowy - baterie dzial w Gris Nez
- zrzucono osiem 250 funtowek, cztery o ta-
kiej samej wadze na Calais oraz czternascie
zapalajacych na Boulogne. Wszyscy wrocili
szczgsliwie do bazy oprocz samolotu Sgt.
Palula, ktéry ladowat w Szkocji i ulegt uszko-
dzeniu jednak zaloga nie odniosta obrazef.
W tym czasie w rejonie dzialan 301. DB byly
tez inne dywizjony bombowe: 12., 142., 103.
i 150. W nalotach na barki inwazyjne utra-
cono Wellingtona z 75. Dywizjonu. Tego i na-
stepnego dnia odwolano zadania dla 300. DB.

23 wrze$nia w Swinderby wykonano
probe startu alarmowego, ktora objela 12
maszyn (po sze$¢ z kazdego dywizjonu).
Wynik byl bardzo dobry, samoloty znalazly
si¢ w powietrzu w czasie 11 minut!

Przed $witem 24 wrze$nia 1940 r. wy-
znaczono kolejne zadanie. Ponownie nale-
zalo zaata a¢ skupiska nieprzyjacielskich
jednostek plywajacych w rejonie Boulogne
(rozkaz nr 686. Samoloty starowaly o trze-
ciej nad ranem, stad w niektorych dokumen-
tach figuruje data wczesniejsza).

O godzinie 3.15 wystartowal Fairey
Battle P2309 BH-J z zaloga: F/O Golko,
P/O Miarczynski i Sgt. Kowalski z 300. Dy-
wizjonu. Za nim poderwal si¢ pilotowany
przez P/O Rusieckiego L5318 BH-L z F/O
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Szponarowiczem i Sgt. Sztulem. Nastepnie
startowaly: N2241 BH-G Sgt. Nowakowskie-
2o z F/O Lubieszko i Sgt. Kudetko; L5515
BH-T z zaloga: Sgt. Kazimierczak, P/O Plu-
ta i Sgt. Biezuns 3 BH-O: P/O Ku-
rowski, F/O Rogalski i Sgt. Eapot i wreszcie
ostatni - L5426 BH-W: F/O Konarzewski,
P/O Pulczynski i Sgt. Jezierski. Ostatnia ma-
szyna oderwala si¢ od runwayu o 3.30. Sa-
moloty obraly kierunek na Orfordness.
Zaloga Gotki dokonala c:
tow na cel nr 2, jakim bylo C
kolejno bombe 250 funtowa, taka sama przy
drugim ataku, osiem 40 funtowych i szes¢
40 funtowych. Rusiecki zbombardowal cel
szescioma 250 funtéwkami z wysokosci 13
tys. stop. Z 12 tys. stop bombardowal No-
wakowski, a nieco nizej Kazimierczak. Obaj
nie dostrzegli rezultatow ataku. Zaloga Ku-
rowskiego widziala wybuch, gdy ich szes¢
250-tek poszybowalo w dol. Podobnie bylo
z m)Jka Konarzewskiego. Ich bomby uloko-
waly si¢ w celu, 0 czym mialy $wiadczy¢ dwie
20lte d\cploz]e Reasumujac, dwa samoloty
zbombardowaly Calais, pozostale Boulogne.
Wizystkie zalogi bezpiecznie wrécily do
domu. Pierwszy ladowal Battle Nowakow-
skiego 0 6.15, nastepnie Rusieckiego o 6.30,
Gotki 0 6.35, Konarzewskiego 0 6.50, dwa po-
zostale Kazimierczaka i Kurowskiego 0 7.15.
24 wrzesnia po potudniu (rozkaz nr 695)
polecieli lotnicy z 301. DB: Sgt. Weiss, F/O
Sawlewicz i Sgt. Bujak na GR-L; P/O Wa-
roniski, P/O Kulifski i Sgt. Paliwoda na GR-
N; P/O Pozyczka, P/O Lapa i Sgt. Tydman
na GR-P; Sgt. Poptawski, F/O Krdl i Sgt.
Kowa]skl na GR-B; P/O Wojcik, P/O Wo-
i na GR-H oraz Sgt.
i Sgt. Golgbiowski
na GR-D. Start rozpoczal si¢ 0 14.51, a ostat-
ni Battle odleciat o 15.09. Bombowiec Wa-
roniskiego w czasie dolotu do celu, jeszcze
nad wlasnym terytorium, zostal zaatakowa-
ny przez samolot nieprzyjacielski. Niestety
maszyna zgodnie z przewidywaniami sta-
1a si¢ tatwym lupem dla napastnika. Fairey

Battle rozbit si¢ w Kilverstone Heath kolo
Thetford. Zaloga zgingla, a w tym czasie
RAF stracit jeszcze trzy inne maszyny. Byla
to pierwsza bojowa strata polskiego dywi-
zjonu. Wezesniej, 8 sierpnia, podczas lotu
treningowego na Fairey Battle zginal F/O
Dominik Fengler.

Nastepny lot dla zalog 300. DB, ktore-
go celem mialy by¢ niemieckie jednostki na-
wodne w okolicach Ostendy, wyznaczono na
dzief 26 wrzesnia (rozkaz nr 709; spotyka
si¢ tez datg 25/26 wrzesnia, jednak start
odbyl si¢ juz po pétnocy).

Pierwsza o 2.45 poleciala zaloga F/O
Suliiskiego na L5317 BH-T, ktéremu towa-
rzyszyli F/O Bujalski i Sgt. Biezunski. Za ni-
mi po dziesigciu minutach startowal Battle
L5353 BH-O F/O Jasinskiego z Sgt. Sobiesz-
czukiem i Sgt. Lapotem. Trzecia wzniosla si¢
w powietrze tréjka: Sgt. Kostecki, P/O Pio-
trowski i Sgt. Jezierski na L5426 BH-W,
a po nich zaloga: F/O Gebocki, Sgt. Mora-
wa i Sgt. Egierski na L5499 BH-Y. Z wyjat-
kiem pierwszej i drugiej zalogi startowaly
w odstepach pigciominutowych. O 3.10 po-
derwat si¢ Battle BH-V z trojka: F/O Kalu-
za, F/O Chrostowski i Sgt. Urbanowicz, a po
nim oznaczony numerem N2241 BH-K z Sgt.
Nowakowskim, F/O Lubieszko i Sgt. Ku-
detko.

O tej samej porze w powietrze wzbili sig:
F/O Antonowicz, P/O Dej i Sgt.Kowalski
na L5421 BH-B. Po nich o 3.25 bombowiec
z numerem L5425 BH-F i zaloga: F/O Mi-
chalowski, P/O Mecinski i Sgt. Swidzifiski,
a nastgpnie L5490 BH-R: Sgt. Kuflik, P/O
Kozinski i Sgt. Artymiuk oraz jako ostatni
Fairey Battle 5356 i jego zaloga w skladzie:
Sgt. Goebel, F/O Bielaniski i Sgt. Szmajdo-
wicz. O godzinie 3.30 runway byl pusty.

Jako pierwsza 0 6.00 wrécila zaloga Su-
lifiskiego, ktdra z wysokosci 10 tys. stop zrzu-
cila szesé 250 funtowek i zaobserwowala
wybuch. Nastepnie 0 6.05 ladowal Kostecki
meldujac zrzut szesciu bomb z wysokosci
7 tys. stop. Rezultat ataku nie byl widoczny
dla wszystkich uczestnikow lotu. O 6.15 wré-
cila trojka Nowakowskiego, ktory nie znal
efektu swego nalotu na wysokosci 12 tys.
stop. Po nim 0 6.25 dotarl Jasifiski meldujac
podobnie, za nim 0 6.35 wrocil Kaluza. Ten
bombardowal z 10 tys. stop. Niestety nie
widzial, gdzie spadio jego szes¢ bomb. Pigt-
nascie minut pozniej byla juz zaloga Micha-
fowskiego, ktora atakowata cel w dwoch fa-
zach nie dostrzegajac jednak konkretnych
dowodéw celnego zrzutu bomb.

0 7.05 zameldowal sw6j powrot Gebic-
ki, ktory po wykonaniu bombardowania wi-
dzial eksplozje. Prawie rownocze$nie na
pasie usiadl Battle Goebela. Zaloga zglosi-
la trzy trafienia. Lotnicy z tercetu Kuflika
byli pigé minut pézniej. Niestety nie widzieli
jak celne byly ich bomby. Akcja przebiegla
bez strat wlasnych, potwierdzit to Antono-
wicz swoim ladowaniem o 7.20 i meldunkiem
o trzech wybuchach widzianych po tym, jak
z wysokosci 5 StOp z jego maszyny wysy
palo si¢ sze ) funtowych bomb. RAF
stracil jedna zaloge Wellingtona.

Spotyka si¢ pewne roznice w zapisywa-




nych po locie informacjach. Jakkolwiek
Operational Record Book dywizjonu stwier-
dza jak wyzej, Ksiega Zadan Bojowych mo-
Wi, 2€: ,...8 zaldg nie mogio widziec wynikow
2z powodu artyl. plot. i reflekiorow. Szes¢ zaldg
widzialo (raport nie precyzuje czy widzieli
Polacy. czy czlonkowie zalg brytyjskich,
jako ze wowczas operowaly tez dywizjony
103. i 150.) wybuchy pomiedzy giéwnym i su-
chym dokiem. Widocznos¢ poza wybrzezem
nad celem chmury 5/10 do 8/10 na
00 do 8000 stop...”

nif de ‘m\kd Dywizjonu 300. - W/Cdr. Ma-

. Zatogi Dyonu lataly nad terenem
nieprzyjaciela (wybrzeze Francji) tylko w nocy.
Orientacja w tych warunkach utatwiona wy-
razng linig brzegowq. Byl tylko jeden przy-
padek, ze zaloga nie byla pewna czy jest nad
celem i bombardowala w rzeczywistosci cel
ewentualny”. Dalej Makowski stwierdza:
 Personel przygotowany do zadari na ogdl
dobrze. Czgs¢ obserwatordw i strzelcow ma za
male doswiadczenie. Duch oddziatow dobry.
Sprzet - samoloty Battle - nadaje si¢ do dzia-
lari w nocy. Do dzialari dziennych ma za malg
szybkos¢ i slabe uzbrojenie”.

Do slow Makowskiego wypadatoby do-
da réwniez, ze oba dywizjony kontynuow-
aly w dalszym ciagu loty treningowe, a usta-
wiczne pozostawanie w pogotowiu bojowym
iodwolywanie lotéw z przyczyn atmosferycz-
nych bylo dla zalég bardzo meczace. Powra-
cajacy z zadan lotnicy meldowali silny ogieri
artylerii przeciwlotniczej wroga do wysoko-
Sci okolo 2,5 tys. st6p. Zwracali tez uwage na
szczegolnie silng obrong rejonu Ostendy i za-
pory balonowe na poludnie od Boulogne.

9 pazdziernika, zgodnie z rozkazem 850,
nad Calais polecieli Polacy z 301. Dywizjo-
nu. Start o$miu zalog nastapit 0 19.45. By-
1y to: S/Ldr. Floryanowicz, F/O Rewkowski
iSgt. Bator na GR-E; Sgt. Jensen, F/O Szym-
kiewicz i Sgt. Wasilewski na GR-G; Sgt.
Mierniczek, F/O Kulbacki i Sgt. Wasilewski
na GR-F; Sgt. Klosowski, F/O Wronka i Sgt.
Lipecki na GR-A; F/Lt. Piotrowski, F/O Pal-
ka i Sgt. Florczak na GR-S; Sgt. Lenczow-
ski, F/O Hallas i Sgt. Kosianowski na GR-K;
Sgt. Bojakowski, F/O Korycifiski i Sgt. Dydo
na GR-Q oraz F/O Butkiewicz, F/O Staro-
wicz i Sgt. Sawicz na GR-L.

Zalogi zbombardowaly cele w wigkszo-
Scizlotu nurkowego napotykajac bardzo sllny
ogieri niemicckiej artylerii przeci i
oraz zgrupowania reflektoréw. Niemniej
caly fadunek - 48 bomb po 250 funtéw zo-
stal zrzucony. Ladowanie zalog odbylo si¢
w czasie od 21.30 do 22.30. W tym czasie
149. Dywizjon RAF stracil jedna maszyng.

Miesiac pazdziernik dla 300. Dywizjo-
nu Ziemi Mazowieckiej rozpoczal si¢ lotem
bojowym nad Calais 10-tego, kiedy wystar-
towalo 8 maszyn (rozkaz 858). Pierwszy po-
lecial Battle L5492 BH-M z zaloga P/O Kula,
Sgt. Mieczkowski i Sgt. Przybylski o 18.21.
Za nim kolejno odrywaly si¢ zalogi:
Konarzewski, P/O Pukz\n\kv iSgt. Zychow-
ski na L5567 BH-S: . Szymanowski, P/O
Luba i Sgt. Socha na L5530 BH-A; P/O Ku-
rowski, F/O Rogalski i Sgt. Zielinski na

N2147 BH-Q; Sgt. Ratajczak, P/O Pluta
i Sgt. Gedziorowski na L5353 BH-O; Sgt.
Hajdukiewicz, P/O Dej i Sgt. Wegrzyn na
P2309 BH-J; Sgt. Kazimierczak, Sgt. So-
bieszczuk i Sgt. Szmajdowicz na L5356 BH-R
oraz P/O Kaluza, F/O Chrostowski i Sgt.
Urbanowicz na L5592 BH-V. Ta ostatnia
zaloga odleciala o 18.34.

Zaloga Kaluzy wrocila do Swinderby
0 21.44 meldujac o zaobserwowanych trzech
wybuchach, bedacych rezultatem ich ataku.
O dwoch eksplozjach meldowal Konarzew-
ski, ktory wréeit o 21.20, jedno celne trafie-
nie zglosil Szymanowski. Takim samym re-
zultatem mogl pochwalic si¢ Kurowski. Blad

Katuzy do Swinderby dotarla o 22.58. Nie
bylo wiadomo jaki efekt przyniost nalot tej
trojki. Ogolne relacje z tego zadania mowi-
Iy o bardzo intensywnym, niemniej niecel-
nym ogniu artylerii przeciwlotniczej nieprzy-
jaciela.

12 pazdziernika (rozkaz 877) nad
Ostende i Boulogne polecialy obie eskadry
Dywizjonu Ziemi Pomorskiej, przy czym
kazda z nich nad inny cel. Pierwsze polecia-
1y maszyny Eskadry A w skiadzie: GR-J
L5540 - F/Lt. Brejnak, F/O Krél i Sgt. Ma-
dejski; GR-B L5551 - P/O Liniewski, F/O
Voellnagel i Sgt. Kowalski; GR-H L5555-
Sgt. Zaremba, F/O Bilifiski i Sgt. Kozlow-
ski. Na bombardowanie Boulogne wyslano

w nawigacji sprawil, 7e zaloga R I

ladowata 0 22.00 w Grantham. Jedna bom-
be w celu zglosit Hajdukiewicz, a dwie wi-
dzial Kazimierczak, ktéry z powodu awarii
silnika ladowat o 21.25 w Bodney. Zaloga

za$: GR-P L5549 - P/O Pozyczka, P/O Lapa
i Sgt. Tydman; GR-R 15445 - Sgt. Waszak,
F/O Kozak i Sgt. Janik oraz GR-M L5392 -
Sgt. Radzymiiski, F/O Domariski i Sgt. Pie-

Powyze] Uczestnicy jesiennych nalotow: Sgt. Albin Socha i Sgt. Henryk Kudetko. Sgt. Walerian

i (z prawej) dolgczyl do 300. Dyw. Bomb. w listopadzie 1940 r. (arch. W. Sosiriski)
potkanie polskich lotnikéw z Dyonéw 300. i 301. z Ministrem Lotnictwa, Sir. Archi-

baldem Sinclair w Northolt, 1 listopada 1940 r. (arch. Wi. Lapot)




Powysej: Startujace bombowce Fairey Battle z 301. Dywizionu Bombowego. (arch. Jerzy B. Cynk)
eszcze jedno ujecie wykonane podczas spotkania polskich lotniké

Poniz

Sinclairem w Northolt. (arch. IPMS via Jerzy B. Cynk)

czynski. Start odbyl sie w czasie od 18.08 do
18.18. Po dotarciu nad cel wszystkie samo-
loty dokonaly od 19.45 do 20.00 zrzutu bomb
(po sz funtowek kazdy) i bezpiecz-
nie wrocily na Wyspe przy czym maszyny
Brejnaka i Pozyczki ladowaly w Grantham,
Radzymifiskiego w Waddington, a Liniew-
skiego, Zaremby i Waszaka w macierzystym
Swinderby. Ostatni samolot znalazl si¢ na
ziemi 0 21.45. Meldowano zwigkszona pre-
cyzjg obslugi niemieckich reflektoréw. Zglo-
szono wybuchy w basenie portu w Ostendzie
oraz Calais, gdzie takze zrzucono ladunki
oraz mgle w drodze powrotnej.

I jak tu nie wierzy¢ w przesady? Tym
razem trzynastka okazala si¢ pechowa dla
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mazowieckiego dywizjonu.
13 pazdziernika (wydano rozkaz nr 889)
o godzinie 17.40 wystartowala pierwsza za-
loga na Fairey Battle L5499 BH-Y w skia-
dzie: F/O Gebicki, Sgt. Morawa i Sgt. Egier-
ski. Za nimi kolejno: L5427 BH-K - Sgt.
Koczwarski, F/O Szponarowicz i Sgt. Sztul;
5356 BH-R - Sgt. Halabuda, F/O Biclaf-
gt. Szmajdowicz. O 17.54 polecieli Sgt.
Nowakiewicz, F/O Lubieszko i Sgt. Kudel-
ko na N2241 BH-G oraz na L5426 BH-W -
Sgt. Kostecki, F/O Piotrowski i Sgt. Jezier-
ski. Ostatnia trojka: F/O Golko, F/O Peski
i Sgt. Baczak na L5490 BH-F opuscila lotni-
sko 0 18.04. W tej misji towarzyszyly Pola-
kom dwa dywizjony RAF: 12. i 142. Gdy

z Ministrem

polskie bombowce zmierzaly do celu, ktérym
bylo Boulogne, nad lotniskiem Swinderby
pojawil si¢ nagle niemiecki samolot, ktory
zrzucit swoj ladunek 10 bomb pigcdziesie-
ciokilogramowych. Na ziemi uszkodzone
zostaly dwa samoloty Dywizjonu 300. i je-
den z 301. Na szczgScie nikt nie zginal, a tyl-
ko jeden angielski szeregowiec odni6s rany.
To niestety nie byl koniec pechowego dnia.

Zaloga Hatabudy celnie zbombardo-
wala wybrzeze szeScioma 250 funtowymi
bombami z wysokosci 8 tys. stop. Ladowala
w Newton 0 22.30, by dnia nastgpnego wro-
ci¢ do Swinerby. Battle Nowakiewicza po
dwoch nalotach dotar do Swinderby 0 21.30.
Pig¢ minut wezesniej ladowat Kostecki, kt6-
1y zrzuciwszy szeS¢ 250-tek widziat wybu-
chy. Ostatnia byla zaloga Golki, ktéra po
wykonaniu zadania uwieficzonego sukce-
sem, ze wzgledu na mgle ladowala w Newton
022.15.

Niestety relacji z lotu nigdy juz nie zda-
fa zaloga Fairey Battle BH-Y. Samolot, kt6-
ry nie mogl wrdcié na macierzyste lotnisko
una mglei iz grozenie dl.|k|un nie-

Zy);
i (Ahumn w hnh\l\mg Nottingham. Do
lotniska zabraklo tylko 22 mil. Pilot F/O Jan
Gebicki, obserwator Sgt. Edward Morawa
i strzelec Sgt. Tadeusz Egierski zgineli $mier-
cig lotnika.

Z duzym szczgSciem zakonczyla ten lot
bojowy zatoga Koczwarskiego. Co prawda
rozbito samolot podezas przymusowego la-
dowania w Sherwood w okolicach Hucknall,
ale nikt nie zostal ranny. Samolot wymagal
remontu. Oprdcz tych strat RAF zubozal
o dwie inne maszyny.

15 pazdziernika (rozkaz nr 905) celem
wyznaczonym dla Dywizjonu 301. bylo po-
nownie Boulogne. Start rozpoczal si¢ o
19.41, a kolejne Battle wzbijaly si¢ w niebo
w odstepach dziesieciominutowych. Nad cel




polecialy zatogi: F/Lt. Krzystyniak, F/O Sa-
dowski i Sgt. Bujak na GRK: Sgt. Bonkow-
ski, F/O Hatlas i Sgt. Kasianowski na GR-R;
Sgt. Weiss, F/O Sawlewicz i Sgt. Brzozowski
na GR-P; Sgt. Palul, F/O Rewkowski i Sgt.
Bator na GR-E: F () Olszyna, F/O Waszkie-
wicz i Sgt. Lig GR-G, a takze P/O
Wojcik i P/O Wodzicki (brak danych o trze-
gi) na GR-D w towarzystwie

142. Po wykonaniu zada-
o nd 21.30 do 22.30 maszyny
waly w Newton, G w Wadding-
a P i D wrocily prosto do Swinderby.
amoloty znalazly si¢ na ziemi
od 23.00 do 00.30. Wszystkie zalogi
z wyjatkiem jednej dokonaly bombardowa-
a z lotu nurkowego.

W okresie od 16 do 23 pazdziernika
jeszeze kilkakrotnie wyznaczano i odwoly-
wano loty bojowe nad kontynent.

Drugi miesiac operacyjny zakoficzyl
si¢ dla 300. DB tragicznie. 29 pazdziernika,
okolo godziny 11.10 w czasie lotu treningo-
wego w odleglosci 8 mil od lotniska w jed-
nym z Battle oderwalo si¢ prawe skrzydio.
Samolot wpadi w korkociag, z ktérego nie
bylo szans juz go wyprowadzi¢. Polegla za-
toga: pilot Sgt. Gerhard Goebel, obserwa-
tor P/O Stanislaw Firlej-Bielanski i strzelec
Sgt. Tadeusz Szmajdowicz. Niejako zwieii-
czeniem jesiennej bojowej dziatalnosci pol-
skich zalog bombowych byl ich udzia (po
szesé Battli z kazdego dywizjonu) w prze-
gladzie jednostek PSP, jaki odbyl sie 1 listo-
pada na lotnisku Northolt na cze$¢ Ministra
Lotnictwa Sir Archibalda Sinclaira i gene-
rala Sikorskiego.

‘W tym czasie do jednostki naplywaly
juz pierwsze Wellingtony. a po niemieckiej
stronie Kanatu La Manche robilo si¢ pusto.
Niemocy zdali sobie sprawg, z zdobycie Angli
2 powietrza i od morza w obecnych warun-
kach nie bylo mozliwe. Nie bylo tez mozli-
we juz nigdy potem. ,,Lew Morski” wycofal
si¢ z podkulonym ogonen...

Krétko po zakonczeniu jesiennych dzia-
fan polskiego lotnictwa bombowego, Pre-
zydent Rzeczypospolitej zwrécil sig do wa-
lecznych zatég tymi stowami: ,, Oby waszej
lotniczej slawie niezmiernie towarzyszylo szczg-
Scie”.

Historycy zajmujacy si¢ okresem Bitwy
o Angli¢ i olbrzymimi zastugami, jakie nie-
watpliwie byly udzialem dzielnych pilotow
Fighter Command, zwracaja takze uwagg na
drugoplanowych uczestnikéw tej batalii. By
li to cztonkowie Observer Corps, ludzie ob-
stugujacy stacje radarowe, miode kobiety
(plotters) odpowiedzialne za przesunigcia
miniaturowych formacji wlasnych i wrogich
na stolach operacyjnych w Ops roomach.
Byli to starsi panowie z Home Guard, stra-
zacy czy wreszcie dzielna ludnos¢ angielska
dzieni po dniu znoszgca trudy toczacych si¢
walk. Dziwnym zbiegiem okolicznosci hi-
storycy zapominaja o zalogach samolotéw
bombowych, ktore prowadzily swoja nie-
wdzieczng wojng. O ile pomijaja udzial wla-
snych zalog w Battle of Britain Anglicy, stro-
na polska nie powinna robi samego.
Wkiad tych stu dwudziestu szesciu ludzi

2 dwoch polskich dywizjonow bombowych:
300. Dywizjonu Ziemi Mazowieckiej i 301
Dywizjonu Ziemi Pomorskiej byl znaczny.
Oprocz wymiaru liczbowego 45 ton zrzuco-
nych bomb, mia tez inne znaczenie. Byl
poczatkiem dzialalnosci polskiego lotnictwa
bombowego na Wyspach Brytyjskich. To
wlasnie ci ludzie, kt6rych nazwiska pojawily
si¢ w powyzszym tekscie przecierali dla nie-
go szlaki. Zdobyli sobie uznanie podczas
wojny i bardzo szybko po niej zostali zapo-
mniani. Niniejszeopracowanie jest tez wigc
pewna skromna forma holdu, jaki im si¢
slusznie nalezy.

Piotr Sikora

Szczegolne podzickowania autor skiada dla
pana pulkownika Wladyslawa Lapota za
wspomnienia i cenne uwagi. MoZIwosé spo-
tkania tego wyjatkowego czlowicka byla dia
autora szczegdlnym wyrdznieniem. Autor pra-
gnie tez wyrazié wdzigeznoé panu majorowi
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Powyiej: PlO Zygmunt Szymariski, 2vjacy uczest-
nik opisanych wydarzeri. Na Battle BH-A dwu-
krotnie po[/.(iai na Boulogne. (arch. P. Sikora)
Poniz
Fairey Baule (arch. P. Sikora)
=
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Powyiej: Pomnik poswiecony zalodze FIO Je-
rzego Gebickiego, poleglej niedaleko Calverton.
(arch. Alan Clark)

i» Karabin maszynowy Vickers 7,7 mm byl stosunkowo slabym atutem bombowcow




Urodzilem si¢ w Choczni 11 sierpnia
1908 roku z ojca Jozefa i matki Franciszki.
Do szkoly powszechnej chodzilem w Wa-
dowicach, nastepnie zdalem egzamin
wstepny do gimnazjum w Wadowicach.
Klase siodma i 6sma razem z maturg zda-
tem w Zloczowie koto Tarnopola. W 1930
roku zlozylem podanie o przyjecie mnie do
szkoly podchorazych piechoty (kurs unitar-
ny) w Rozanie, do ktorej wkrotee zostalem
przyjety. Po rocznym przeszkoleniu mozna
bylo juz wybieraé rézne rodzaje broni - lot-
nictwo, artyleria, piechota, saperzy. Ja wy-
bralem artylerig, ale do tej broni nalezato
zdaé egzamin wstepny z matematyki i fizyki.
Egzamin przeszediem szezgsliwie i w 1931
roku przeniesiono mnie do Szkoly Podchora-
zych Artylerii w Toruniu. Kurs trwal dwa la-
ta i po jego ukoficzeniu zostalem w 1933
roku promowany do stopnia podporucznika
z przydzialem do 9. Pulku Artylerii Cigzkiej

OWAK

Major pilot Wiadyslaw Nowak — lotnik 2. Pulku Lotniczego w Krakowie i Polskich Sil Po-
wietrznych na Zachodzie. Po wojnie pozostal w Anglii. Zmarl 10.02.1982 r. w Sheffield. Decy-

w Siedlcach. . sia corek pamiatki po ojcu trafily do Polski i znalazly si¢ w prywatnym muzeum Zygmunta Krausa
Bedac jeszeze podchorazym, tuz przed w Wadowicach. Wéréd nich znajduje si¢ pamigtnik majora wam lnbmgn ohm-ne
sama promocja na oficera, szkola otrzyma- prezentujemy dzieki uprzejmosci pani Marii Nie¢-C

1a pismo z Ministerstwa Spraw Wojskowych wspomnienia w miesieczniku ,, Nad Skawy”. Material przestal do nas hlq:n llbu. w
z Wars Ze istnieje zapotrzebowanie na
ochotnikéw do lotnictwa, i ci, ktorzy beda
odpowiada¢ warunkom zdrowotnym, wyma-
ganym w lotnictwie, beda przeniesieni ze
swoich jednostek do stuzby powietrznej. Po-
danie zlozylem, badania medyczne wypadly
mi bardzo dobrze i zaraz po ukorczeniu
Szkoly Podchorazych Artylerii zostalem
powolany na kurs szybowcowy do Ustrzyk
Dolnych, gdzie po miesi¢cznym pobycie i tre-
ningu przeniesiono nasza grupg do Szkoly
Podchorazych Lotnictwa w Deblinie na kurs
pilotazu. Po rocznym lataniu w 1934 roku
ukoriczylem szkolg z wysoka lokaty i prze-
niesiono mnie na dalsze szkolenie do 2. Pul-
ku Lotniczego w Krakowie. Tam otrzymalem
przydzial do 22. Eskadry Liniowej, wyposa-
7onej w stare samoloty francuskie Breguet
i Potez.

W 1935 roku rekomendowano mnie do
Lotniczej Szkoly Strzelania i Bombardowa-
nia w Grudzigdza na trzymiesigczny kurs
wyiszego pilotazu i akrobacji powietrznej,
gdzie jednym z instruktor6w byl por. pil. Ste- Kpt. pil. Jerzy Bajan (w srodku) w otoczeniu czolowych pilotéw mysliwskich krakow-
fam Witorzenic. Kurs ukoficzylem z pierwsza  skie; 20 putku. (arch. G. Sojda)
lokatg strzelecky, a ogolng druga. W nagro-  Ponizej: Kurs wyzszego pl[nm:u w LSSiB w Grudzigdzu. Drugi 2 lewej stoi instruktor por. pil.
de otrzymatem pickny flower kaliber 6 mm,
ktory pozniej zrabowali Niemcy po wybuchu
wojny we wrzesniu 1939 roku.

Po powrocie do 2. Pulku Lotniczego
otrzymalem przydzial do 122. Eskadry My-
gliwskiej, ktorej dowbdca byl kpt. pil. Jerzy Ba-
jan, doskonaly pilot, zwycigzca Challangu
w 1934 roku. Krakowski dyon mysliwski zna-
ny byl w calym lotnictwie z popisow lotni-
czych i akrobacji wykonywanych w réznych
miastach polskich. Popisowy numer byl taki,
7e trzy samoloty typu Avia BH-33, majac
podwozia polgczone linami, startowaly, wy-
konywaly wspélnie akrobacjg i razem lado-
waly. W tym czasie prowadzacym zawsze byl
kpt. pil. Bajan, a uzupelniali klucz na prze-
mian por. pil. Medwecki, por. pil. Kosifiski
i kpr. pil. Macek.

W 1937 roku zostalem wyznaczony jako
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jeden z trzech pilotow do wzigcia udzialu
w Centralnych Zawodach Lotnictwa Mysliw-
skiego, ktore mialy si¢ odby¢ w Toruniu. Do
rywalizacji staneli czolowi piloci mysliwsey
z Warszawy, Krakowa, Torunia, Poznania,
Wilna i ze Lwowa. Program zawodéw byl

nastepujas
- Strzelanie z wysokosci 500 m pikg do ziemi.
- Strzelanie na wysokosci 2000 m do rekawa
holowanego przez inny samolot. Atak i strze-
lanie miato by¢ wykonane réwnoczesnie
przez cala trojke. Pociski mialy rozne kolory,
jeden pilot miat pociski kolorowane na czer-
wono, drugi na zielono, a trzeci mial Z6ity
kolor. Wazystko po to, zeby komisja, ktéra
ilos¢

- Walki powietrzne. Polegaly na tym, ze dwa
samoloty lecialy naprzeciw siebie ,teb w leb”
i w ostatniej chwili robily zakret w lewo.
Wygrywal ten, ktéry pierwszy wszed! na
ogon ,przeciwnikowi”.

- Lgdowanie na lomisku polowym. Bylo ono
wytyczone w terenie, p:lm nad s 3y
dowiskiem musial mie¢ wysokos¢ 500 m
i robigc zakret w lewo musial tak manewro-
waé samolotem, zeby wyladowac w wyzna-
czonym terenie bez uszkodzenia maszyny

- Lgdowanie na lotisku z wylaczonym mo-
torem i stojgcym smiglem. Nad Srodkiem lot-
niska pilot musial mie¢ 500 m wysokosci,
wylaczy¢ motor, zatrzyma¢ $Smigio i lado-
prostol

waé na lotnisku w wyznaczony
cie 100 m x 300 m.

- Akrobacja powietrzna. Nalezalo wykonaé
wigzanke dziesigciu figur akrobatycznych.
Piloci wykonywali ja indywidualnie przed
komisja, ktora za kazda figurg wykonana
w powietrzu przyznawala punkty, w zalez-
nosci od czystosci jej wykonania. Brano tez

pod uwage czas, w jakim figury zostaly wy-
konane. Nastepnie sedziowie sumowali

Powyzej: Instruktorzy L.
na grudzigdzkiej plazy. (arch. W. Sankos

SiB czas wolny spedzali  Powyz
ki) (arch. rodzinne Wi. Nowaka)

- Por: pil. Wiadystaw Nowak. 1937 1.

Powyzej: fezenic s w LSSiB 3o 1038 5 nsmibor por: pil. Wi. Nowak w otoczeniu

wszystkie punkty uzyskane przez pilotow we
wszystkich konkurencjach i przy i lo-
katy.

Podczas tych zawodow nasz krakow-
ski dyon zdobyl po raz trzeci pierwsze miej-
sce, poprzednio tryumfowal w roku 1935
i 1936. Otrzymal wiec pigkny srebrny pu-
char przechodni na stale. Na pucharze wy-
ryto nazwiska pilotow z Krakowa: por. pil.
W. J. Nowak, ppor. pil. A. Ostowicz i kpr.
pil. Kremski.

Cala ta trojka przekroczyla polsko-ru-
muiska granice w dniu 17 wrzesnia 1939
roku i przez Syrie i Francje dostata si¢ do
Anglii. Porucznik Antoni Ostowicz w czasie
Bitwy o Wiclka Brytanic latal w angielskim
dywizjonie i zginal bohatersko w sierpniu
1940 roku. Rano zestrzelil samolot niemiec-
ki, a po obiedzie juz go nie bylo - wyglada,
ze wpadi do Kanalu La Manche, bo zwlok
jego nie odnaleziono. Drugi - kapral pil. Jan
Kremski tez latal bojowo w Anglii i za wy-
czyny bojowe gen. Wiadyslaw Sikorski pro-
mowal go do stopnia podporucznika mimo,
Ze nie mial za soba wyksztalcenia ani szkoly
podchorazych. Cztery dni pozniej zginal nad
Francja zestrzelony w walce powietrznej.

Po zawodach lotniczych zostalem

podchorgzych. Z prawej podchorgzy Stanistaw Skalski. (arch. W. Sankowski)
Ponizej: Piloci 306. Dywizionu My

westkach: nn, Leon Kosmow:

i, FJO Wi. Nowak, Sgt. Otto Pudrycki. (arch. W. §unkuwslu
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liwskiego. Lonisko Ternhill, marzec 1941 r. Od lewej w mae-

)




Powy

Stanistaw Skalski (dowddca 317. Dyw. Mysl.) i FILt Wiadystaw Nowak. Maj-czerwiec 1942 .
Ponizej: General Sikorski dekoruje polskich lotmikow. Asystuje mu S/Ldr Wiadyslaw Nowak.
(arch. rodzinne W1. Nowaka)

Nocne zwycigstwo nad Londynem 11 maja 1941 roku

(.) W dniu 04.04.1941 roku przeniesiono nasz 306. Dyon do
Northolt i tutaj rozpoczelismy prace bojowg. Nocne naloty na Lon-
dyn odbywaly sig prawie bez przerwy. Nas proszono, ze jak ktos do-
brze si¢ czuje w nocnym lataniu - niech prébuje szczescia i niech
startuje przeciwko Niemcom. Wyznaczono nas 8 pilotow. Pierwsza
czwirka wystartowala gdzies okoto godziny 11.00 w nocy i po go-
dzinie lgdowali. Przyszla moja kolej (...). Nawiqzalem lacznoscé
radiowg z ziemiq i udalem si¢ na miejsce patrolu. Polskim kon-
trolerem byl kpt. Pentz, zas moj kod wywolawczy to ,,Carmen 17"
Otrzymalismy ogdlne zadanie i ostrzezenie, Ze artyleria bedzie
strzela¢ do wszystkich ponizej 4.000 metréw. Ja miatem utrzymy-
wa¢ nakazang wysokos¢ okoto 4.800 m w rejonie na péinocny
wschdd od Londynu. Nastepne samoloty maja krgzyc co 200 me-
1row (...). Po nabraniu wysokosci widziatem dokladnie jak Niemcy
nadlatywali nad miasto i zrzucali bomby zapalajace i kruszqce
duzego kalibru. Londyn palit si¢ - olbrzymie stupy ognia unosily
si¢ bardzo wysoko i oswietlaly ie wieze kosciolow oraz da-
chy wysokich budynkow (...). Nie mogac napotkac nieprzyjaciela
w moim rejonie, postanowitem na wlasngq reke zmienic miejsce
i udalem si¢ nad sam srodek Londynu. Tutaj widocznosc byla znacz-
nie lepsza, bo do nocy ksigzycowej doszly jeszcze plomienie palgce-
go si¢ Londynu. W pewnej chwili spotkalem samolot, zrobitem
2 nim kolo i zobaczytem, ze to nasza maszyna. Zrobilem drugie okra-
Zenie i zobaczytem samolot lecgcy naprzeciwko mnie, zanim jednak
zdazytem zakrecié, zgubilem go w ciemnosciach nocnych. Ale nie

zej- Od lewej: W/Cdr Stefan Janus (dowddca 1. Polskiego Skrzydia Mysliwskiego), S/Ldr

przeniesiony na instruktora do Lotniczej
Szkoly Strzelania i Bombardowania w Gru-
dziadzu i tam, wiosng 1938, szkoliliSmy pod-
chorazych lotnictwa z Deblina, a jesienia
podoficerow pilotow ze wszystkich putkow
lotniczych. W mojej grupie podchoraz
kt6rych szkolilem w Grudziadzu w lotach na
PZL P7, byl pehor. pil. Stanistaw Skalski, poz-
niejszy as polskiego lotnictwa. W kwietniu
1939 roku szkola lotnicza zostala przenie-
siona z Grudziadza do Deblina i ulokowana
na lotnisku Ulez, 21 km na péinoc od Dg-
blina. Do tego lotniska nalezalo jeszcze dru-
gie zapasowe ladowisko, ktore nie miato
zadnych urzadzen, tylko gole pole wzlotow
- nazywato si¢ Podlodow. Czg$¢ uczniow
pilotéw wykonywala loty w Ulezu, a druga
w Podlodowie. Szkolenie bylo bardzo inten-
sywne, bo czulo si¢ juz powiew zblizajacej
sie wojny.

W dniu 11 kwietnia 1939 roku ozenitem
sie w Stanislawowie z panna Danutg Ziar-
kiewicz i po wybuchu wojny, gdy si¢ rozsta-
fem z zong - juz jej wigcej nie zobaczylem.
Ja opuscilem Polske 17 wrzesnia i przez
Rumunig, Syri¢, Francje dotarlem do An-
glii. Zona zostala rozstrzelana przez gestz
po w Stanislawowie w 1942 roku za prace
w Armii Krajowej.

W 1940 roku zostalem przyjety do lot-
nictwa polskiego pod dowddztwem francu-
skim i po 6-miesigcznym pobycie w Paryzu
musialem opusci¢ Francje i w czerwcu prze-
dostalem si¢ do Anglii. Zaraz wciagnigto
nas do RAF-u, poczatkowo uczono nas jezy-
ka angielskiego i w miarg robienia postgpow
przydzielano do dywizjonow angielskich.
W tym samym czasie zacz¢ly powstawaé
dywizjony mysliwskie polskie, pierwszy
302, nastgpnie 303, a ja dostalem przydzial
do 306. Latajac bojowo, 11 maja 1941 ro-
ku zestrzelilem w nocy nad Londynem
niemieckiego He 111. 23 lipca w jednej

zrazalem sig tym, tylko uparcie czekalem na tym samym miej-
scu. Uszlo moze pare minut i zobaczylem drugi. Zakrecilem bardzo
szybko i poczatkowo stracitem go z oczu, ale troche przypikowa-
tem i zaraz zobaczylem go na tle nieba (...) W kilku sekundach zbli-
Zylem sig do niego tak szybko, ze zdgzylem rozpoznac, ze to He 111,
ale juz nie miatem czasu na otwarcie ognia, bo bytbym si¢ z nim
zderzyl. Wige wszedlem pod niego, zamierzalem wytracic szybkos¢
i péZniej sie z nim rozprawic. Kiedy znalaztem si¢ pod nim, zosta-
lem zauwazony przez zaloge i pilot przeszedl w pike pionowq
w sam Srodek Londynu. Ja zrobilem to samo i majgc go dobrze na
celowniku rozpoczqlem ogieri. Niemiec nie wytrzymal dlugo, wy-
ciggnal maszyne i przeszed! w gleboki zakret przez plecy w prawo.
Zrobilem to samo i oddalem nastepna serig. Samolot wykrecil
w lewq strong i wiedy bylem dokladnie z tylu. Strzelec z He 111 otworzyl
ogieri i kilka pociskow trafilo mdj samolot. Gwattownie wyrwa-
lem maszyne i znalazlem sie nad nim. Niemiec przestal sig broni¢
i lecial zupelnie wolno w kierunku Kanalu La Manche. Zaatakowa-
tem go jeszcze raz, oddalem ostatnig serig, wystrzeliwujgc wszyst-
kie pociski i samolot nieprzyjaciela zaczql si¢ palic od strony lewego
silnika. Ustalitem tylko kierunek dokqd lecial i widzqc, ze oddalam
si¢ od Londynu, pozostawitem go, a sam wrdcilem nad Londyn (...).
Na drugi dzien rozp ); iwanie L samolo-
tu i odnaleziono plywajaca w kanale zaloge, ktdra zeznala, ze
zostala zestrzelona przez nocnego mysliwca. Czgs¢ zalogi byla
zabita i zatongla wraz z samolotem. Ranni i zdrowi zostali wzig-
ci do niewoli.




z walk powietrznych zestrzelitem 2 Me 109,
ale i mnie dopadli Niemcy. Samolot stanal
w plomieniach, uratowalem zycie skaczac ze
spadochronem do morza. Prawie po dwoch
godzinach plywania wylowil mnie angielski
rybak. Mialem poparzona twarz, rece i nogi.
Przelezalem w szpitalach 3 miesiace, poz-
niej przekazano mnie na rekonwalescencije
do Torquay. W styczniu 1942 roku wrécitem
do swojego dywizjonu, ale nie zastalem juz
ani jednego starego oficera pilota, z ktory-
mi latalem od czasu zalozenia dywizjonu -
wszyscy zgingli. Pozostalo tylko paru pod-
oficeréw, a reszta to miodzi piloci, ktérzy
dopiero co opuscili szkoly lotnicze. Z nimi
wykonywalem pare lotéw bojowych i w jed-
nym z nich zemdlalem w powietrzu i o wfus
nie zabilem si¢. Odzy S

Walka powietrzna nad St. Omer — 23 lipca 1941 roku
() Na drugi dzieri dowddca wyznaczyt odprawg na godzing 12.00, otrzymalismy zno-
wu zadanie - ubezpieczac wyprawe bombowg, ktdra bedzie zrzucac bomby na stacje kole-
jowa w St. Omer i nie dopuscic mysliwcow niemieckich do ataku w czasie, gdy bombery
bedg robic zakret do bazy po wykonaniu zadania. Dyon 308, dowddca mjr Marian Pisa-
rek, wysokos¢ 26000 stop, Dyon 306, dowddca kpt. Wiadyslaw Nowak, wysokos¢ 28000
stdp. Ogdlne zadanie: zwigzac Niemcow w walce na tej wysokosci i nie dopuscic do ataku
na bombowce (...). Po przelocie nad Kanatem La Manche znalezlismy si¢ nad Francjq,
nad brzegiem ostrzelala nas artyleria, ale bez skutku i pare kilometrow od St. Omer spo-
tkalismy ponizej wlasng wyprawp, a daleko w gorze samoloty nieprzyjaciela, ktorych
kowo bylo 12. sie zenia pilotow, Ze Szkopy zblizajg sig i jedna
dwd/ka odlgczyla si¢ od mch i poszla w slorice. Rozpoczela sig walka, Niemcy probowali
atakow, ale bez skutku. W migdzyezasie doleciato jeszcze okoto 50 Me 109. Walka rozpo-
czela si¢ na dobre. Nas wszystkich na Spitfire’ach bylo okolo 24. Zaraz w pierwszych
atakach Niemey zestrzelili z mojego dyonu por. Janusza Kosmowskiego, ktory palgc sig
korkociagiem poszed! w dol. Jeden ze Szkopow przelecial obok nie widzqc mnie zupeinie.
Nie namyslajac si¢ otworzytem ogieri do niego i samolot zwalil sig przez prawe skizydio.

Pr

tuz nad ziemig. Wrocilem na Iomxsko moj
dowddca zaraz skierowal mnie do lekarza,
a ten z miejsca wstrzymal mnie na trzy mie-
siace od latania. Na lotnisku nie mialem nic
do roboty, wobec tego skierowano mnie na
kurs kontroler6w lotniczych, po jego ukori-
czeniu zaczalem pracowa jako kontroler
w operation room w Ruislip. Moja praca po-
legata na tym, ze przez radio informowatem
jednostki bedace w powietrzu, gdzie znaj-
duja sie samoloty nieprzyjacielskie, ich ilos¢,
wysokos¢ i podawalem kurs, ktory pomagal
w odnalezieniu Niemcow. W 1942 roku zo-
stalem przeniesiony do Dowédztwa Lotnic-
twa w Londynie, do oddzialu personalnego,
aw 1944 roku zostalem rekomendowany do
9. Grupy Lotniczej stacjonujacej w Baston
Hall kolo Preston. jako polski oficer laczni-
kowy. Jesienia tego samego roku przenie-
siono mnie do 12. Grupy w Nottingham i po
paru miesiecach do Dowddztwa Lotnictwa
Mysliwskiego w Stanmore

Po zakoficzeniu wojny. w 1947 roku
przeniesiono mnie do osrodka demobiliza-
cyinego w Framli ic mialem przy-
gotowac sie do za awodu mulne»m Dostalem
ki sadzac, ze po jego
niestety w tym

si¢ na kurs tapi
ukoficzeniu otrzy
zawodzie nigdy azlem. W mig-
dzyczasie oze raz z Henryka
Michna - uczestniczka powstania warszaw-
skiego. W 1948 roku urodzila si¢ nam c6-
sia. W marcu 1949 roku zostalem
ostatecznie zwolniony z lotnictwa, przenie-
$lismy si¢ do Lincoln, kupilismy maly prze-
znaczony na rozbiérke domek, sam otrzy-
malem robote w pickarni. W sierpniu 1951
roku urodzila si¢ nam druga corka Hania.
Po odlozeniu trochg pieniedzy postano-
wilem chwyci si¢ za jakiS interes. W Work-
sop trafil si¢ dom, w ktorym byla mala
fejka. Razem z zong zdecydowaliSmy kupic¢
ten dom i pmwadzw nadal kafejke. Przepro-
wadzilismy sie tam w 1954 roku. Drugi po-
koj przerobilismy na sklep i w nim zaczeli-
$my sprzedawa¢ artykuly kontynentalne.
Tak przepracowaliSmy razem z zona 26 lat.
Pozniej dom wynajelismy Wlochowi, a sami
kupilismy dom w Sheffield i przezywamy
szezg$liwie upragniong emeryture.

Wiadyslaw Nowak

:

si¢ dr

a-

zrobilem ostry zakret w prawo i zobaczylem go pode mnq (...). W tym czasie
nadleciat drugi Me 109, wigc skierowalem samolot w jego strong i otworzylem ogieri.

W tym samym momencie otrzymatem seri¢ z armatek od szkopa, ktory wlasnie byl pode
mna. Seria byla celna, przeszla pomiedzy moimi nogami w silnik. Wykrecitem si¢ z tego
ognia, ale otrzymalem jeszcze jedna serie w ogon i zostaly uszkodzone stery (...) Niemcy
strzelali do mnie ze wszystkich stron, rozbili mi zegary, oszklenie kabiny, pociski przelaty-
waly obok mojej glowy, ktdrg chronita tylko blacha pancerma od tylu. Nie wiedzgc co
robic, bo smierc byta nieunikniona, po prostu zrobilem korkocigg odruchowo, a Szkopy
widocznie sqdzili, Ze jestem gotowy - zostawili mnie i rozpoczeli walke z innymi. Wyprowa-
dzilem samolot z korkociggu i widzqc, e mnie nikt nie atakuje, wziglem kierunek na
Anglie (...). Zaczalem gwaltownie traci¢ wysokos¢, silnik coraz gorzej pracowal, przez
caly czas widzialem brzeg francuski, a angielskiego nie moglem dojrze, bo bylo mglisto.
Ogieri objql caly silnik i zdalem sobie sprawe, Ze w zadnym przypadku nie dolecg i bede
musial skakac do kanatu. Odpiglem pasy, nadmuchalem gumowq kamizelke, odpiglem
haub i cheialem jeszcze troche podleciec blizej ladu, ale ogieri objql juz caly samolot,
nastgpita eksplozja benzyny. W pierwszej chwili poczulem olbrzymi bdl twarzy, rak i nog.
Uniostem si¢ na rekach i zaczerpnalem troche Swiezego powietrza, stangtem na brzegu
kabiny i silnie odbilem sig (...). Kapiel morska zlagodzila moje bolesci i przez parg minut
czulem si¢ lepiej. Probowatem otworzy¢ dinghy, ale byla tak postrzelana, ze po otwarciu
cale. pawneaze wyxdu i utrzymywalem sie na powierzchni wody tylko dzigki kamizelce (...).

‘a por. iego, ktdry zatoczyl nade mnq kolo i widzgc, ze tod-
ka jest w poblzzu, odlecial do bazy. W morzu plywalem okolo pot godziny. édka pod-

plynela, rzucili mi ling i ja o wlasnych sitach wdrapalem si¢ na poklad. Dopiero wtedy
poczulem sig staby. Upadiem - a rybacy dali mi napic si¢ wody (...). Jak si¢ pdzniej okazalo,
oni mieli zainstalowane radio na tddce i zaraz wiadomos¢ przekazali do Air Ministry
tak, ze jak moi koledzy wylgdowali na lomisku, to juz wiedzieli, ze zostalem wyratowa-
ny z morza (...).

Ponizej: Na fotografii wykonanej w 1945 na lotnisku Coltishall Wiadystaw Nowak (stoi pod
masztem) znéw w SWojego p ddcy plk pil. Jerzego Bajana (czwarty

od lewej). (arch. rodzinne WA. Nowaka)




Kim wlasciwie byl dwojga imion Jan
Alfred Szal? Wyksztalconym inzynierem,
lingwista znajacym perfekeyjnie kilka jezy-
kow obeych, zdolnym konstruktorem, bly-
skotliwym wynalazca, menazerem i przemy-
slowcem, dziataczem spolecznym, a moze

autorem prac z zakresu astronomii? Ot6z
dat si¢ pozna¢ we wszystkich tych dziedzi-
znaczacy dorobek pozostawil po nim
trwaly §lad w historii lotnictwa.

Jego niezbyt rozpropagowana dziatal-
nosé, utrzymywana w tajemnicy sprawila,
7e w miare uplywu czasu pamigé o tamtych
dokonaniach blakla, niestusznie odsuwajac
elkiego formatu.
yszedl na Swiat
w Krosnie, na przetomie stuleci — 23 grud-
nia 1899 r. Rodzicami byli: Michal, urzed-
nik miejski i Franciszka de domo Ekierd.
Byl najmlodszym z pigciorga rodzefistwa.
Uczyl si¢ dobrze. Mature uzyskal w C.K.
Szkole Realnej w Krosnie jesienia 1916 —
srodkowym roku I wojny $wiatowej. Zam
rzal wowezas podjaé studia na Akademii
Rolniczej. Na szczgscie dla polskiego lot-
nictwa zmienit zamiar koficzac studia na Wy-
dziale Budowy Maszyn Politechniki Lwow-
skiej. Byl wyrozniajacym si¢ studentem,

€
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Konstruktor
i wynalazca

nie zaczepowe, czyli polautomatyczna, tatwo
otwierajaca si¢ klamra dla paséw bezpie-
czefistwa zalogi w kabinie samolotu.

Nie znajdujac zadowolenia w sztampo-
wej pracy przy produkji silnikow lotniczych
inz. Szal zdecydowal si¢ na prowadzenie sa-
modzielnej dzialalnosci przemysiowe, mo-
gacej daé pole dzialania dla jego inwencji
tworczej. Po odejsciu z Polskich Zakladéw
Skody zaklada w roku 1932 wlasna Wytwor-
ni¢ Akcesoriéw Lotniczych i Samochodo-
wych MOTOLUX, z siedziba w Warszawie
przy ulicy Huculskiej nr 6 na Dolnym Mo-
kotowie. Znajdowata si¢ tam pietrowa willa
postawiona w 1927 . Biuro i pracownia kon-
strukcyjna miescily si¢ na parterze. Warszta-
ty i magazyny ulokowano w przybudéwkach
na zapleczu posesji. Poczatkowo produko-
wano tu drobny osprzet jak: kurki paliwowe
i olejowe etc. Wkrotce jednak, i to byl glowny
cel utworzenia MOTOLUXu, podjgto pro-
dukcje synchronizatoréw karabinéw maszy
nowych pilota, stanowiacych wynalazek inz.

Szala.
Synchronizator.
niajacy oddanie strzalu k.m.
topaty $migta byl kolejnym pomysiem z
szonym do Urzedu Patentowego RPw 1934 1.

d-

albo przyrzad uzg:

z polozenie

Niebawem stal si¢ sztandarowym wyrobem
wytworni, znajdujagcym uznanie nie tylko
w kraju, ale i za granica. Urzadzenie to bylo
znane od I wojny $wiatowej. Oryginalnos
pomyslu inz. Szala polegald na nowym, bar-
dziej racjonals

i wyjatkowym wlasnociom. Na przyklad w od-
roznieniu od wezesniejszych synchronizato-
réw ten dzialal jedynie w momencie naci-
skania spustu broni przez pilota, a nie przez

/ czas pracy silnika. Przedluzalo to znacz-
eg0 zywotnos¢, nie dopuszczajac do roz-
regulowania mechanizmu i przestrzelenia
wiasnego $migla. Umozliwial on rowniez za-
stosowanie do $migiet trojptatowych, weho-
dzacych wowczas do cksploatacji. Po przej-
Sciu prob w Instytucie Badan Technicznych
Lotnictwa synchronizator zostal przyjety do
wyposazenia polskicgo lotnictwa wojskowe-
20. W roku 1935 ukazata si¢ drukiem instru-
keja IBTL nr 45/1935 p.t. ,Przyrzad uzgad-
niajacy wzor JS-1 i JS: Pierwszy, JS-1,
przeznaczony byt dla silnika Jupiter, nape-
dzajacego mysliwce PZL P-7, a JS-2 dla sil-
nika Merkury, montowanego na mysliwcach
PZL P-11a i P-11c. Wersje eksportowa JS
dopasowano do rumuiskich P-11b i P-11f
z silnikami Gnome Rhone K9. Pozniej JS-2
przystosowano do silnika Pegaz na samo-
lotach liniowych PZL-23 Karas oraz ich bul-
garskiej wersji cksportowej PZL-43. Wzor
1S-37 przeznaczony byl dla silnika Avia
Wright J-5B w samolotach szkolnych PWS-26
i PWS-16i a JS-38 dla silnika PZL WS
Mors II (Wydra) na samolotach obserwacyj-
nych LWS Czapla. Synchronizator - wzor
JS-3bis (wz. 39) dostosowano do silnika
Gnome Rhone Mars 5 (z trojplatowym $mi-
glem), przewidzianego dla samolotow ob-
serwacyjnych LWS-3 Mewa. Synchronizatory
JS byly réwniez w najnowszym mysliweu
PZL-50 Jastrzab.

Inz. Szal bral udzial w zagranicznych
wyjazdach stuzbowych. W czerwcu 1934 r.
znalazl si¢ w grupie cztonkéw Zwiazku Pol-
skich Inzynierow Lotniczych zwiedzajacych
niemieckie fabryki przemystu lotniczego. Byl

m ro;

nagrodzonym styp dla
praktyki podyplomowej za granicami kraju.
Posiadajac dyplom inzyniera mechanika zo-
stal skierowany na staz do francuskiej wy-
tworni silnikow lotniczych Lorraine-Dietrich
w podparyskim Argenteuil (Dep. Sekwany)
Tak jak wigkszos¢ wynalazcow, ktorzy osia
gneli sukces, zaczynal od pracy w przemy-
Sle. Po powrocie do kraju w 1927 r. zostaje
zatrudniony w nowopowstalej na Okeciu
wytworni silnikéw lotniczych p.n. Polskie
Zaklady Skody (od 1.01.1936 — PZL WS).
Pracowal tam na r6znych stanowiskach kie-
rowniczych, bezposredniow prudukqx iwbiu-
rze konstrukcyjnym. W tym czasie powsta
jego pierwsze wynalazki: w 1927 r. urzadzenia
do samoczynnej regul i
kach oraz regulacji stopnia chiodzenia cy-
lindrow w silnikach lotniczych chlodzonych
powietrzem. Pomysl narodzil si¢ jeszcze pod-
czas praktyki we Francji pod wplywem uwag
iszanych przez uzytkownikow silnikow
lotniczych. Kolejnym, oryginalnym pomy-
stem wynalazezym z roku 1931 bylo urzadze-

Ponizej: Stoisko wytworni MOTOLUX na

MTP w roku 1935. (arch. Kry.

na Waligora)

MOTOLUX

WARSZAWA




réwniez w skladzie polskiej misji handlowej
w Wielkiej Brytanii przy negocjacjach uméw o li-
cencyjna produkcje silnikow lotniczych i osprze-
tu. W MOTOLUXie zostalo wowczas ulokowane
zméwienic na gazniki Claudel-Hobson, przezna-
czone dla silnikéw Bristol Pegaz, produkowa-
nych z licencji w PZL WS, przeznaczonych dla
napedu samolotéw liniowych PZL-23 Kara$ i bom-
bowych PZL-37 Los$. Za zgoda licencjodawcy
polska wytwornia wprowadzila do gaznika zmia-
ny fikacyjne. Znalazly tu zastosowanie
pomysly z patentu z roku 1927 ., a gazniki ozna-
czano jako Claudel-Hobson-MOTOLUX.

W drugiej polowie lat trzydziestych XX w.
Jan Szal zawarl zwigzek malzeniski z Janing
z Kotyniéw. Doczekali si¢ dwoch corek: Janiny
iBarbary, p6zniejszych mgr inz. chemii i dr me-
dycyny.

W miare naplywu zaméwieii wytwornia
si¢ rozrastala zajmujac sasiednie posesje przy
ul. Konduktorskiej nr 15 i 17. Powstal tez drugi
zaklad w podwarszawskim wowczas Grabowie
(obecnie Ursynow, ul. Poloneza), nieopodal Oke-
cia-Palucha z jego wytwérnia platowcow PZL
WP. W krétkim czasie wyrosly tez nowoczesne
hale p ine i magazync 4 :
tu metodg inz. Szala, polegajaca na trwalym
powigzaniu muru ceglanego z konstrukcja zel-
betowa. Ponadto powstaly tam budynki: admi-
nistracyjno-biurowy i bursa dla pracownikow
pozamiejscowych, ktora nazwano by pozniej he
telem robotniczym. Zatrudnienie wzrosfo kilka-
krotnie. MOTOLUX w krotkim czasie przeobra-
zit si¢ z warsztatu w przedsigbiorstwo Sredniej
wielkosci. W Grabowie produkowano wyroby
wieloseryjne: przewaznie synchronizatory i gaz-
niki na precyzyjnych obrabiarkach sprowadzo-
nych z Niemiec. Na Huculskiej pozostawiono
pracowni¢ konstrukcyjna oraz warsztaty mecha-
niczne dla budowy prototypéw i produkji wy-
robow w malych seriach. Produkty MOTOLUXu
odznaczaly si¢ duzym stopniem zlozonosci tech-
nologicznej, ale tez wysoka precyzja wykonania.
Wytwornia zdobyla dobra renomeg i zasluzenie
wysoka pozycie, a jej marka stala si¢ synonimem
jakosci. Na wyrobach MOTOLUXu mozna bylo
polegac! Giéwnym odbiorca byl krajowy prze-
myst lotniczy. Rozglos poszedt jednak w $wiat
i wkrotce naplynely z zagranicy zapytania oferto-
we. Oddziat I Sztabu Generalnego czyli wywiad
nie dostrzegal przeciwwskazaf do wyrob6w stan-
dardowych. W tej sytuacji zdecydowano o rozpo-
czeciu ekspansji na obce rynki. Zorganizowane
zostaly ekspozycje biznesowe na MTP’35 w Po-
znaniu i rok péZniej na Salonie Lotniczym w Pa-
ryzu.

Prawdziwym wyzwaniem technicznym dla
wytworni stalo si¢ wykonanie gondoli przezna-
czonej dla balonu stratosferycznego GWIAZDA
POLSKI budowanego w WBS Legionowo. Jedy:
na firma w kraju jaka mogla zrealizowaé zadanie
byl MOTOLUX. Prace projektowo-konstruk-
cyjne zapoczatkowano w roku 1936, a budowe
pierwszego. przedprototypowego egzemplarza
doswiadczalnego podicto w 1937 1. W tym czasie
inz. Szal bedacy giéwnym konstruktorem gon-
doli zostal powolany w skiad Rady Technicznej
1 Polskiego Lotu Stratosferycznego planowane-
go na jesiei 1938. Gondola majaca ksztalt kuli
z obcigtym wierzchotkiem nie byla obicktem
tatwym do zbudowania. Problemy mnozyly sig,
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analezaly do nich m.in. dobor materialow
i warunek utrzymania wysokiego stop-

Powyzej: Gondole zapasowe GP-1 i GP-3 na
stacji kolejowej w Zakopanem. (arch. ADM)

nia szczelnosci. O ie zdecydowa-
10 0 wykonaniu kratownicy nosnej z rur
duralowych, zewnetrznego szczelnego
plaszcza z blach hydronalowych, a gale-
ryjki i podstawy z blach aluminiowych.
Podloge galeryjki wykonano z balsy.
Wycinki blach dla plaszcza byly laczone
przez spawanie, a na rowniku dodatko-
wo nitowane. Podczas prob szczelnosci
szwy spawalnicze, wytrzymale mecha-
nicznie okazaly si¢ mikroporowate. Na
zanurzonej w basenie kuli pojawialy si¢
na spoinach pecherzyki, a cisnienie po-
wietrza wewnatrz powoli spadalo.

Byl to wowczas wezesny okres wdra-
zania do praktyki spawania, czy tez lu-
towania trudnych w tym wzgledzie alu-
minium i stopéw metali lekkich. Inz. Szal
opracowal zatem unikatowy spos6b spa-
wania zapewniajacy wysoka szczelnosé
spoin. Nowa technologia pozostala ta-
jemnica wytworni. Nie ujawniono jej na-
wet przez oddanie do opatentowania. Przy
budowie gondoli priorytet zyskaly wa-

GONDOLA MOTOLUX GP-2

runki zapewniajace zalodze




puszezenie pokladu w sytuacjach zagra-
h zyciu. Zastosowano nowatorskie
ania noszace cechy wynalazkow. Na-
y tu nad wyraz dokladnie wykonane,
zybko otwierane zamki wlazow awaryjnych,
rzekaznik ruchu przy uderzaniu gondoli o zie-
ic i automat odczepienia gondoli od po-
wloki. Interesujaco byl rowniez rozwiazany
polautomatyczny sposob odbalastowania
2 licznikiem zrzuconego balastu. Masa wia-
sna samej gondoli byla rewelacyjnie niska
wynoszac zaledwie 140 kg. Na starcie un
tadunek kilkakrotnie wigkszy, przenoszony
przez kratownicg, obrecz i system lin no-
snych na powloke stratostatu. Gondola za-
wierala znaczny zasob nowatorskiej mysli

Powy.

technicznej. Byla konstrukcja wyjatkowa,
prawdziwym majstersztykiem mechaniki
precyzyjnej. Razem wykonano trzy egzem-
plarze. Prace nad nimi zakoficzono w sierp-
niu 1938 r. W polowie nastgpnego roku,
poprzez SEPEWE (Syndykat Eksportu
Przemystu Wojennego) dotarta zapowiedZ
zaméwienia dwoch kolejnych gondol prze-
znaczonych dla stratostatu zamawianego
w WBS Legionowo przez lotnictwo Argen-
tyny z terminem dostawy W roku 1940.
Pierwsza probe startu do stratosfery
podjeto z tatrzariskiej Doliny Chochotow-
skiej noca 12/13 pazdziernika 1938 r. Wobec
blednej prognozy meteo i wypadku z gazem
na starcie, lot przelozono na rok nastepny.

- Moment wybuchu stratostatu w Dolinie Chocholowskiej nocq 12/1 3 pazdziernika 1938

roku. Z lewej widoczna gondola GP-2 przygotowana do lot w stratosfere. (arch. ADM)

Patenty i konstrukgje inz. Jana Szala

1. Sposdb i urzadzenie do samoczynnej

1

egulacji temperatury i skladu mieszanki

w silnikach lotnil hiod: h po-

w gaznikach oraz stopnia chiod. y

wietrzem. Patent UPRP nr 11896. K1.: 46¢ 7/20. Zgloszony 15 marca 1927, udzielony
9 kwietnia 1930, opublikowany 12 czerwca 1930.

2. Urzadzenie zaczepowe (pasow obserwatora w kabinie zalogi). Patent nr 18251.
Kl.: 62c, 23/03. Zgloszony 16 wrzesnia 1931, udzielony 7 kwietnia 1933, opublikowany

30 sierpnia 1933.

3. Synchronizator do karabinu maszynowego pilota. Patent nr 22825. Kl.: 72h, 7/02.
Zgloszony 16 marca 1934, udzielony 22 lutego 1936, opublikowany 25 kwietnia 1936.

do silnikow gwi

ych duzej i $redniej mocy:

4. Seryjne wzory sy

JS-1, JS-2, JS-3, JS-37, JS-38, JS-3bis (wz.39).
5. Modernizacja gaznika Claudel Hobson Motolux AVT-80B dla silnika Pegaz VIII
oraz gaznikow do innych silnikéw lotniczych.
6. Hermetyczna gondola Motolux GP dla balonu stratosferycznego majaca wiele

%
a cechy wy

kow. Wykonano w 1938 trzy egzemplarze: probny,

do lotu i zapasowy. Zapowiedz zaméwienia w 1939 dwoch kolejnych dla Argentyny.
7. Szybkootwieralny centralny zaczep uprzgzy skoczka spadochronowego, wykonany
na zaméwienie Wytworni Balonow i Spadochronow w Legionowie. 1939 r.

8. Przenosny metalowy schron przeciwgazowy wykonany na zamowienie LOPP. 1939 1.

Rozwigzania z innych dziedzin

9. Drogowa stacja benzynowa i jej odmiana polowa. Wzor uzytkowy UPRP nr 1392

Kl.: 42c. Zgloszony 18 stycznia 1929, udziel
10. Technologia trwalego laczenia muru ceg

budownictwa przemystowego. 1932 1.
Publikacje ksiazkowe

lony 3 czerwca 1929.
lanego z konstrukcja zelbetows. Dziedzina

1. Analogia ukladu sfoneczno-planetarnego i ziarenka komorki. Warszawa 1930.

2. Analiza pracy ukladu grawitacyjnego tlem analogii ukladu sloneczno-planetarnego
i ziarenka komorki. Bukareszt 1940. Wydania w jezykach polskim i francuskim.
Publikacja rozeslana do wielu uniwersytetow w $wiecie.

3. Teoria k na. Uklad mig

ny $wiata. Praca f a

w Rabce 1 kwietnia 1942, Wydana drukiem posmiertnie w styczniu 1947 przez siostrg

autora — panig Heleng Tomkiewicz.
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Na nowe miejsce startu wybrano Doling
Oporu kolo Stawska w Gorganach, 120 km
na poludnie od Lwowa. Pogotowie starto-
we mialo trwac od 1 do 15 wrzesnia 1939 r.
Przewidywany optymalny termin startu
okreslono na okofo 10 wrzesnia. Napas¢ na
Polske i wybuch IT wojny wiatowej uniemoz-
liwily rea je przedsiewzigcia.

Do ostatnich wazniejszych prac podje-
tych przez inz. Szala, a stanowi cych tajem-
nicg, nalezal m.in. szybkootwieralny centralny
zamek up! hronowej, umozliwia-

) swobodzenie dwoma
ruchami rak skoczka w groznych sytuacjach,
np. nad powierzchnia wody lub przy wlecze-
niu po ziemi.

Ostatnig konstrukcja, jaka inz. Szal zre-
alizowat latem 1939 r. byl przenosny schron
przeciwgazowy wykonany z blachy duralo-
wej, majacy konstrukcje podiuznicowo-wre-
gowg — tal kadtub samolotu. Jego ksztalt
byl poréwnywany do poléwki balonu na
uwiezi, a 0
staci wycinka walca z poikolistymi dennica-
mi. Wykorzystano tu doswiadczenia uzyska-
ne przy budowie gondoli stratosferycznej.
mala masg wlasng mogl b

$cig przewozony i pr:
sca na miejsce, nie w;
prac przygotowawczy!
objete scisla tajemnica, chociaz latem 1939 1.
prototyp bedacy w probach, zademonstrowa-
1o na zamknietym pokazie dla wojska i LOPP
na poligonie przyfabrycznym. Produkcj
ryjna zamierzano podjac w jednej z wytwor
ni platowcow, a przemyst lotniczy na poka-
zie reprezentowal inz. Ryszard Bartel.

Oprécz wspomnianych konstrukcji
i wynalazkéw inz. Szal mial pewien doro-
bek w innych dziedzinach. Nalezaly tu m.in.
drogowa stacja benzynowa i jej wersja polo-
wa— wzor uzytkowy zarejestrowany w UPRP
w roku 1929, a ponadto technologia trwale-
go laczenia muru ceglanego z konstrukcja
Zelbetowa wykorzystana m.in. przy budowie
obiektow MOTOLUXu na Grabowie.

Innym polem dzialania inz. Szala byla
astronomia, a cislej jej specjalistyczna galaz
- kosmogonia, zajmujaca si¢ badaniem wa-
runkéw powstania i rozwoju pojedynczych
cial nicbieskich oraz ich ukladow. W pasji tej
nie byl odosobniony. Wspipracowal z polski-
mi fizykami zajmujgcymi si¢ ta problema-
tyka m.in. z prof. Mieczyslawem Wolfke,
prof. Gustawem Andrzejem Mokrzyckim
i prof. Maksymilianem Huberem z Polite-
chniki Warszawskiej. Mial dorob
dziedzinie w postaci trzech publikacji k:
kowych, wydanych drukiem: w War
w 1930 r., w Bukareszcie w 1940 . i posmiert-
nie po wojnie w Warszawie w roku 1947.

Bedac oficerem rezerwy 1 wrze$nia
1939 r. otrzymal rozkaz o przeniesieniu pro-
dukcji MOTOLUXu do Kaluszyna, 4,5 km
na wschod od Mifiska Mazowieckiego. Wyje-
chat tam z grupa najblizszych wspolpracow-
nikow. Szybki rozwdj sytuacji spowodowal
kolejne zmiany ewakuacyjne, azdo przekrocze-
nia granicy z Rumunig 17 wrzesnia 1939 .

Podczas pobytu w Bukareszcie byl wie-
lokrotnie nagabywany przez wiadze rumuii-

ac
h. Prace nad nim byly




skie w sprawie zorganizowania blizniaczej
wytworni czyli tamtejszego MOTOLUXu
bis. Jednak ze wzgledu na coraz to bardziej
rosnace wplywy Niemcow i postgpujaca fa-
szyzacj¢ Rumunii propozycja nie zosta-
la przyjeta. Powodowany troska o rodzing
wraca w 1941 r. roku do kraju pod okupacja.
Niemcy w tym czasie przejeli juz wytwornie
w Grabowie, ktora egzystowala teraz pod
nazwa Luftfahranlagen Ost GmbH. Dowie-
dziawszy si¢ 0 jego powrocie zaczeli wywie-
raé naciski na podjecie pracy na rzecz IIT
Rzeszy na stanowisku kierownika zakladu
pod zarzadem komisarycznym. Odmawia
i symulujac ci¢zka chorobe przenosi si¢
2 cala rodzing do bezpiecznej jak si¢ wyda-
walo Rabki-Zaryte. Tu wlacza si¢ w nurt pracy
konspiracyjnej. W wolnych chwilach pracu-
je nad rekopisem ostatniej zki z zakresu
kosmogonii. Koriczy ja 1 kwietnia 1942 r.
Niepewien jutra, a pelen zlych przeczu¢ spo-
rzadza testament, rozdysponowujac maja-
tek i zlecajac spadkobiercom wydanie dru-
kiem ostatniego dzieta. Po dokonaniu przez
partyzantéw sabotazu — wysadzeniu pocia-
gu w rejonie Chabowki nastepuja liczne
aresztowania. Inz. Szal zostaje zatrzymany
przez Niemcow 25 czerwea 1942 1. i zamor-

Kilkana-
raniem Zony, jego
sprowadzo-
Wojskowy,

W ostatnic
zdarzef upam

rie. W Dolinic Choch - odslonigto
w pazdzierniku 2004 £ amiatkowa
Gwiazdy P wana przez corki
inz. Szala. W a Scianie budyn-
ku dawnej TOLUX oddano
w tym samy ujacy w for-
mie i tresci

powstaly

nieruchomosci
nesowych, spol
siedni zieleniec w
fabrycznego przy Kos
mat nazwe: Plac Gwiazd:
obu uroczystosci mialy miejsce starty balo-
néw na ogrzane powietrze. TVP-3 wyemi-
towala film dokumentalny pt. Gwiazda
Inz. Szala, a Urzad Miasta Stolecznego War-
szawa uhonorowal pamie¢ wielkiego Polaka
przez nadanie nazwy Inz. Jana Szala jednej
z ulic w dzielnicy Ursynow, gdzie istniala
wytwornia MOTOLUX.

Nalezy mie¢ nadzieje, ze tak utrwalone
$lady, a ponadto ostatnie publikacje, nie
pozwola na odejcie w niepamie¢ imienia
polskiego konstruktora i wynalazcy, ktory
trwale wpisal si¢ na Karty dziejow polskieg 2
lotnictwa.

Andrzej Morgala

Grupa polskich pilotow wyszta przed
budynek mesy oficerskicj. Mimo, ze byla

Northolt - 65 lat pé

bozefistwo poswigcone poleglemu pilotowi.
Praybylismy tw, by podziekowac Bogu i by
‘PIO Ferica oraz ws

to zima pogoda dopi , a ranek byl
sloneczny. Ten dzief, 14 lutego 1942 roku
nie roznit si¢ niczym od pozostalych.
Werod grupki lotnikow stal rowniez Ta-
deusz ,,Honey” Andersz.

Bylo na co patrze¢. Pilotaz Mirosta-
wa Ferica byl bez zarzutu. Miodzi mysliw-
cy patrzyli na niego z podziwem: na jego
koncie trofeéw bylo juz dziewigé straco-
nych maszyn nieprzyjaciela. Pilot, ktéry
wlasnie po przerwie wrocil do Northolt,
gdzie stacjonowal jego 303. Dywizjon My-
$liwski siedzial tego dnia w kabinie ,Kry-
si” — Spitfire VB RF-K BL432.

W pewnym momencie samolot zaczal
nurkowac, bkos¢ stawala si¢ niebez-
picczna. Jezeli pilot nie wyprowadzi maszy-
ny — zdal sobie sprawg Andersz — stanie
sig cos zlego.

Niestety na rezultaty nie trzeba bylo
diugo czekaé. Od Spitfire odpadly jedno
po drugim skrzydla, stracil usterzenie ogo-
nowe i niczym potezne ,cygaro” uderzyl
w pas startowy. Jednym z pierwszych na
miejscu katastrofy byl Tadeusz Andersz.
Odszedl, widok byl straszny. Por. pil. Fe-
ri¢ mial wowczas niespetna 27 lat...

Rowno 65 lat od tego tragicznego wy-
darzenia na lotnisku Northolt odbyly si¢
uroczystosci upamietniajace ten dzief.
14 lutego 2007 roku, w godzinach poran-
nych w miejscowej kaplicy odbylo si¢ na-

kich tych Polakow, ktorzy oddali Zycie za na
wolnos¢ - rozpoczal modlitwy kdpelan RAF
S/ Ldr Nicholas Pnematicatos. Polskie ducho-
repr ksiadz

Gostomski. Autokar zabral gosci w miejsce,
nieopodal ktérego roztrzaskal si¢ Spitfire
Feriéa, a po wykonaniu kilku fotografii zbio-
rowych przed pomnikiem - samolotem Gab-
szewicza, ktory zostal przeniesiony spod bra-
my glownej lotniska na przeciwna strong
pasa startowego, wszyscy udali si¢ do pobli-
skich zabudowar. Tam mialo miejsce od-
slonigcie przez prezydenta Kaczorowskiego
tablicy pamiatkowej w izbie poswigconej pa-
micci polskich lotnikow, a Jerzy Cynk przy-
pomnial sylwetke poleglego pilota. Grono

eterand wali Ta-
deusz Andersz, Stanislaw N(marsl\l Stefan
Andersz i Adam Ostrowski.

To ja poniekgd jestem sprawcq tego dzi-
siejszego spotkania — wyjasnit general An-
dersz, koficzac swoje przeméwienie, wypel-
nione wieloma szczegélami dotyczacymi
wypadku.

Milym akcentem byla tez wizyta Jona-
thana, Victora i Judy Kelletow. Nazwisko ich
ojca nierozerwalnie zwigzane jest z historia
303. Dywizjonu i lotniskiem Northolt.

Historia sprzed 65 lat wrécita znow
w to samo miejsce, jakby ciagle tam byla.

Piotr Sikora




FRUIT FLY

Przyjecie Polski w struktury NATO
22 lutego 1999 roku, wigzalo si¢ bezposred-
nio z przyjeciem procedur wykorzystania
srodkow bojowych w tym lotnictwa wedlug
standardow obowiazujacych w strukturach
sojuszu. Po okresie adaptacyjnym i wydzie-
leniu, w przypadku zaistnienia potrzeby,
lotniczych sit natychmiastowego reagowania
w postaci 8 maszyn MiG-29 i 12 Su-22, na-
sze lotnictwo zosta-fo dopuszczone do prak-
tycznych treningéw z udzialem samolotu
AWACS. Oficjalnie éwiczenie pt. , Trening
systemu operacji powietrznych z udzialem
AWACS” odbywa si¢ pod kryptonimem
FRUIT FLY.

W czerwcu 2001 roku rozpoczely s
pierwsze przymiarki do wilaczenia Sit Po-
wietrznych do Zintegrowanego Systemu Obro-
ny Powietrznej NATO. Osrodek Combined
Air Operations Centre 2 (CAOC-2) polozo-
ny jest w Niemczech w miejscowosci Kalkar
i pod niego bezposrednio przyporzadkowa-
no obszar powietrzny nowych krajow Soju-
szu.

Aby polskie lotnictwo moglo komplek-
sowo i aktywnie uczestniczy¢ w treningach
w prowadzeniu polaczonych operacji po-
wietrznych z uzyciem samolotéw wezesne-
go ostrzegania AWACS, musiano wszystkie
wydzielone samoloty odpowiednio doposa-
zy¢ w urzadzenia systemu ,,swoj-obcy”, po-
zwalajace rozpoznac je jako masz j
nicze. Maszyny te otrzymaly S y
IFF (standard NATO Mk XII), strobosko-
powe Swiatla antykolizyjne, pulpity plyn-
nego strojenia dla radiolokacji R-862 oraz
system nawigacyjny GPS Trimble 2101 Plus.

Po wielu miesigcach przygotowan obej-
mujacych kompleksowy instruktaz i briefing
wprowadzono polskie pary dyzurne, maja-
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ce bra¢ udzial w zadaniu, w specyfik¢ ope-
racji i udzielono im wielu pomocnych porad.
28 wrzesnia 2001 roku doszio do pierwsze-
go zaplanowanego lotu nad Polska. W po-
czatkowym okresie éwiczenia odbywaly si¢

asyscie personelu z Kalkar oraz niemiec-
kich stacji radarowych, ktore podczas prak-
tycznej realizacji wspomagaly dzialalno$¢
bojowa naszych samolotow.

Takze CAOC-2 podrywa w powie-
trze samolot E-3C z bazy w Geilenkirchen
w Niemczech, ktory kierujac si¢ nad Polskg
naprowadza samoloty eskadr mysliwskich
na potencjalne wrogie samoloty imitowane
czgsto przez polskie maszyny mysliwsko —

bombowe Su-22. Jesli z jaki$ powod6w sa-
moloty imitatory nie moga brac udzialu w za-
daniu, wtedy organizowane sg cele zastgpcze
na podstawie innego zapasowego planu lotu
E-3C, ktéry w zaleznosci od zalozenia kie-
ruje pare dyzurng w okreslony rejon w celu
patrolu, naprowadza MiGi-29 na inne samo-
loty, w tym takze pozostajace w powietrzu
inne samoloty jednostki z Mifiska Mazo-
wieckiego czy Malborka, wykonujace zupel-
nie inne zadania. W zalezn od rodzaju
misji, a takze mozliwosci eskadr imitujacych
czy warunkow pogodowych, scenariusz prze-
widuje wtargnigcie nierozpoznanych obiek-
tow od strony potnocno zachodniej badz z re-




jonu Morza Baltyckiego w przestrzefi po-
wietrzna Polski. Nastepuje wykrycie ich
przez AWACS-a, ogloszenie alarmu i naste-
puje p! pary dyzurnej na p: y
cenie i rozpoznanie obiektow (w zaleznosci
od zadania: zniszczenie, odprowadzanie na
wskazane lotnisko uszkodzonej maszyny,
badz po wizualnej identyfikacji zmuszeme
ia na lotnisku i ).
Zadaniem E-3C jest p ie roz-

maszyn F-16, ze wzgl¢du na rozpoczgte za-
awansowane szkolenie w kraju sa to obec-
nie jedyne samoloty typowo mysliwskie
biorace udzial w tych operacjach. Wezesniej
w ramach tych misji wykorzystywano maszy-
ny MiG-2IMF/BIS 2 3., 10. i 41. eskadry, je-
dnak z powodu wycofania i czasowego prze-
zbrojenia jednostek na szkolne Iskry, zadania
przez ostatni okms do czasu wprowadzenia do

ich MiG6w-29 wyko-

poznania radiolokacyjnego w wyznaczonej
strefie i pnekazywame polozenia wszystkich

nywal tylko Mifisk Mazowiecki.
Imensywnosé przygotowania i szkolenia

obiektow z pelng
stykq do naziemnych stanowisk dowodzenia
oraz w przypadku identyfikacji celu jako
,obcy” naprowadzanie pary dyzurnej na
cele.

W calym éwiczeniu FRUIT FLY w roli

lub
koordynatora w zaleznosci od mlSJI wyste-
puja poszezegdlne Osrodki iNa-

prowadzania (ODN), Polaczone Stanowiska
Dowodzenia, a takze korzystajace z obec-
nosci zarowno Powietrznego Stanowiska
Dowodzenia E-3C jak i polskich samolotow
maszyny niemieckie, ktore uczestnicza w po-
dobnym éwiczeniu na wiasnym terytorium.

Maszyna E-3C AWACS wyposazona
jest w potezny radar AN/APY-2 z poprzecz-
nym ukladem nadawczo-odbiorczym w po-
staci si¢ talerza; zail
jest on w tylnej gornej czgsci kadluba. We-
wnatrz talerza zostal zamontowany zestaw

y APX-103 systemu
swoj — obey i cyfrowej radiolinii taktycznej
IFF/TADIL-C. Jest to system potrafiacy
wykryé i Sledzié kazdy samolot poruszajacy
si¢ w powietrzu w promieniu 365 kilome-
tréw.

W sktad wielonarodowej zalogi wcho-
dzi od 13 do 17osd1ha'euyrm}qsgobslu-
g3 i nap: maszyn na wsk
cele.

Celem comiesigcznych éwiczeh FRIUT
FLY jest trening zaangazowanych sil i Srod-
Kéw ze specyfik: dzenia oraz wspolp:
cy ze stanowiskiem dowodzenia, jakim jest
AWACS. Dia obu stron uczestniczacych ¢wi-
czeme JCS( okaz)a do spmdzema wiasnych

liu
sie do dynamlcm)ch s)tuaql. mogacych
wystqpit’: na wsp('ﬂaesmm polu walki oraz
przecwu:zeme oblegu dokumenlm a takze
$nie kaz-
dy wylot polskiego komponentu wymaga
duzego obustronnego zaangazowania oraz
zrozumienia intencji i wymagan. Zaistniale
bledy korygowane sa na biezaco podczas
misii, a nastepnie staja si¢ one podstawa do
przysziego planowania podobnych zadan
iich bezposredniej realizacji. Dzi$ w ramach
lotow ,,na AWACS-a” praktycznie uczest-
niczg tylko dwie eskadry Sil Powietrznych,
mogace nie tylko identyfikowa¢ zagrozenie,
ale takze w aktywny sposob zwalcza¢ je za
pomocy rakiet powietrze—powietrze. Za-
rowno piloci 1. i 41. eskadry realizuja za-
planowane wczesniej zadania w ramach
FRUIT FLY na samolotach MiG-29. Pomi-
mo h

kadry, lub planowa-
nej do zajecia stanowisk zwiazanych z wy-
korzystaniem informacji z systemu AWACS,
aw przyszlosci rowniez z obsluga tego sys-
temu i planowaniem jego uzycia, znacznie
wzrosta po przystapieniu Polski do natow-
skiej organizacji kierowania i zarzadzania
programem wczesnego ostrzegania i napro-
wadzania NAPMO.
Tekst i zdjecia: Adam Golabek
Barwny fotoreportaz na stronie 47

Powyzej: MiG-29 z Malborka uzbrojone w pociski szkolne UR-60 w niskim przelocie nad lotni-

skiem po wykonaniu zadania.

Ponizej: Kolejne dwa samoloty wykolowuja do lotu na wspdiprace z AWACSem.




DE HAVILLAND DH-9

HISTORIA

W latach 1912-17 brytyjski konstruktor
Geoffrey de Havilland specjalizowal si¢ w projek-
towaniu i budowie samolotéw przeznaczonych dla
dywizjonow bombardujacych i rozpoznawczych
Royal Flying Corps (RFC). Najbardziej udana
konstrukcja okazal si¢ jednosilnikowy dwupfat
DH-4, ktory pojawil si¢ nad polem walki w marcu
1917 r., stajge si¢ szybko podstawowym samolotem
bombowym brytyjskiego lotnictwa.

Latem 1917 r. zapadia decyzja o zwiekszeniu
wysitku wojennego RFC celem przejecia panowa-
nia w powietrzu nad europejskim teatrem dzialan.
W tym celu zaplanowano powstanie prawie setki
nowych dywizjonéw. Na ich potrzeby powstal na-
stepca DH-4. Oznaczony jako DH-9, byl szybkim
i lekkim samolotem bombowym. Prototyp zbudo-
wano w zakladach Aircraft Manufacturing Co.
(Airco) w pazdzierniku 1917 r. na bazie seryjnego
egzemplarza DH-4. Znacznej modyfikacji poddano
kadlub, za$ skrzydla, podworzie i usterzenie pocho-
dzily wprost od poprzednika. Zastosowany silnik
Galloway Adriatic 230 KM w seryjnych DH-9 za-
stapiono poczatkowo silnikami Fiat A.12, jednak
docelowo dla tych samolotéw przewidziano jako
jednostke napedowa silniki Siddeley Puma 230 KM.

Poczatkowa produkcja seryjna nowych maszyn
nie byla duza. Do korica 1917 r. zbudowano zaled-
wie kilka egzemplarzy, z ktorych pierwszy trafil na
front we Francji w grudniu. Jednak na nowe samo-
loty zlozono duze zaméwienia i produkcje trzeba
bylo realizowa¢ na prawach licencyjnych poza
macierzysta wytwornia Airco. Budowano je w kil-
kunastu innych zaktadach produkcyjnych i ogélna
liczba wyprodukowanych do kofica 1918 r. DH-9
przekroczyla 3000 sztuk. Znalazly sie one na wy-
posazeniu 29 dywizjonow Royal Air Force (RAF
powstal 1 kwietnia 1918 r. po polaczeniu RFC
i RNAS), walczcych w Europie, Palestynie, Ma-
cedonii, Rosji i nad Morzem Srédziemnym.

Po wojnie zbedne juz i zbudowane w zbyt du-
zej iloSci DH-9 zapelnily skiadnice materialow
wojennych. Wiele z nich znalazlo odbiorcow w lot-
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Powyzej: Seryjny DH-9 = silnikiem Siddeley Puma w postaci, w jakiej samoloty te dostar-
czono z Anglii do Polski w 1920 roku. (arch. W, Sankowski)

ma jeszcze

Uszkodzony przy oblocie po zmontowniu we Lwowie DH-9 nr H4260.. Samolot

znaki angielskie. (arch. A. Morgala)




nictwie cywilnym. Po niewielkich przerobkach sta-
waly sig samolotami pasazerskimi, turystycznymi,
pocztowymi, a nawet wyscigowymi. Dobrym, badz
co badz, bombowcem zainteresowaly sig tez sily
powietrzne innych pafistw. DH-9 sprzedano do
Afganistanu, Belgii. Chile, Estonii, Gregji, Holan-
dii, Iranu, Litwy, Peru, Rumunii, Hiszpanii i Szwaj-
carii. Jako podarunek Korony Brytyjskiej samoloty
przekazano do Poludniowej Afryki, Kanady, No-
wej Zelandii i Polski.

DH-9 w POLSCE

W lipcu 1919 r. firma Handley Page zlozyta
w Polskiej Wojskowej Misji Zakupow w Paryzu
oferte sprzedazy samolotow DH-9. Dwa miesiace
poznicj delegaci strony polskiej zapoznali si¢ z ofe-
rowanym sprzetem podczas pobytu w Anglii. Oce-
na wypadla negatywnie i z propozycji zakupu nie
skorzystano. Wiosng 1920 r. Anglicy ponowili
propozycje dostawy 50 sztuk DH-9 do Polski, ale
i w tym wypadku zostala ona odrzucona.

Ostatecznie do Polski trafifo 20 samolotow
DH-9. Wszystkie przekazano jako dar Rzadu
JKM Jerzego V. Samoloty dostarczono na pokla-
dach polskich okretow w trzech partiach w kwiet-
niu i maju 1920 r. Sprzet dotart spakowany w skrzy-
niach i wymagal zmontowania. Trudna sytuacja na
froncie, szczegdlnie w malopolsce wschodniej sprawi-
la, 7e transporty wyslano bezposrednio do Lwowa
2 pominieciem oficjalnego odbioru w Centralnych

h Lotniczych w ie (CWL). Na
Lewandéwce cigzar montazu angielskich prezen-
t6w wzig na siebie personel T Ruchomego Parku
Lotniczego. W trakcie tych prac ujawnily si¢ wszel-
kie wady dostarczonego sprzetu, ktory wykazal
wyjatkowo zly stan techniczny. Pierwszy zmonto-
wany we Lwowie DH-9 zostal rozbity podczas ob-
lotu. Drugiego nie zmontowano.

W tej sytuacji wstrzymano dalsza wysylke sa-
molotéw DH-9 na front. Kolejne maszyny zlozono
w magazynach Centralnych Skladéw Lotniczych
w Warszawie. Przelezaly tam az do zakofczenia
wojny polsko-bolszewickiej.

Do Lwowa skierowano jeszcze ostatnig parti¢
DH-9. Do polowy czerwca 1920 r. udalo si¢ zmon-
a¢ i uruchomic kilka z nich. Zostaly przekazane
i 6. Eskadry Wywiadowczej, ktore stacjono-
waly na lotnisku w Tarnopolu. Zalogi tych jedno
stek wykonywaly loty bojowe na DH-9 do wrzes
1920 r., kiedy to ostatni uszkodzony samolot ode-

Powyzej: Zmontowany w czerwcu 1920 r. we Lwowie DH-9 nr H4315 zostal oddany do i
5. Eskadry Wywiadowczej na lomisku w Tamopolu. (arch. W. Sankowski)

sej: Dwa ujecia platowca H4315 po przymusowym lgdowaniu zakoriczonym kapo-
tazem w lipcu 1920 (arch. A. Morgala)




Powyiej: DH-9 z 6. Eskadry Wywiadowczej w hangarze na lotisku we Lwowie. Niektdre eg-
zemplarze montowane w Il RPL otrzymaly pojemniki na wystrzelone tuski pociskow karabinu
maszynowego Vickers 7,7 mm pilota. (arch. W. Sankowski)

Powyiej: DH-9 (nr CWL 26.17) z Oficerskiej Szkoly Obserwatordw Lotniczych w locie. Toruri
1923 rok. (arch. A. Morgala)

Ponisej: Jeden z najdiuzej pozostajacych w sluzbie DH-9 (nr CWL 26.14) uszkodzony podczas
ladowania na lomisku 4. Pulku Lomiczego w Toruniu w 1924 . (arch. A. Morgala)
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stano do 111 RPL, a pozniej do CWL w War-
szawie.

W 1921 r. w CWL znajdowalo si¢
kilkanascie samolotow DH-9. Byly one
stopniowo remontowane i przywracane do
uzytkowania otrzymujac numer liczbowy 26
(oznaczenie typu). W trakcie napraw ujaw-
nialy si¢ wszelkie wady wynikajace z za-
stosowania stabych i wadliwych silnikow
Siddeley Puma. W 1923 r. opracowano pro-
jekt ich zastapienia silnikiem Austro Daimler
230 KM. Ostatecznie przebudowano tylko
jeden platowiec. Innego pomystu - wypo-
sazenia DH-9 w silniki Hispano Suiza - nie
realizowano weale.

Na poczatku lat dwudzi
DH-9 znalazly si¢ na wyposa
wywiadowezej 3. Putku Lotniczego w Pozna-
niu (5 egz.) i Oficerskicj Szkoly Obserwato-
row Lotniczych w Toruniu (4 egz.). Pozna-
niacy szybko z nich zrezygnowali na rzecz
niezawodnych Bristol Fighter i samoloty te
trafily do OSOL, gdzie uzywane byly jesz-
cze przez kilka lat, juz w ramach powstale-
go na bazie OSOL 4. Putku Lotniczego.
Ostatni samolot tego typu zostal skasowany
w Toruniu na poczatku 1929 r.

Pod koniec 1922 1. w Polsce goscila
Wojskowa Estoriska Misja Lotnicza, ktorej
przedstawiciele zapoznali si¢ m. in. z posia-
danymi przez OSOL maszynami DH-9. za-
interesowanie ich pozyskaniem okazalo si¢
na tyle duze, ze w warsztatach warszawskich
poddano gruntownemu remontowi kilka
egzemplarzy, z ktérych pieé w 1924 1. prze-
kazano estoriskiemu lotnictwu wojskowemu,
gdzie otrzymaly numeracj¢ od 67 do 71.

KONSTRUKCJA

Jednosilnikowy, dwumiejscowy dwuplat
o konstrukeji drewnianej. Skrzydia dwudzwi-
garowe kryte plotnem. Kadiub kratownico-
wy kryty sklejka i plétnem. Usterzenie z rur
stalowych kryte piotnem. Podwozie dwugo-
leniowe z amortyzacja ze SZnUrOW gumo-
wych.

Silnik rzedowy Siddeley Puma, 8-cy-
lindrowy o mocy 230 KM, chlodzony woda.
Chiodnica pod kadlubem z regulacja wysu-
nigcia

Uzbrojenie: 1 k. m. Vickers, staly (pilo-
ta) - kal. 7,7 mm; 1 k. m. Lewis, ruchomy
na obrotnicy (obserwatora) - kal. 7,7 mm.
Samolot posiadal w kadlubie przedzial
bombowy dla 8 bomb 12,5 kg. Pod skrzydla-

zna bylo zainstalowa¢ wyrzutniki dla
0 kg kazda).
DANE TECHNICZNE
Rozpigtosé: 12,91 m, dlugosé: 9,27 m,
3 m. Masa
S 012 kg, masa calkowita: 1510 kg.
Predko$¢ maks.: 176 km/h, putap: 4725 m,
zasieg: 700 km.

Wojciech Sankowski

]

Numery seryjne dostarczonych do Pol-
ski samolotow De Havilland DH-9:
D1081, D1237, D1258, D1275, D1278,
D1325, D3242, D5733, E9002, E9031,
F1173, F1174, F1217, H4259, H4260,
H4262, H4279, H4315,




DH-9 po remoncie w CWL

dla lotnictwa woj: Estonii

Widok z dolu

Widok z przodu

SKALA 1/72
Rysowa: Wojciech Sankowski
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bl El

Widok z lewej strony

Widok z prawej strony
Chilodnica w poloZeniu wysunietym k4 e
Smiglo produkcji CWL

DE HAVILLAND DH-9

Silnik Siddeley Puma 230 KM.
Rozpietosé - 12,91 m

dlugosc - 927 m
wysokos¢ - 3,44 m

Fragment kadluba w widoku z gory
po usunieeiu skrzydel

Widok z gory

SKALA 1/72
Rysowal: Wojciech Sankowski
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De Havilland DH-9 nr H5721,
5. Eskadra Wywiadowcza, lipiec 1920 r.

De Havilland DH-9 nr CWL 26.17,
Oficerska Szkola Obserwatoréw Lotniczych,
Torun 1923 1.

De Havilland DH-9 nr CWL 26.14,
4. Pulk Lotniczy, Torun 1924 r.

Rysowal: Wojciech Sankowski

39



Anatra DS Anasal (nr fabr. 815),

1. Eskadra Lotnicza, maj 1919 r.
(Poniiej widok z gory i z dolu)

Potez XXVIIA2, 4. Pulk Lotni

Koniec lat dwudziestych.

5. Eskadra Liniowa 6. PL. Okolo 1935 r.

Breguet XIXB2.

RWD-8 SP-AOD (nr fabr. 111), Aeroklub Wilenski, 1936 r.
Wiasciciel Wilodzimierz Kurec.

Rysowal: Wojciech Sankowski




Cztery tapy i kopyta

awialismy juz r6zne moty-
2 Wy ze Swiata zwierzat, jakie pojawialy si¢ na polskich
molotach w postaci godel. Byly koty, mityczne gry-
y i smoki, orly i inne ptaki. Nadszed! wige czas na
zwierzaki obdarzone czterema lapami i kopytami.
Oczywicie nie wyczerpiemy tematu na trzech stro-
nach, przedstawimy jedynie przyklady najmniej
znane wezesniej z literatury lub dotad nie pokazy-
wane.

Centaur to hybryda konia i czlowicka. Koriskie
cialo z ludzkim torsem i glowa. Znany w Mezopota-
mii jako sfinks, przeniknal do mitologii greckicj.
W Polsce pojawil si¢ w 1919 roku centaur strzelajgcy
2 hukuw postaci godla na samolocie Anatra DS Ana-
sal 0 numerze fabrycznym 815 (zdj. 2, arch. W. Sa
kowski). Zostal on zdobyty przez oddzialy polskie
na dworcu w Wilnie w etniu 1919 roku wraz
2 bolszewickim transportem kolejowym i przewie-
ziony na lotnisko Porubanek, gdzie zaopiekowata
sie zdobycza 1. Eskadra Lotnicza. Samolot ziozono
iwykonywano nim loty przez dwa miesiace. Na uwa-
ge zasluguje jego oznakowanie. Na kadlubie, spod
szachownicy wyraznie prze$wituje rosy
da, w ktora prawdopodobnie byla wpisana rewolu-
cyjna gwiazda.

Pies to najwiekszy przyjaciel czlowieka, 0 czym
lotnicy tez dobrze wiedzieli, wi
wystepuje na samolotach nader cz y
zupelnie dotad nieznanym godlem jest pies nama-
lowany na samolocie Potez XX VIIA2 (zdj. 3, arch.
R. Gadacz). Rysunek jest doé¢ toporny i nie do korica
jest jasna sytuacja w jakicj pies si¢ znalazl. Duzo
wskazuje na to, ze jest trochg przerazony i siedzi
w kaluzy...no wlasnie. Zdjecie wykonano w koricu
lat dwudziestych na lotnisku 4. Pulku Lotniczego
w Toruniu.

Inny pies pojawil si¢ na samolotach we Lwowie.
Biegnacy piesek byl oficjalnym godlem 65. Eskadry
Liniowej 6. Putku Lotniczego w latach 1934-37. Ma-
lowany byl ciemnymi kolorami (brazy) w bialym
okregu z czerwona obwodka, po obu stronach ka-
dluba na maszynach Breguet XIX (zdj. 11 4, arch.
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W. Sankowski). Po przezbrojeniu eskadry n:
przeomie lat 1937/38 w samoloty PZL. 2.
Kara$ pieska malowano na nowym sprzecic
Walczyt razem z zalogami 5. (65.) Eskadry
Bombowej we wrze$niu 1939 roku, jednak
na niekt6rych samolotach zostal zamalowa-
ny w pierwszych dniach wojny przez personel
jednostki.

Ostatnim ciekawym przykladem tego
odcinka cyklu jest godlo krowa. Zostalo ono
namalowane na usterzeniu samolotu RWD-8
SP-AOD (nr fabr. 111), kt6ry fotograf uwiecz-
nit na zdjeciu w 1936 roku na lotnisku Poru-
banek (zdj. 5, arch. Zb. Charytoniuk). Po-
siadaczem samolotu byl wlasciciel fabryki
‘Wiodzimierz Kurec (zdj. 6, arch. W. Sankow-
ski) wazacy 160 kg. Dla jego potrzeb w w
tworni powstal egzemplarz. specjany RWD.
o poszerzonym kadlubie w miejscu kabiny zjed-
nym fotelem i specjalnie esowato wygigtym
drazkiem sterowym. Na maszynie zarejestro-
wanej w Aeroklubie Wilenskim, pan Kurec,
wielki entuzjasta latania, bral wielokrotnie
udziat w zawodach i imprezach lotniczych.

Wojciech Sankowski

Listy Czytelniké

Szanowny Panie Redaktor

Jak zwykle z zainteresowaniem przeczy:
talem kolejny numer ,,Lotnictwa z Szachow-
Chcialbym doda¢ parg informacji do
materiatu ,,Gryfy i smoki” (autorstwa Pana
Redaktora), a konkretnie do jego ostatnie-
go akapitu, méwiacego o ,.skrzydlatym smo-
ku” w godle 19. Eskadry Mysliwskiej.

Na str. 253 ksiazki J. B. Cynka ,,Polskie
lotnictwo mysliwskie w boju wrzesniowym”,
a takze na str. 58 ksigzki A. Glassa ,,Wrze-
Sniowe straty 19397, opublikowane zostalo
zdjecie [fot. 1] ze zbioru T. Kopanskiego,
przedstawiajgce wrak zestrzelonego PZL
P.11azwidocznym na burcie malo czytelnym
godlem, ktérego zarys dokladnie odpowia-
da odznace zreprodukowanej na str. 38 naj
nowszego numeru ,,LzSz”. Zdjgcie to utkwi-

> mi w pamigci, poniewaz dlugo bardzo
ptycznie podchodzitem do interpretaci,
¢ z ktora na jednej z jedenastek Bry-
sicigowej miafoby widnie¢ godlo daw-
1¢j eskadry. Toczylem na ten
e spory z E. Grabowskim, prze-

konanym, 7e na wspomnianej fotografii wi-
dac wlasnie smoka 19. Eskadry

Ostatnio jednak trafifem na dowod, ze
odznaka ze smokiem najwyrazniej nie ode-
szla do lamusa wraz ze zniknigciem z pol-
skiego lotnictwa tej eskadry. Zalaczone
zdjecie [fot. 2], zrobione w Northolt podczas
Bitwy o Anglie, przedstawia drzwi do dom-

ku pilotéw Dywizjonu 303, a na drzwiach
widnieje odznaka przedstawiajaca skrzydla-
tego smoka! Ten wizerunek odbiega od
ksztaltu przedwojennej odznaki, ale nie ule-
ga watpliwosci, ze chodzi o taki sam motyw,
byé moze odtwarzany przez artyst¢ z pamig-
ci. Nie jest to, co prawda, smok na samolo-
cie, ale blisko...




Jedna z teorii 1aczy oba te emblematy
z 0soba Stefana Pawlikowskicgo. Byl on nie-
gdys pilotem 10 Eskadry. We wrzesniu do-
wa - wige nie da si¢
PZL-ce wymalowa-
no jego ulubione godio. W Wiclkicj Brytanii
dowodzil polskim lotnictwem mysliwskim
(na stanowisku Polskiego Oficera Laczniko-
wego przy Sztabie Fighter Command), a zdje-
cie drzwi w Northolt zostalo prawdopodobnie
zrobione przy okazji jego wizyty w formuja-
cym sig Dyonie 303 w sierpniu 1940 1. Przy
tych samych drzwiach (niestety, otwartych)
sfotografowano Pawlikowskiego w rozmo-
wie z F/Lt Forbesem, w towarzystwie Witol-
da Urbanowicza (na pierwszym planie),
Witolda Lokuciewskiego (w glebi w mun-
durze) i Ludwika Paszkiewicza (w kombi-
nezonie lotniczym) [fot. 3]. Byé moze drzwi
ozdobiono tym emblematem wlasnie na
cze$¢ goscia.

Korzystajac z okazji, pozwole sobie
sprostowac par¢ pomylek, ktore wkradly sig
do tekstow na bliskie mi tematy.

Biografia Waleriana Sosifiskiego |

(autorstwa Wojciecha Zmyslonego i Pana
Redaktora). str. 21 mowa o 10 BGS
(szkole strzelania i bombardowania). Mie-
Scila si¢ ona w szkockim miescie Dumfries,
a nie ,Domfrise”.

W cieniu chwaly Fighter Command
(autorstwa Piotra Sikory)

- ,Dziwng wojna” Brytyjczycy nazywali

,phoney war” od stowa ,phoney”, znaczace-
g0 falszywy”, ,sztuczny”, ,udawany”. W arty-
kule dwukrotnie powtorzone jest okreslenie
Phone War” (czyli ,wojna telefoniczna”).

- Brytyjski Korpus Ekspedycyjny we
Francji w 1940 r. to ,British Expeditionary
Force” (nie ,, Expeditonary”).

- Wielki port Kriegsmarine (przy kofi-
cu wojny zdobyty przez polska 1. Dywizie
Pancerng) to Wilhelmshaven, a nie , Wil-
helmshafen”.

- Zdjecie na str. 24 nie przedstawia
uzbrajania Battle’a przed bombardowaniem
portu w Boulogne, bo widoczne na zdjgciu
bombki éwiczebne nie byly uzywane bojo-
wo (warto porownac ich wielkos¢ ze stan-
dardowymi 250-funtéwkami na str. 22).
Zdjecie zrobiono w lipcu 1940 r. podczas
szkolenia, na co wskazuje takze napis

,O.T.U.” na plecach zbrojmistrza pod skrzy-
diem.

- Francuski przyladek czesto wykorzy-
stywany przez lotnikow jako punkt orienta-
cyiny w nawigacji nazywa p Gris Nez
(dost. ,,Przyladek Szary Nos™). a nie Griz

- Zdjecie na str. 26 opisane: , Jedn
16g 301. Dywizjonu: Sgt. Jensen, FIO Renke
ski i Sgt. Wasilewski po powrocie z pierwszege
lotu w nocy z 14/15 wrzesnia 1940.” przed-
stawia czterech, a nie trzech lotnik6w i nie wy-
gladaja oni na kogos, kto wlasnie skoficzyl
lot. Przypuszczam, ze doszlo jakim§ sposo-
bem do zamiany zdj¢é, poniewaz zamiesz-
czony tam podpis pasuje prawie jak ulal do
zdjccia [fot. 4], kiore tu zalgczam: od lewej
F/O i (nie , Renkowski”

- ta pomylka powtarza si rowniez w tekscie
artykufu), Sgt Stanistaw Jensen i prawdopo-
dobnie Sgt Walenty Wasilewski.

Rodeo 416 (autorstwa Thomasa Raj-
kowskiego)

Autor postuguje si¢ skrétem USAF na
okreslenie lotnictwa amerykafiskiego, ale
jest to blad. Dopiero w kilka lat po wojnie
doszlo do usamodzielnienia sil powietrznych
USA jako odrgbnego rodzaju broni. W oma-
wianym okresie byly to USAAF, czyli Uni-
ted States Army Air Forces - podlegle (jak
nazwa wskazuje) armii amerykaiskiej.

W artykule jeden z pilotéw jest iden-
tyfikowany konsekwentnie jako , Drymont-
Jussewicz”, podczas gdy wszystkie znane mi
dokumenty (zapisy w ewidencji Sit Powietrz-
nych, ewidencji szkolenia w OTU, oraz
w dokumentach dywizjonu) podaja pierw-
szy czlon tego nazwiska w brzmieniu Dyr-
mont.

Samolot W/O Zycha rozbi sig oczywi-

po utracie statecznosci, a nie ,statycz-

nosci”.

Nie jest prawda, ze ,,F/O Wojtyga wylg-
dowal bezpiecznie wraz z resztq jednostki na
wlasnym lotnisku”. Jego samolot réwniez
ucierpial w eksplozji pociagu atakowanego
przez W/O Zycha i Wojtyga byl zmuszony
wyladowa¢ na lotnisku B.77 w Gilze-Rijen.

Nie jest jasne, na jakiej podstawie au-
tor ustalil, ze Fw 190 Webera zestrzelit F/Lt
Blok. Na spadochronie wyskoczyl rowniez
pilot samolotu, do ktorego celnie strzelal
F/Sgt Cempel. Widaé to na filmie z jego fo-
tokarabinu.

Oprécz fotogra
T. Kopaniskiego) i zdjecia wizy
kowskiego w Dyonie 303 (z
dziny W 6w), wszystkie p
zdjecia pochodz4 z Instytutu Polskiego i Mu-
zeum im. gen. Sikorskiego w Londynie.

Warszawa, 7 lutego 2007 1
Wojtek Matusiak

ii PZL. P.11 (z kolekcji
ty pik. Pawli-

chiwum ro-

Od redakq‘i. Serdecznie dzigkujemy Wojtkowi Matusiakowi za celne uwagi, dotyczace

Podpisy pod zdjeciami w artykule Piotra

tresci p h w magazynie

Stkarv byly dzielem” redakcji i ona (nie autor) ponosi petng odpowiedzialnos¢ za bledy

w tych podpisach zawarte.



BEAUFIGHTER Ranoszka

Jedyna polska jednostka operujaca na

@ i MK II i MK VI byl
307. Dywizjon Mysliwski Nocny RAF (Po-
lish) ,,Lwowskich Puchaczy”.

Pierwsze Beaufightery NF MK I trafi-
ly do jednostki w sierpniu 1941 r., nie byla
to jednak zbyt udana wersja i zostala zasta-
piona w polskiej jednostce od maja 1942 r.

okazalo sig, ze po zlozeniu modelu poza fo-
telem operatora i tylna wrega nic wigcej nie
jest widoczne, i chyba nalezaloby otworzyé
oslong kopulki operatora.

Ostatnim uzytym zestawem byl cockpi
set Airesa (nr 7038). Elementy iywicznc ipa-

sa rury wydechowe, ktérym brakuje tak ty-
powych dla nich ,wypustek”. W czasie gdy
budowalem ten model, musialem si¢ posil-
kowa¢ rurami z Herculesow, przeznaczo-
nych do konwersji modelu Lancastera, dzi§
mozna odpowiednie rury znalez¢ w asorty-
mencie Quickboosta. Rury i kolektor spalin
pomalowalem w nastepujacy sposob: stal
MM, a na to z daleka mgielkg rdzawy, co
dalo bardzo realistyczny efekt.

Po sklejeniu bryly przyszedi czas na
malowanie. Do wykonania kamuflazu uzy-
lem autentykow Model Master. Po odczeka-
niu 1 dnia pomalowalem model bezbarwnym
Revell Airbrush Color 01, ktéremu pozwo-
litem schnaé okolo 3-4 dni i dopiero wtedy
natozylem kalkomanie.

Znaki rozpoznay kody i swastyki
ace 4 zestrzelenia Ranoszka po-
chodza z zestawu Cutting Edges i sa dosko-
nate kolorystycznie i mechanicznie. Napisy
eksploatacyjne uzylem z zestawu TECH-
MOD, gdyz nie ma ich w CE. Oba zestawy
kalkomanii reaguja dobrze na plyny Set i Sol
MS. Po 24 godzinach wykonalem napuszcze-
nie linii podziatowych w celu ich podkresle-

re czgsci fototra bardzo wzb

niai ie polozylem werniks Revell AB

wyglad wnetrza kabiny pilota i po odpowied-

przez model NF MK VI z
silnikami gwiazdowymi Bristol Hercules.

Na tych maszynach polscy piloci latali az
do przezbrojenia na Mosquito NF MK II
w grudniu 1942 1.

Bohaterem mojego artykulu jest wia-
$nie model Beaufightera NF MK VI, wy-
konany na podstawie zestawu Hasegawy,
a uzupelniony zestawami Airesa (kabina
i podwozie) oraz blaszka Parta. Malowanie
przypomina samolot najskuteczniejszego
polskiego mysliwca nocnego Gerarda Ra-
noszka — Beaufightera EW-R X8005.

Model prezentuje typowy poziom mo-
deli japonskiego producenta, sklada si¢
praktycznie bez szpachlowki. Aby wykonaé
model samolotu Ranoszka musimy przero-
bi¢ usterzenie, gdyz model Hasegawy pro-
ponuje nam najbardziej powszechna jego
wersje z dodatnim wzniosem, za$ X8005 na-
lezat do wezesnych MKVlzus!unmLmhLz
wzniosu. Nie jest to operacja
konani;
prostowal
§lad ciecia.

Ja postanowitem dodatkowo zwalory-
zowaé model za pomoca zestawow Ariesa
i Parta.

Na pierwszy ogiefi poszly komory pod-
wozia, ktore zastapilem odpowiednim pro-
duktem Ariesa. Zestaw nr 7041 jest bardzo
atrakcyjna alternatywa dla komér podwozia

Hasy i jest wart polecenia, posiada m.in.
bardzo realistyczne klapy zamykania komor
podworzia

Catos¢ pomalowalem kolorem interior
greengray i wykonalem §lady eksploatacji
olejnym washem oraz pastelami. Kolejnym
pomocnym zestawem byly blaszki Parta nr
72074, z pomoca ktorych odtworzylem kra-
townicg kadluba i stanowisko operatora ra-
daru oraz zasobniki amunicyjne. Niestety,

44

nim ygladaja naprawde pick-
nie. Jednak réwniez tutaj juz Smm za fote-
lem pilota wszystko niknie w mroku. Tym
razem zdecydowalem si¢ nie wklejac owiew-
ki kabiny na stale, dzigki czemu po jej zdje-
ciu mozna swobodnie podziwia¢ stanowisko
pracy pilota.

Jedynym minusem modelu Hasegawy

02, dajacy potmatowy efekt. Wreszcie, po
okolo 48 godzinach, wykonalem §lady okop-
cefi i brudu suchymi pastelami (mieszanka

czerni i brazu), dokleilem anteny i Smigla.
Efekt koficowy widoczny na zdjgciach.
Dzi$ po uplywie lat, model wyglada nadal atrak-
cyjnie, lecz daleko mu do aktualnych standar-
dow w wykonywaniu powlok malarskich.
Jerzy Ciupek




W numerze »Lotnictwa z szachow-
wkazal si¢ zyciorys pik Tadeusza Gro-
chowalskiego. ,,Odtajnienie” obecnie no-
h dokumentéw pozwala na dopisanie
colejnego watku do biografii tego zastuzo-
nego dla lotnictwa polskiego lotnika.

W czerwcu 1917 roku 7. Armia Rosyj-
ska rozpoczela na terenie Galicji ofensywe,
tak zwany ,,przefom Tarnopolski
ostatnie dzialanie armii rosyjski
moglo przynies¢ przelom w wojnie, ale ar-
mia byla juz nie ta. Wojska ogarngla zaraza
bolszewizmu: w jednostkach dowodzily ko-
mitety rewolucyjne, spadia dyscyplina. Cale
pulki samowolnie porzucaly okopy i uciekaly
na tyly odmawiajac walki. Ofensywa skaza-
na byla na przegrana. Jedynie jednostki ar-
tylerii i lotnictwa, w ktorych bylo stosunkowo
duzo oficerow zachowaly zdolno¢ bojowa
i kontynuowaly dziatania. W sierpniu 1917
roku sztabs-rotmistrz Tadeusz Grochowal-
ski zostal mianowany komendantem 7. Od-
dziatu My§liwskiego (7.IAO), stacjonujace-

g0 na lotnisku Husiatyfi (zdjgcie ponize;).
Zastapil on na tym stanowisku porucz-
nika Donata Makijonka, ktéry ze wzgledow
zdrowotnych musial udaé si¢ na leczenic
Jednostka prowadzila rozpoznanie i zwalcza-
ta austro-wegierskie i niemieckie samoloty.
1 pazdziernika sztabs-rotmistrz Grocho-
walski i praporszezyk Janczenko zaatakowali
w rejonie Husiatynia trzy wrogie maszyny.
Po dwdch zdecydowanych atakach niemi
ki Albatros C.III rozbil si¢, a jego zaloga zgi-
eStWo przyznanu obu pilotom.
S wrzenie rewolucyjne ogarnglo
calg armig. "Podobnie bylo i w 7.1AO; 28 li-
stopada 1917 r. na wiecu wybrano komitet
wojenno-rewolucyjny. Sztabs-rotmistrz Gro-
chowalski zostal pozbawiony dowddztwa,
ktore objeli zotnierz Kowalenko i komisarz
Poljajew. Po kilkunastu dniach kompletne-
g0 rozprzgzenia i pijanistwa zainaugurowali
oni swojg dzialalno$¢ 13 grudnia Zadaniem,
aby byly dowodca, sztabs-rotmistrz Grocho-
walski, zaplacit z wlasnego zoldu za 4 wia-
dra spirytusu i to po cenie 3 razy wyzszej,

OCALIC OD ZAPOMNIENIA - Kadra oficerska
Prezentujemy trzecia i ostatnia czgS¢ pomet(yw kadry oficerskiej CWOL Debhn z 1936 rolm, 12 fmograﬁx pochodzi z pamiatkowe-

go albumu, oﬁamwancgo por.

iemu w lutym 1938 roku, a

niz oficjalna. Grochowalski zaplacil za
wypity przez zolnierzy spirytus nie wiado-
mo, bo juz nastepnego dnia na podstawie
rozkazu Glownego Komitetu Zwiazku Po-
lakow-Zolnierzy przy 7. Armii wyjechal do
tworzacego si¢ na Ukrainie Korpusu Pol-
~k1wu I tak zakonczyta si¢ stuzba Tadeusza
(yrmhu\mhklcyu w armii rosyjskiej.

Jerzy Butkiewicz

Tarcza Grochowalskiego

Szanowni Paristwo,

Chetnie czytam w ,Lotnictwie z sza-
chownica” zyciorysy ..starozytnych” polskich
lotnikéw. ktore z takim zapalem opracowu-
je pan Butkiewicz. Trzeba wyciaga¢ z mro-
ku dziejow Polakéw., ktorzy tworzyli historig
polskiego lotnictwa wowczas nawet, gdy Pol-
ski jeszeze nie bylo

W numerze 21. magazynu znalazl si¢
artykut o pik Grochowalskim oraz jego zdje-
cie przy samolocie Nieuport. Warto tg foto-
grafi¢ opatrzy¢ dodatkowym komentarzem.
Ot6z na sterze tego samolotu jest widoczne
godto 7. Oddziatu Lotniczego w postaci czar-
nej tarczy, malowane na wszystkich ma-
szynach tej jednostki. Piloci mieli prawo na
tarczy malowac¢ swoja wiasna odznake.
W przypadku Grochowalskiego byl to order
$w. Jerzego IV klasy. ktorym akurat zostal
odznaczony i wkrétce pozniej wykonano to
zdjecie.

Serdecznie pozdrawiam
Wiestaw Baczkowski

Deblin 1936 - czesé 3

do dzi§ przez pana

nych Ale s tez i zdjecia bezoplséw 1 tutaj

iadala opisy i dzieki nim moumy podac personalia lotnikow na nich uwzeamo—
i postaci

jako ,nn”,

sig do C: 0 pomoc W

&
94 95
Kpt. int. dypl. - pil.
Adolf Dziedzina  Konstanty Grzybowski
-
101
Ks. kapelan -
nn

N
&



F Ru I T F LY Reportaz na stronach 32-33. Zdjecia: Adam Golabek

1. MiG-2IMF z podwieszonym pociskiem
6 sekolnym UR:3S po wykonaniu zadania w ra-
mach & UIT FLY. Wizesieri 2002.
2. Na przechwycenie celu startuje MiG-29
2 41. elt z Malborka.
3. Piloci podczas preechwytywania celow
usywajg nahelmowego ukladu wskazywa-
nia celow SZCZEL-3UM.
4. Wtrakcie wykonywania zadari w ramach
FRUIT FLY wykorzystywane sq rakiety
szkolne UZR-77 podwieszane do maszyn
MiG-29,
5. Efektowne rozejscie przed lgdowaniem
pary MiG-29.
6. W ramach ,lotéw na AWACSa”
wystepuje para lub klucz samolotoy




—— W cieniu chwaly Fighter C d

Fairey Battle MkI BH-E L5427, 300. Dyw. Bomb.
F/O Antonowicz, P/O Dej, Sgt. Kowalski.

Fairey Battle Mkl GR-J L5540, 301. Dyw. Bomb.
F/Lt Brejnak, F/O Krol, Sgt. Madejski.

Fairey Battle MKI GR-F L5471, 301. Dyw. Bomb.
Set. Palul, F/O Waszkiewicz, Sgt. Golebiowski.

Fairey Battle MKI L5392, 301. Dyw. Bomb. (Pézniej samolot otrzymal oznaczenie GR-M)

Rysowal: Wojciech Sankowski
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