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~Kujawiacy” nad poligonem

W kwietniu piloci 56. Kujawskiego Putku Smiglowcow Bojowych z Inowrocltawia
éwiczyli ostre strzelanie na poligonie. Mi-2URP nr 7340 jest pierwszym egzemplarzem
zmodernizowanym do szkolenia w goglach NVG. (zdj. M. Rusiecki)

Wiecej na stronach 12-13.

Zdj. Milosz Rusiecki
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Samolot Maéller 3V11 Stiirmer SP-OLL, ktory w kwietniu 1951 r. pojawil si¢ w centrum
Sosnowca. O tym skad sie tam wzial i o jego konstruktorze piszemy na stronach 14-18.
Rysowal: Wojciech Sankowski

NUMERY
ARCHIWALNE

Piotr Gorka

mu nie sa j
Pozostale numery archiwalne sa dostepnew sprzedazy. Mozna je otrzymac wpla-
cajac na konto wydawcy kwote, bedaca rownowartoscia zamawianych nume-
réw. Na przelewie nalezy podaé¢ imig¢, nazwisko, dokladny adres i numery za-
mawianych egzemplarzy. W przypadku wysylki za pobraniem pocztowym do
ceny zamawianych egzemplarzy nalezy doliczy¢ kwote 8 zl.
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Na okladce: .Mali przvjacicle” - piloci 302.
Dywizjonu Mysliwskiego eskortujg uszko-
dzony amerykanski bombowiec B-17.
Malowal: Piotr Gorka

Szanowni Czytelnicy,

Kazdy z Panstwa, kupujacych i czytajacych nasz magazyn, zauwazyl z pewnoscia
ubytek w portfelu kolejnej ztotowki wigcej, niz mialo to miejsce dotychczas, bo doklad-
nie o tyle drozszy jest magazyn. W tym miejscu prosimy Was o wyrozumialoS¢. Wyzsza
cena to efekt nowej, foliowanej okladki i dodatkowych kosztow zwigzanych z jego wy-
dawaniem. Drozeja paliwa gaz i prad. Drozeje papier i farba drukarska. Wiasciwie dro-
7eje wszystko. Nie udalo nam si¢ obroni¢ przed drozyzng., Podwyzka ceny magazynu byla
koniecznoscia. Obiecujemy, ze do kofca tego roku, cena ta pozostanie juz niezmieniona.

Wiclu z Pafstwa ma juz wakacyjne plany. Dlatego zyczymy Wam wspanialych, uda-
nych i slonecznych urlopow, ale odpoczywajgc nie zapomnijcie o lotnictwie! Szykuje si¢
w kraju kilka ciekawych ,,skrzydlatych” imprez. Lotnicza Goraszka i Malopolski Piknik
Lotniczy w Krakowie to najwazniejsze z nich. Nie powinno Was tam zabraknaé. Emocje
gwarantowane! Pamigtajcie, zabierzcie ze sobg swoje pociechy i bliskich. Dla nich ten
kontakt z lotnictwiem moze okazaé si¢ poczatkiem wielkiej przygody.

W tym numerze magazynu oprocz tematyki spod znaku bialo-czerwonej szachow-
nicy, pojawily si¢ tez dwa watki SciSle zwigzane z lotnicza historia naszych zachodnich
sasiadow. Okazuje si¢ bowiem, ze piszac o sprawach polsko-niemieckich, nie mozna
poming¢ lotnictwa. Dzieje Polski i Niemiec spisywane byly krwia i atramentem. Warto otwo-
rzy¢ oczy i dostrzec na kartach tych dziejow wspolny mianownik. Nie tylko warto, a wrecz
nalezy to zrobi¢, jesli my i nasi potomkowie mamy zy¢ wspolnie w UNII EUROPEIJSKIEJ.

Redakcja
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PIERWSZY POLAK NAD ATLANTYKIEM

75 lat temu kpt. pil. Stanislaw Skarzynski przelecial
samotnie na samolocie RWD-5bis nad Atlantykiem
pokonujac dystans 3582 km.
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LOTNICTWO z SZACHOWNICA
w Internecie
Zapraszamy do odwiedzin w interneto-
wej wersji naszego czasopisma.
Samoloty, galerie tematyczne, literatura
i wiecej 0 naszym wydawnictwie:
www.sanko.wroclaw.pl




MiG-21TM w polskim lotnictwie

Od poczatku produkeji samolotu MiG-
21 poddawany byl on ciaglym moderniza-
cjom. Nie inaczej bylo w przypadku kolej-
nej odmiany dwudziestego pierwszego, jaka
byla wersja M. Wywodzila si¢ ona bezpo-
Srednio od radzieckiej odmiany SM, jednak
Jjak w przypadku innych eksportowanych sa-
molotow tego typu, do Polski trafila wersja
zubozona w stosunku do pierwowzoru. R6z-
nice polegaly na zamontowaniu stabszego
silnika R-11F2S-300 zamiast R-13-300, rada-
ru RP-2IMA zamiast nowszego RP-22SM,
a takze szeregu drobnych urzadzen po-
chodzgcych z wezesniejszych wersji rodziny
MiGow-21.

Zgodne z oryginalem pozostaly nato-
miast mozliwosci przenoszenia uzbrojenia
na czterech wezlach podwieszen pod skrzy-
dlami. Zabudowano takze na stale dziatko
lotnicze GSz-23 z taSmg 200 sztuk amunicji.
Warto wspomnie¢, iz poprzednie wersje
PF/PFM nie mialy stalego uzbrojenia ar-
tyleryjskiego, a co najwyzej byla mozliwos¢
zamontowania pod kadlubem podwieszane-
go zasobnika strzeleckiego GP-9 lecz tylko
w poszczegolnych seriach produkcyjnych.
Rowniez ta wersja mogla przenosi¢ bron
atomowg, lecz w naszym przypadku nie za-
kupiono tej odmiany, natomiast mieli ja
owczesni sojusznicy z Uktadu Warszawskie-
go jak np. NRD i CSRS.

30 grudnia 1969 roku na stan 41. PLM
z Malborka przyjeto 6 pierwszych maszyn
o numerach seryjnych 961807-961812 i od-
powiednio bocznych ,,1807-1812". Poszcze-
golne samoloty przylecialy wezesniej, jak np.
egzemplarz ,,1809”, ktory w Polsce przecho-
dzil oblot juz 23 grudnia. Miesigc péznie;
dostarczono kolejne 11 egzemplarzy o nu-
merach seryjnych: 961813, 961814, 961913-
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961915 oraz 962001-962006. 7 lutego przy-
prowadzono kolejne samoloty o numerach
seryjnych 962007-962012. Ostatnim samolo-
tem wprowadzonym na stan malborskiego
puiku 20 marca 1970 r. byla maszyna o nu-
merze seryjnym 961815. Wszystkie 24 samo-
loty weszly na stan 1. i 2. eskadry pulku.
Pierwsze loty odbyly si¢ juz w styczniu, pod-
czas ktorych przeszkoleni piloci mogli zapo-
znac si¢ z maszynami w lotach po kregu. Od
5 lutego rozpoczgly si¢ dostawy do drugie-
go pulku przeznaczonego do przezbrojenia
w .eMy” jakim byl 9. PLM stacjonujgcy
w Debrznie i trwaly one do 2 marca. W tym
czasie na stan jednostki wprowadzono 12
maszyn o numerach seryjnych 961901-
961912.

W tym samym roku doszlo do uszko-
dzenia 1 w efekcie do wycofania pierwszego
MiGa-21 w wersji M. 24 lipca miala miejsce
niecodzienna i niebezpieczna sytuacja, do
ktorej doszlo na lotnisku w Malborku. Sa-
molot ,,1815" wykonal twarde ladowanie,
w wyniku ktorego podwozie gléwne przebi-
lo gorne poszycie skrzydel. Pilot zdolal bez-
piecznie opuscic¢ samolot, w ktorym stwier-
dzono tak powazne uszkodzenia, ze nie
nadawal si¢ on juz do remontu i z nalotem
jedynie 50 godzin zostal wycofany. Po kil-
kuletnim postoju samolot przekazano do
Olesnicy, gdzie z zamontowanymi skrzydia-
mi z wersji PFM stuzyl jako pomoc nauko-
wa. Prawie rok pozniej w wyniku awarii utra-
cono w 41. PLM kolejny samolot. Podczas
lotu nastapifo urwanie topatki sprezarki,
ktora nastepnie wpadta do turbiny wywolu-
jac pozar w tylnej czesci komory spalania.
Pilot ppor. J. Polom szybko zareagowal na
zaistniala sytuacje i katapultowal sie z pala-
cej si¢ maszyny. Samolot o numerze ,,2012”

zderzyl si¢ z ziemia ulegajac catkowitemu
Zniszczeniu.

W czerweu 1973 roku zapadla decyzja
0 przezbrojeniu putku w Malborku na
nowsza wersje MiG-21ME, co spowodowa-
fo stopniowe przygotowywanie i przekazy-
wanie starszych maszyn wersji M do 9. PLM
w Debrznie. Pierwsze nowe ,MFy” trafily
do 41. PLM 11 sierpnia, a dostawy zakon-
czono 27 sierpnia. Juz dwa miesigce wcze-
Sniej oddano do 9. PLM egzemplarz ,,1914”,
a w Slad za nim pomiedzy 7 sierpnia, a 12
grudnia przekazano kolejne maszyny.

Wprowadzanie na stan pulku nowych
samolotow nie odbylo si¢ bez kiopotow.
W lutym 1974 r. podczas podejscia do 13-
dowania pilot zameldowal o spadku ciagu
silnika w samolocie i wobec niemoznosci
kontynuowania lotu katapultowal si¢. Nie-
sterowny samolot 0 numerze bocznym
»2004” spadl na tereny niezamieszkale ule-
gajac zniszczeniu. Podczas opuszczania sa-
molotu pilot doznal powaznych obrazen cia-
fa. W wyniku procesu przezbrajania putku
z Malborka w nowy sprzet, calkowicie znik-
nely z tej jednostki ,.eMy”, ostatecznie w maju
1 czerweu 1974 roku. W tych miesiacach do
Y. PLM trafily min. samoloty o numerach
»1807-18127, 1813”1 ,,1814” jednoczesnie
ustalajac stan 33 samolotow MiG-21M w tej
jednostce. Od tej pory jednostka w Debrz-
nie stala si¢ na diugie lata jedynym uzytkow-
nikiem tej wersji dwudziestych pierwszych.
Pierwsze ,,eMy” otrzymala 2. eskadra, a poz-
niej kolejne maszyny wpisano na stan 1.
eskadry, ktora przekazala swoje ,,PFMy” do
Goleniowa. Ostatnia partia samolotow z seri
I8 trafila na stan 3. eskadry, ktora z czasem
uzupelniono maszynami powracajacymi
z remontow, a kilka sztuk przekazano z 1. es-



kadry, na stan ktorej wpisano samoloty
nowszej wersji MF, uzupelniajac jednocze-
$nie stan eskadry 0 4 ,.eMy”, aby zgadzal si¢
stan etatowy samolotow (pulk i jego 1. eska-
dra nigdy nie posiadala pelnego stanu 12
samolotow wersji MF). Te 4 maszyny w za-
leznoéci od potrzeb i harmonogramow prac
okresowych i remontowych byly podmienia-
ne, aby utrzymaé pierwsza eskadre w pel-
nym stanie.

W 1975 roku utracono pierwszy samo-
lot wersji M w 9. PLM. 22 sierpnia por. pil.
Waldemar Gomonski wykonywal zadanie
nad poligonem w Biedrusku. Podczas lotu
na malej wysokosci nastapil spadek obrotow
i zaraz potem silnik samolotu o numerze
bocznym ..2002” calkowicie przestal dzialac.
Pilot na szczescie zdolal si¢ katapultowac.
Powodem utraty predkosci i w konsekwen-
cji zgasnigcie silnika byl jego pompaz.

W sierpniu 1976 r. samolot 0 numerze
bocznym ., 1809 zostal oddelegowany do
COSSTWL celem zabezpieczenia szkolenia
kadry inzynieryjnej. Egzemplarz mial zakon-
czony resurs godzinowy, a takze czasowy do
remontu $redniego i przebywal w Olesnicy
do lipca 1979 r., kiedy zostal oddany do
[.ZR-3 na remont §redni. Cieckawostka jest
jednak fakt, ze w COSSTWL byl juz przeka-
zany weze$niej jeden egzemplarz tej wersji
o numerze bocznym ,,1815”, wigc fizycznie
maszyna przebywala na terenie TSWL
w Zamosciu az do momentu kiedy zastapil
ja kolejny uszkodzony samolot.

Takze w sierpniu doszlo do kolejnego
ubytku sprzetu, lecz tym razem na stale. Do
groznego zdarzenia doszlo podczas przygo-
towan do wrzesniowych ¢wiczen pod kryp-
tonimem ,, Tarcza-76". Pilot po wykonaniu
czynnos$ci przedstartowych na samolocie
.1807” wykolowal z CPPSu i na drodze kolo-
wania rozpedzil samolot do predkosci okolo
100 km/h. Bedac na koncu drogi probowal
skreci¢ na pas, jednak zbyt duza predkosc
wyrzucila samolot z toru jazdy 1 maszyna
uderzyta w pobliskie drzewa. W tym wypad-
ku nie zadzialal automat hamowania kol
glownych z powodu przekroczenia dopusz-
czalnej predkosci kolowania. Por. Tadeusz
Malczak wyszedl z samolotu o wlasnych si-
lach jednak maszyna nadawala si¢ tylko do
remontu awaryjnego. Po rocznym postoju
w Debrznie maszyne przekazano do Deblina
i wykonano na niej prace, jednak podczas
przygotowan do oblotu i dwoch wykonanych
wezesnie] rozbiegow wystapily drgania skrzy-
det i kadluba bedace przyczyng naruszenia
konstrukcji nosnej i peknigtych wreg nos-
nych. W efekcie czego samolot samoczynnie
skrecal z pasa startowego 1 byly to glowne
powody, ktore zadecydowaly o niedopuszcze-
niu go do lotow. Samolot w styczniu 1979 r.
jako nie latajaca pomoc naukowa (z nalo-
tem 447 godzin i 720 ladowan) trafil do
TSWL w Zamosciu.

Poczatek 1977 roku to kolejna utrata
cennego sprz¢tu. 13 stycznia w chwilg po
starcie kpt. Janusz Sawicki odczul wybuch
w tylnej czegSci samolotu. Nastapil gwaltow-
ny spadek mocy, a maszyna powoli tracila

Powyzej: MiG-21M ,,1807" z pierwszej partii maszyn dostarczonych do 41. PLM w grudniu 1969.
Uszkodzony podczas eksploatacii zostal przekazany do COSSTWL w Olesnicy. zdj. K. Barcz)
Ponizej: 9. PLM z Debrzna otrzymal swoje pierwsze ,,eMy” w lutym 1970 r. i z czasem stal si¢
jedyng jednostkg wyposazong w samoloty MiG-21 te] wersji. (arch. J. A. Beme)

g
Powyzej: Uzbrajanie maszyny ,,1913” na lotnisku w Debrznie. (arch. A. Goigbek)
Ponizej: Samolot MiG-21M, nalezgcy do 2. PLM w Goleniowie, startuje z DOL. (arch. A. Golabek)
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sterownos¢. W takich okolicznosciach pilot
opuscil poklad egzemplarza o numerze
bocznym ,,2010”. Bezposrednia przyczyng
wypadku byla awaria turbiny oraz ukla-
du hydraulicznego.

Pod koniec 1977 roku rozpoczely si¢
pierwsze remonty Srednie MiGow-21 wersji
M. W sierpniu do Lotniczych Zakladow Re-
montowych w Dgblinie przylecial egzem-
plarz o numerze bocznym ,,1913”. Do kon-
ca roku dolaczyly do niego maszyny ,, 18117
w pazdzierniku, ,,2006” w listopadzie oraz
,1910” w grudniu.

W marcu 1978 roku na prace remonto-
we do Deblina przylecialy kolejne samoloty
o numerach: ..19017, ,,1903", ,19127, ,,2003",
2009 oraz ,,2011”. Dwa miesigce poznie]
dotaczyt do nich droga kolowa egzemplarz
18127, ktory pilotowany przez plk. Pigtka
wykonal ladowania awaryjne na pasie bez
podwozia. W maju remont zaczal si¢ na sa-
molotach ,,2007” i ,,2008", a w czerwcu do
LZR trafila maszyna ,,1814". Proces prze-
kazywania poszczegOlnych egzemplarzy do
Deblina zostal wstrzymany z powodu awa-

rii samolotu ,,1908” w dniu 30 lipca. Maszy-
na pilotowana przez kpt. Waldemara Go-
monskiego wystartowala z Debrzna o go-
dzinie 21:17 do lotu na przechwycenie celu
latajacego nad morzem na wysokosci 12000
metrow. Po przechwyceniu w czasie lotu
powrotnego na wysokosci Pucka (20 minu-
ta lotu) pilot zobaczyl palaca si¢ sygnaliza-
cje kontrolng i stwierdzil spadek ciSnienia
oleju, przerwal zadanie i skierowal samolot
w strong Debrzna. W rejonie drugiego kregu
nadlotniskowego na wysokosci 500 metrow
pilot zwigkszyl obroty do 90% 1 przeprowa-
dzil samolot do lotu poziomego. W chwil¢
po tym nastapil dalszy spadek ciSnienia
oleju az do poziomu zero. Bedac w rejonie
trzeciego zakretu na wysokosci 900 metrow
pilot rozpoczal manewr do lagdowania 1 wy-
puscil podwozie lecz w koncowej fazie za-
kretu (28 minuta lotu) nastapil gwaltowny
spadek obrotow i na wysokosci okolo 1000
metréw przy predkosci okolo 350 km/h pi-
lot opuscil niesterowny samolot katapultu-
jac sie bezpiecznie. Samolot spadi ok. 2 km
od lotniska w miejscowosci Scholastykowo

, SORINE
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Powyzej: Para MiG-2IM z 9. PLM przygotowana do lotow na lotisku w Debrznie. (arch. J. A. Beme)
Ponizej: Uzbrajanie maszyny ,,2008" do lotu na poligon. Lotnisko Lask, 1996. (zdj. A. Golabek)

na tamtejsza pasieke, co znacznie utrudnifo
akcje ratownicza. Strazacy mieli ogromny
problem z dogaszaniem wraku, gdyz oprocz
wybuchajacych pociskow z taSmy amunicyj-
nej musieli pokonac roje atakujacych ich
pszczOl. Przyczyna samej awarii bylo zatrzy-
manie si¢ pedni spowodowane zatarciem
srodkowego lozyska oporowego silnika. Byl
to juz drugi przypadek, kiedy z powodu nie-
sterownego samolotu kapitan Gomonski
musial ratowa¢ si¢ awaryjnym opuszczeniem
.eMa”. Pilot nie powrdcil do latania bojo-
wego odchodzac do cywila i kontynuujgc
swoja dalsza przygode z lotnictwem na kra-
jowych trasach w PLL LOT.

W pazdzierniku kontynuowano remon-
ty na ,eMach” i w Deblinie pojawily si¢ ko-
lejne samoloty o numerach bocznych ,,18137,
L1904, ,,19057, ,,1909”, 1914”1 ,,2005".

W kolejnym roku wigkszoS¢ maszyn
z pierwszych rzutow remontowych w LZR
powrdcito do Debrzna, a nastgpne 4 egzem-
plarze o numerach ,, 19067, ., 19077, ,,1915”
i ,.2008" zostaly w lutym skierowane na pra-
ce. W kwietniu i maju oddelegowano na
remont kolejne 3 samoloty o numerach
L18107, 19117 oraz ,,1808".

20 czerwca 1979 r. pulk wykonywal loty
dzienne w zwyklych warunkach atmosferycz-
nych z mlodymi pilotami, ktorzy przyszh do
Debrzna z Malborka w grudniu 1978 r. Do
swojego drugiego tego dnia wylotu wystar-
towal samolot ,,2011”. Podczas wykonywa-
nia petli okolo 30 km od lotniska pilot po-
peinil blad. Podczas manewru na skutek
utraty predkosci w gornym polozeniu samo-
lot zaczal si¢ przechylac ze skrzydlia na skrzy-
dto, doszlo do przekroczenia ustalone) wy-
soko$ci 3000 metrow wyjScia z manewru
i mlody pilot z obawy przed brakiem mozli-
wosci wyprowadzenia samolotu z lotu nur-
kowego katapultowal si¢, a maszyna spadla
kolo miejscowosci Gwiezdzin przy drodze
Cztuchéw-Koszalin. Utracony samolot na-
latal po remoncie zaledwie niecale 10 go-
dzin od prac przeprowadzonych w Deblinie.

Ostatnim samolotem, jaki odbyl remont
$redni byl wspomniany wezesniej samolot
18097, ktory w lipcu bezposrednio z Ole-
$nicy przetransportowano do Lotniczych
Zakladow Remontowych. Z prac powrocil
do 9. PLM 18 marca 1980 r.

Przez dwa lata pulk wykonywal zapla-
nowane zadania bezawaryjnie, posiadajac na
stanie 28 samolotow MiG-21M. Niestety
liczba maszyn w sluzbie ulegla dalszemu
pomniejszeniu w wyniku jedynej katastrofy
w historii z udzialem dwudziestych pierw-
szych w wersji M. 22 wrzesnia 1982 r. do lotu
na przechwycenie w trudnych warunkach
atmosferycznych wystartowal por. pilot inz.
Stanistaw Pawlak. W trakcie przechwytywa-
nia celu otrzymal on komende od nawiga-
tora Mariana Starby ,wyprowad? i odejdz
w prawo”, Pilot zameldowal , zrozumiatem,
wyprowadzam” i po chwili samolot 0 nume-
rze bocznym ,,1902” zderzyl si¢ z ziemig
w miejscowosci Rogowo kolo Zynina. Pilot
do konca kontrolowal samolot wiedzac, ze
jest zbyt nisko i wyprowadzil samolot znad



budynku szkoly, aby kilka sekund pozniej
uderzy¢ w ziemig. Przyczyna katastrofy naj-
prawdopodobnicj byl blad pilota wynikaja-
cy z utraty orientacji przestrzennej badz
blgdne wskazania przyrzadow poktadowych.
Nie bez przyczyny pozostaja takze warunki
atmosferyczne, ktore blednie rozpoznano
w rejonie wykonywania zadania. Byly tam
dwie podstawy chmur, co znacznie utrudnia-
1o orientacje przestrzenna.

Nieoczekiwanie w ostatnich dniach
sierpnia do 10. PLM w Lasku przebazowa-
no 2 maszyny o numerach ,, 1913”7 i ,,1901”.
Tym samym jednostka ta dolaczyla do gro-
na uzytkownikow MiGow-21M.

Rok 1986 to szereg zmian i przetaso-
wan we flocie MiGow wersji M. To niestety
takze kolejne ubytki sprzetu. 28 marca na
stan COSSTWL w Olesnicy wpisano trzy
nowe samoloty o numerach bocznych
18087, 1911 i ,,2009” pochodzace z pul-
ku w Debrznie oraz egzemplarz ,,1807”, kt6-
ry od stycznia 1979 r. przebywal w Zamo-
Sciu. Wszystkie 4 maszyny zostaly oznaczo-
ne w latach 90-tych charakterystycznymi dla
szkoly inzynierow numerami ,,04”, ,,017,
,05” (samolot pochodzacy z TSWL ,,027).
Z przebiegu stuzby tych maszyn wynika, ze
samolot ,,1807" ulegl uprzednio awarii i zo-
stal wycofany ze stuzby w wyniku uszkodzen,
a samoloty ,,1808” i .,2009” zostaly wytypo-
wane do uziemienia tylko ze wzgledu na
duzy nalot i spore wyeksploatowanie. Samo-
loty te nie zostaly przekazane na remont
glowny, a zamiast tego wyladowaly w szkole
inzynieréw koficzac stuzbe na polskim nie-
bie z nalotem odpowiednio 864 godz. i 1437
ladowan oraz 1031 godz. i 1645 szczesliwych
ladowan.

Maszyna o numerze bocznym ,,1911”
miala drobne klopoty z silnikiem i z nalo-

i

Powy

j: Ostatnie przygotowania przed lotem MiG-2IM 1913”2 9. PLM. (arch. J. A. Beme)

’; RN -

Ponizej: Maszyna ,,2008” skolowuje na plaszczyzng postojowq po wykonaniu zadania na poli-

gonie Jagodne. Pod skrzydlami dwa

bniki UB-16. Lotnisko Lask, 1996. (zdj. A. Golgbek)

tem 976 godz., takze nie zostala skierowana
na prace do Deblina i wykreslona ze stanu
jednostki w Debrznie. W ten sposob w linii
zostaly tylko 24 egzemplarze popularnych
.eMow”. Wezesniej, bo 7 lutego, po 6 mie-
siacach uzytkowania w Lasku, pulk oddal
dwa samoloty do jego poprzedniego wlasci-
ciela, jakim byt 9. PLM. Natomiast 12 kwiet-
nia po raz pierwszy na stan 45. LED trafil
egzemplarz ,,2008”.

W zwiazku z konczacym si¢ resursem
czasowym, a w niektorych przypadkach go-
dzinowym cata flota samolotéw zaczela sig
zbliza¢ powoli do kolejnego okresu remon-
towego. Pierwszy samolot przylecial do
Wojskowych Zakladow Remontowych nr 3
w listopadzie. Kolejne maszyny przylecialy

do Deblina bez mata rok pdzniej, we wrze-
$niu (,,18117) i w pazdzierniku (,,18107,
19037, ,2006™). Gdy pierwszy rzut koriczyl
prace w halach remontowych dgblifiskich
zakladéw, przyprowadzono kolejne samolo-
ty. I tak w kwietniu na stan WZL-3 wpisano
maszyny o numerach ,,1901” oraz ,,1910”,
w maju ,,1909”, w czerweu ,,1905”. We wrze-
$niu przylecialy 4 sztuki (,,18127, ,,1912",
1913”1 ,,2005”), natomiast w grudniu 3 sa-
moloty: ,,18147, ,,1904” oraz ,,2003”. Byl to
rok, w ktorym na remonty do Dgblina
trafilo najwigcej samolotéw, bo az 11 eg-
zemplarzy.

W roku tym zapadly takze decyzje
o rozwiazaniu pulku w Debrznie. Jego tra-
dycje przejal 26. PLM z Zegrza Pomorskie-
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g0. Wszystkie 24 sprawne i pozostajace na
stanie pulku samoloty zaczg¢to przygotowy-
wa¢ do przebazowania na lotnisko w Gole-
niowie. W ten sposob po 41. PLM i 9. PLM
kolejnym uzytkownikiem ,.eMow” stal si¢
2. Putk Lotnictwa My§liwskiego. 9 grudnia
na lotnisko w Goleniowie przebazowano 11
samolotéw o numerach boeznych: ,,1809”,
,18107, ,18117, ,1813”, ,,1903”, ,,1906”,
19077, ,,1914”, 20017, ,,2006” oraz maszy-
ng ,,2008” bezposrednio z Modlina.
Pozostale maszyny, wylaczajac samolot
,1915” bedacy nadal na stanie debrzanskie-
go pulku, w tym czasie przebywaly na pra-
cach zwiazanych z remontem gléwnym
w Deblinie, po ktérym wpisywano je na stan
2. PLM. I tak w lutym z remontu powrocil
egzemplarz 19017, natomiast bezposrednio
z 2. PLM oddano na prace samolot ,,1914”
i z Debrzna maszyne ,,1915”. W marcu do
Goleniowa przylecialy maszyny o numerach
19097 i,,1910”, a do samolotéw remontowa-
nych dolaczyt ,,1907”. Kolejne egzemplarze
wpisano na stan w kwietniu (,,1905”1,.2007"),
wmaju (,,18127) iw czerweu (,,191271,,19137).
Ostatnig tura do zaktadu w Dgblinie
dotarly 4 egzemplarze w sierpniu i pazdzier-

niku (,,2008”, ,,19067, 20017, ,,1809”). Na-
tomiast w ostatnich miesigcach roku po-
wrécily z remontéw maszyny o numerach
bocznych 18147, 19047, ,,2003”, ,,2005”
i1a19157.

W nowym roku w kwietniu i maju za-
koficzono ostatnie remonty ,,eMow”. Sa-
moloty o numerach , 2008, ,,1809”, ,1906”
i,,2001” powrdcity do 2. PLM.

21 czerwca 1990 r. doszlo do utraty ko-
lejnego MiG-21M. Pilot por. Roman Majer
wykonywal zadanie, podczas ktérego doszio
do utraty orientacji geograficznej w niezbyt
znanym na co dzief rejonie Babimostu. Wo-
bec minimalnego poziomu paliwa i niemoz-
nosci odnalezienia lotniska pilot katapul-
towal si¢. Maszyna spadia w miejscowosci
Kregowa ulegajac catkowitemu zniszczeniu.

Od poczatku 1993 r. coraz czgsciej mo-
wilo si¢ o rozwiazaniu pulku w Goleniowie.
Powodéw bylo najmniej kilka, ale jednym
z gléwnych bylo ogdlne zuzycie floty samo-
lotow rodziny dwudziestych pierwszych. Nie
bez znaczenia byl tez fakt, ze lotnisko woj-
skowe w Goleniowie uzytkowane bylo
wspdlnie zcywilnym portem lotniczym, ktory
od poczatku lat 90-tych szybko si¢ rozwijal

Powyzej: Laduje MiG-2IM ,,1813" z 41. PLM w Malborku. (zdj. A. Golgbek)
Ponizej: Plyta postojowa 2. eskadry 10. PLM w Easku. Samoloty do tej jednostki trafily z kilku

| 3 ¢ i

putkow w Polsce, kidre pozostawily swdj slad na kadiubach w postaci godel. (zdj. A. Golgbek)
[ ' )
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przyjmujac nowe polaczenia. Doszlo do sy-
tuacji, kiedy trzeba bylo rozwigzac¢ pulk,
a samoloty przekaza¢ do innych jednostek.
15 i 16 wrze$nia w dwoch rzutach przebazo-
wano do 1. PLM samoloty o numerach
,2003”, ,,2005”, ,,2007”, ,,2008” i 18127,
»1813”, ,,1901”, ,,1903”, ,,1904”, ,1905”,
19067, ,1909”, ,,19107, 19127, ,1914”,
w miejsce wyeksploatowanych MiGow-21
wersji PFM, ktore przebazowano do Bazy
Statkow Powietrznych w Mierzecicach. Tak-
7e 15 wrzesnia odlecialy trzy samoloty do 41.
PLM w Malborku o numerach: ,,19077,
1913”7 i ,1915”. Ostatnim putkiem, kto-
rego szeregi zasilily ,eMy” byl 10. PLM.
W dniu 27 wrzesnia przebazowano tam dwa
samoloty o numerach ,,1809” i ,,1814”. Nie-
stety we wrzesniu wycofano dwa egzempla-
rze o numerach ,,18107 i ,,18117, kt6re lotem
zostaly odprowadzone do BSP w Mierzgci-
cach. Ze stanu zdjgto takze samolot ,,20017,
a z czasem ustawiono go na terenie lotniska
w Bydgoszczy.

Ogolny stan pozostajacych w uzyciu
MiG6w-21M na poczatku 1994 roku ustalit
si¢ na 20 sztuk. Do grona uzytkownikow po
raz kolejny dolaczyla 45. Lotnicza Eskadra
Doswiadczalna z Modlina, do ktorej pulk
z Lasku w styczniu oddal ,eMa” o numerze
bocznym ,,1814”. Pod koniec roku doszlo
takze do paradoksalnej sytuacji, kiedy to
samolot uprzednio wycofany przywrécono
do stuzby. Mowa o egzemplarzu ,,1810”, kto-
ry w dniu 19 pazdziernika po ponad rocz-
nym postoju ,pod chmurka” na lotnisku
w Mierzgcicach wszed! na stan 11. PLM. Sa-
molot oficjalnie pozostawal w stuzbie do
marca 1996 roku, kiedy z nalotem kofico-
wym 1258 godz. zostal definitywnie wycofa-
ny, a silnik 0 numerze T78123017 zostal
przekazany do pulku w ELasku. Sam egzem-
plarz, ktory nie wykonal ani jednego lotu
w barwach 2. eskadry 11. PLM ustawiono
na stacji benzynowej w miejscowosci Para-
dyz, gdzie z czasem nadano mu malo orygi-
nalny i niezgodny z jakimkolwiek projektem
kamuflaz.




16 lutego jeden z samolotow 1. PLM
o numerze bocznym ,,2008" przekazano do
10. PLM. Zapoczatkowal on dostawy tej
wersji MiG-21 do pulku w Lasku, gdyz juz
9 maja przebazowano kolejnego ,.eMa”
o numerze ,,2003".

28 lipca 1995 r. bezpoSrednio z lotniska
w Mierzgcicach sprzedano wycofany weze-
Sniej samolot ,, 18117 (nalot koncowy 1820
godz.) firmie Cutiron.

Styczen 1996 roku przyniosi kolejne
zmiany bezposrednio zwiazanc z samolota-
mi MiG-21 wersji M. Do pulku w Minsku
Mazowieckim sprowadzono 10 samolotow
MiG-29, ktore wprowadzono na stan 2. es-
kadry, co wiazalo si¢ z zakonczeniem 33-
letniej stuzby dwudziestych pierwszych na
ziemi mazowieckie). Wszystkie sprawne eg-
zemplarze zostaly rozdysponowane do jed-
nostek, ktore od kilku lat mialy na swoim
wyposazeniu ,.eMy”. W dniu 17 stycznia
piloci odprowadzili do Malborka samoloty
o numerach ,,18127, 18137, ,19067, ,1910”
i,,19147,

W kolejnych dwoch rzutach w marcu do
41. PLM przekazano pozostale samoloty
putku (,,19017,,,1903”, ,1904”, , 19097, ,,1912",
.19057), a egzemplarze ,,20057 1 ,,2007" po-
zyskal ponownie 10. PLM.

Na poczatku wrzesnia 1996 roku miala
miejsce awaria samolotu z Malborka. Pod-
czas lotow w dzien w trudnych warunkach
atmosferycznych, po starcie para, piloci skie-
rowali si¢ w strefe, aby wykonac pozorowa-
na walke powietrzna. Po kilku atakach jeden
z pilotow stwierdzil inng niz zwykle prace
silnika. Przerwal zadanie i1 byl obserwowa-
ny przez drugiego pilota z pary. Nagle po-
jawily si¢ plomienie 1 dym w tylnej czesci
samolotu. Pilot wlaczyl instalacje przeciw-
pozarowy, ale wobec niemoznosci kontynu-
owania statecznego lotu podjal decyzje o ka-
tapultowaniu. W chwile potem nastapilo
oderwanie tylnej cz¢sSci kadiuba. Przyczyna
wypadku bylo urwanie wtryskiwacza paliwa,
co spowodowalo nadmierne spalanie pali-
wa i upalenie lopatek turbiny 1 urwanie walu
turbiny. Pilot bezpiecznie katapultowal sig,
a szczatki samolotu spadly w miejscowosci
Rechnowy. Jednoczesnie byla to ostatnia
awaria z udzialem samolotu MiG-21M.

Na poczatku 1997 roku w linii pozosta-
walo 19 sprawnych samolotow, ktore byly na
stanie dwoch pulkow 1 jednej eskadry, zbli-
zajac si¢ do konca swoich resursow 1 jedno-
czesnie do konca swojej eksploatacji w lot-
nictwie polskim. Ze wzgledu na male resursy
zarOwno w Malborku jak 1 w Lasku ,,eMy”
czesto byly wystawiane do pelnienia Dyzu-
row Bojowych, aby oszcz¢dzi¢ miodsze 1 now-
sze samoloty. We wrzesSniu pojawil si¢ takze
pomnik oleSnickiego samolotu 0 numerze
, 18157, Samolot sprzedano osobie prywat-
nej, ktora prowadzila skup zlomu w miej-
scowosci Psary. Maszyne ustawiono na tere-
nie zakladu przy trasie Wroclaw-Poznan.

W 1998 r. pulk z Malborka przygo-
towywal sie do przejecia nowej wersji dwu-
dziestych pierwszych - MiG-21bis. W tej
sytuacji samoloty wersji M przygotowano do

£

Powyzej: MiG-2IM , 1901” nalezgcy do 2. eskadry 10. PLM. Lask, 1999. (zdj. A. Golabek)
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Powyzej: Maszyna ,,2005” przed hangarem eskadry technicznej w Lasku. (zdj. A. Golgbek)
Ponizej: MiG-2IM ,,1814” sfotografowany na lotnisku w Malborku. Za numerem bocznym
widoczne zamalowane godlo poprzedniego uzytkownika - 45. LED. (arch. A. Golgbek)
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rozdysponowania pomi¢dzy ostatnimi uzyt-
kownikami tych maszyn. 20 sierpnia do 11.
PLM przebazowano egzemplarz ,1907".
Dzien poznie) do Wroclawia oddelegowano
drugi samolot 0 numerze bocznym ,,1903".
Kolejne dwa samoloty wpisano na stan 10.
PLM w Lasku w dniach 30 wrzesnia i 1 paz-
dziernika (odpowiednio o numerach ,,1901"
i,,18127),

Dwanascie dni pozniej swojego ostat-

/2

niego ,eMa” o numerze ,,1904" dostal
wroclawski 11. PLM. Pozostale MiGi-21M
znajdujace si¢ na lotnisku w Malborku zo-
staly uziemione.

Pod koniec 1998 roku bylo wiadomo, ze
w niedlugim czasie pulk z Wroclawia znik-
nie z lotnicze] mapy Polski ze wzgledu na
posiadanie jedynie kilku sprawnych samo-
lotow oraz miekorzystne polozenie lotniska,
ktore wlasciwie wtapialo si¢ w zabudoweg
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w Bydgoszczy. (zdj. A. Golgbek)

Powyzej: Wycofany ze stuzby samolot ,,2001” przekazano do skansenu lotniczego na lotnisku

Powyzej: Maszyna ,,1907" ustawiona na pomniku w centrum Lodzi. Wezesniej w tym miejscu

staly samoloty Jak-23 i Lim-2. (zdj. A. Golgbek)

Ponizej: Inny eksponat znajduje si¢ na stacji benzynowej kolo Grdjca, sfotografowany w 1998 r.
Obecnie jego stan jest tak zly, Ze numer boczny jest juz nieczytelny. (zdj. A. Golgbek)

miasta. Dodatkowym argumentem byl fakt,
ze drugie wykorzystywane przez wroclawska
jednostke lotnisko w Mierzgcicach zostalo
przekazane w caloSci Gornoslaskiemu To-
warzystwu Lotniczemu z jednym tylko za-
strzezeniem - w szczegOlnym przypadku za-
grozenia bezpieczenstwa kraju lotnisko be-
dzie przejete i wykorzystywane przez woj-
sko. 11. PLM Kkorzystajacy wczesnie) z tego
lotniska zostal rozwigzany z poczatkiem
1999 roku i wszystkie sprawne samoloty zo-
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staly przekazane do innych jednostek. Po-
zostajace na stanie MiGi-21M dokladnie
sprawdzono i najlepsze samoloty przekaza-
no do ostatniego putku, jaki wykonywal
loty na tych maszynach. 1 tak 29 stycznia do
10. PLM w Lasku przylecial egzemplarz
.1907”. W lutym do Wroclawia przebazo-
wano samolot z 45. LED o numerze ,,1814",
ktory z koncowym nalotem 1433 godz. zo-
stal spisany ze stanu wraz z sukcesywnie
rozwiazywanym 11 pulkiem. Dolaczyla do

niego maszyna ,,1903", ktorg wraz z egzem-
plarzem ,,1814” kupil pozniej kolekcjoner
z podpoznanskiej miejscowosci Buk.

21 maja do 10. PLM dotarl samolot
1904, Bylo to jednoczesnie ostatnie prze-
tasowanie z udzialem ,,eMéw”. Choc¢ na sta-
nie jednostki z Malborka zostaly jeszcze po-
szczegblne egzemplarze, putk z FLasku ze
wzgledu na zly stan techniczny maszyn oraz
niekompletno$¢ egzemplarzy odmowil ich
przyjecia. Dodatkowo warto nadmienic, ze
poszczegolne malborskie samoloty, podob-
nie jak ,,eMy” w Lasku, nie byly uzytkowa-
ne do zadan lotnych od kilku miesigcy, a po-
szczegOlne egzemplarze nawet od kilku lat.

Ostatni lot na MiGu-21 wersji M wyko-
nal kpt. Jacek Laszczyk z 10. PLM podczas
pelnienia dyzuru bojowego w dniu 5 sierp-
nia 1999 roku. Po 29 minutowym locie sa-
molot uziemiono, a wraz z nim wszystkie
pozostale egzemplarze.

Od tej pory rozpoczal si¢ proces dzie-
siatkowania floty dwudziestych pierwszych
tej wersji zgromadzonych na lotniskach
w Lasku, Malborku oraz Wroclawiu. Pomi-
mo niewielkiej liczby sprowadzonych do
Polski maszyn tej wersji, stosunkowo duzo
samolotow zostalo uratowanych przed zlo-
mowaniem ¢zy wywozem za granice, jak to
mialo miejsce w przypadkach innych warian-
tow dwudziestych pierwszych. We wrzesniu
1999 . do Agencji Mienia Wojskowego prze-
kazano samolot z nalotem koncowym 1429
godz. o numerze bocznym ,, 1813, ktory zo-
stal wystawiony na licytacji Wielkiej Orkie-
stry Swiatecznej Pomocy w dniu 11 stycznia
2000 r. Zostal zakupiony przez ,biznesme-
na”, ktory nie wplacil pienigdzy i samolot
wykupila firma ochroniarska ustawiajgc go
w miejscowosci Nowa Ruda. Takze z Wro-
clawia do rak prywatnych trafif egzemplarz
.1814”. Samolot przetransportowano do
miejscowosci Buk kolo Poznania. Z czasem
dotaczyl do niego kolejny ..eM™ o numerze
»1903",

W trzecim i czwartym kwartale 2000 r.
po kolejnym roku postoju na lotniskach ofi-
cjalnie wycofano z linii wszystkie maszyny
MIG-21M. 10. PLM pozbyl si¢ wszystkich
swoich maszyn spisujac je ze stanu.

W pazdzierniku papierowo skasowano
takze maszyny z Malborka o numerach
19057 (nalot 1489 godz.), ,,1906™ (1497
godz.), ,1909” (1567 godz.), ..1910” (1499
godz.), ,,1912” (1556 godz.) oraz ,,1913"
(1577 godz.), ktore ostatecznie zakonczyly
stuzbe. Wszystkie pierwotnie przeznaczono
na cele poligonowe jednak udalo si¢ kilka
sztuk ocali¢ od pociskéw i bomb i zachowac
w calosci. Samolot ,,1905” wcale tam nie
dotart i trafil w rece prywatne a obecnie znaj-
duje si¢ w Bialymstoku. Maszyna ,,1906” tez
nie dojechala na poligon i w listopadzie 2000
r. zostala ustawiona obok szkoly w Koszali-
nie a obecnie znajduje si¢ w Zegrzu Pomor-
skim. Kolejnym ocalalym samolotem jest
19097, ktory w maju 2001 r. zostal ustawio-
ny przed wjazdem na lotnisko w Malborku.
Kolejne samoloty zostaly przetransporto-
wane na poligon w Nadarzycach (,.19107 i



.1912”) lecz do tej pory nie staly si¢ celami
do ,rozstrzelania” i pozostaja pod wiezg
kontroli lotow w malym skansenie. W listo-
padzie egzemplarz ,,1907” (nalot 1692 godz.)
zostal przetransportowany droga kolowa pod
hale sportowa w F.odzi, gdzie ustawiono go
na pomniku.

W 2002 roku los CSIL w Olesnicy zo-
stal przesadzony i wszystkie maszyny sluza-
ce na co dzien do szkolenia inzynierow zo-
staly przekazane do Degblina oraz Radomia.
W tym ostatnim powstal mini skansen, gdzie
znalazl sie MiG-21M o numerze ,,1808”
(szkolnym ,,047). Zostal on pokryty kamu-
flazem tygrysim wzorowanym na innych
dwoch MiGach-21 wersji UM z 3. PLM.
W 2004 roku do Bialej Podlaskiej trafil sa-
molot ,,1901”( nalot 1496 godz.) z Lasku,
ktory ustawiono przy barze jako eksponat.
Pozostale samoloty pochodzace z 10. PLM
o numerach ,1809” (1589 godz.), ., 18127
(1700 godz.), ,,1914” (1507 godz.), ,,2005"
(1589 godz.), ,,2007” (1226 godz.) oraz -
,2008” (1368 godz.) zostaly zakupione przez
holenderskiego kolekcjonera i ustawione w
miejscowosci Baarlo. Takze maszyna o nu-
merze ,,1904” (nalot 1688 godz.) zasilila za-
graniczne zbiory ostatecznie ,lgdujac” we
francuskim muzeum Chateau-Savigny.

Niestety nie bylo pozegnalnych lotow
tych maszyn w polskim lotnictwie, pomimo,
ze nieprzerwanie 30 lat pelnily one siuzbe
na polskim niebie zyskujac sobie uznanie
wsrod pilotow jak i personelu naziemnego.
Przez te 30 lat samoloty operowaly z wigk-
szoSci lotnisk w Polsce, Drogowych Odcin-
kow Ladowania jak i zagranicznych baz
dwcezesnych sojusznikow. W tym czasie wy-
darzyla si¢ tylko jedna katastrofa, 9 awarii,
a 2 samoloty wycofano z powodu uszkodzen.

Adam Golgbek
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1. Startuje Mi-24W, uzbrojony w zasobniki
B-8W-20 z ciezkimi rakietami niekierowanymi S-8
kalibru 80 mm.

2. Operator ppk st. chor. Witold Francik laduje
pociski na wyrzutnie.

3. Pociski IM14M ,, Malutka” gotowe do uzycia.
4. Niektore Mi-2 sq uzbrojone w konfiguracji mie-
szanej - w zasobnik Mars 2 z rakietami niekiero-
wanymi S-5 na jednej burcie i z wyrzutniami ppk
na drugiej.

5. Mi-2URP uzbrojony w pociski kierowane star-
tuje na poligon.

6. Widok z miejsca operatora na ppk ,Malutka”
zmierzajgcey do celu.
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Wiosna to najlepsza pora na ¢wiczenia
z zastosowaniem uzbrojenia. Dni sg dlugie,
a wilgotna ziemia nie grozi pozarem. Smi-
glowce 56. Kujawskiego Pulku Smiglowcow
Bojowych z Inowroclawia lataja nawet kilka
razy w tygodniu. Pulk Swigtuje w tym roku
swoje 45-lecie, a takie urodziny zobowiazu)ja.
Aktywnosci sprzyja usytuowanie jednostki —
niespeina 30 km od lotniska w Latkowie znaj-
duje si¢ poligon Centrum Wyszkolenia Arty-
lerii w Toruniu, dostosowany takze do dzia-
tan lotnictwa. Nie trzeba przygotowywac
skomplikowanego logistycznie kilkudniowe-
go wyjazdu na ¢wiczenia, mozna lata¢ z ma-
cierzyste] bazy.

W spokojne kwietniowe popofudnie za-
dania wykonuja zalogi 1. 1 2. eskadry Smiglow-
cow szturmowych latajace na Mi-24W oraz
3. eskadra SmiglowcOw szturmowych wypo-
sazona w uzbrojone wersje Mi-2URP / URP-G.
Smiglowce sa uzbrajane na specjalnych sta-
nowiskach na skraju lotniska, chronionych
obwalowaniami przed przypadkowym odpa-
leniem rakiet czy dzialek. Technicy uzbroje-
nia sprawnie wsuwaja nickierowane rakiety
do zasobnikéw i zakladaja kierowane poci-
ski na prowadnice. Chociaz wartoS¢ bojowa
kierowanych przewodowo pociskow przeciw-
pancernych 9M14M  Malutka™ jest raczej
symboliczna, to jednak pozwalaja one na pod-
trzymanie umiej¢tnosci doswiadczonych ope-
ratorow, a nawet na szkolenie nowych.

Smiglowce z wyrzutniami rakiet niekie-
rowanvch S-3 startuja kluczem, za nimi, po-
jedynczo — maszyny z ppk-ami. Precyzyjnie
wytyczona trasa omija rejony zamieszkane,
prowadzi nad lasami i nad szeroka obwod-
nica wychodzi nad teren poligonu. Smiglow-
ce z rejonu wyczekiwania kolejno wlatuja na
pas taktyczny. Leca nisko, wykorzystujac rzez-
be terenu i drzewa. Niestety, cel trzeba zi-
dentyfikowa¢ wzrokowo. Ukryte wsrod pa-
gorkow i okopow czekaja wraki wycofanych
juz ze stuzby czolgow T-55. Wreszcie sa — szare
kanciaste sylwetki wtopione w tlo terenu.
Operator ocenia odlegios¢ od celu 1 odpala
pocisk. Rakieta pedzi szybko, ale dla zalogi
w zawieszonym nieruchomo Mi-2 sg to dlu-
gie sekundy. Dobrze, ze tu ,przeciwnik” nie
moze odpowiedzie¢ ogniem. Pocisk widac

dzieki dymnemu Sladowi i jaskrawe;j flarze na
jego tylnej czegsci. Operator kieruje pociskiem
przy pomocy skladanego drazka, sSledzac po-
lozenie rakiety 1 celu. Nie uzywa przy tym
zadnych pomocy optycznych, bowiem drga-
nia Smiglowca i tak rozmylyby obraz. Wresz-
cie cel ginie w obloku eksplozji, nad ktorg
jeszcze przez chwile Swieci odrzucona flara.
Mozna zawraca¢ do kolejnego ataku. Po
zniszczeniu celow opancerzonych kolej na
technika — strzelca, ktory ogniem z pokiado-
wego karabinu PK ostrzeliwuje tarcze pozo-
rujace pozycje piechoty. Wreszcie koniec -
uzbrojenie sprawdzone i zabezpieczone, moz-
na wraca¢ do bazy. Przed nami widac po-
przedzajace nas Mi-2, za nami nad poligon
wychodza smukle sylwetki Mi-24. Loty po-
trwaja do poznej nocy.

Po zmierzchu swoj trening rozpoczynaja
piloci szkolacy si¢ w lotach z wykorzystaniem
gogli noktowizyjnych. Wykorzystuje si¢ w nim

Obok: ,Nocna straz” - kpt. pil. Piotr Ordon
i kpt. pil. Mariusz Mozdzen przed kolejnym lo-
tem treningowym w goglach noktowizyjnych.
Ponizej: Dwa pokolenia pilotow: dowddca
putku pplk. pil. Zbigniew Rakoczy (w srodku)
w towarzystwie kpt. pil. Marcina Sieradzkiego
(z lewej) i por: pil. Roberta Stankiewicza.

zmodernizowane Smiglowce Mi -2URP
o numerach 7340 i 6947. Ich wnetrze poma-
lowano farba pochlaniajaca odblaski, zmo-
dernizowano wewnetrzne 1 zewngtrzne
oswietlenie Smiglowca, a na przednie) czgsci
kadluba zamontowano ostrza do przecinania
drutéw. Obydwie maszyny sa wykorzystywa-
ne nie tylko do treningu w pilotazu, ale takze
w wykonywaniu zadan ogniowych. Zalogi
postuguja si¢ standardowymi goglami PNL-3
produkcji warszawskiego PCO, zintegrowa-
nymi z nowymi helmami lotniczymi THL-5.

Loty na Mi-2 to tylko poczatek szkolenia.
Celem jest przygotowanie zalog Smigloweow
Mi-24, zarowno do zadan na terenie kraju, jak
i w misjach zagranicznych. Piloci z Inowrocla-
wia latali juz w Iraku, a wkrotce wejda w sklad
polskiego kontynentu w Afganistanie.

Krotka przerwa w intensywnym szkole-
niu byly obchody 45-lecia Pulku, kt6re odby-
ty si¢ w dniu 16 maja na lotnisku w Latkowie.
Tego dnia personel latajacy i naziemny Pulku
zaprezentowal si¢ gosciom zarowno w defi-
ladzie na ziemi, jak i w powietrzu. Mozna tez
bylo obejrze¢ z bliska Smiglowce 1 ich wypo-
sazenie. Jednak juz kilka dni pdzniej zalogi
~Kujawiakow” powrocily do swoich codzien-
nych zadan.

Tekst i zdjecia: Mitosz Rusiecki
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Polski epizod

Péznym popoludniem, pewnego kwietniowego dnia 1951 roku ustawiono na skwe-
rze w centrum Sosnowca niewielki dolnoplat. Wystepujac w roli pomnika propago-
wal Lige Lotnicza. Golym okiem bylo wida¢, Ze to realna konstrukcja lotnicza. Zgrab-
na sylwetka przypominala samolot mysliwski. Starannie wykonczony przykuwal
wzrok zwracajac powszechna uwage przechodniow. Niestety niewiele o nim wiedzia-
no. Wiadomo bylo jedynie, ze zostal odbudowany z wraka pozostawionego przez
Niemcow w 1945 roku. Czym jednak byl w rzeczywistosci, kto go zbudowal, jakie
byly jego poprzednie losy i skad w koficu znalazl si¢ w Sosnowcu? Na te pytania nie
znajdowano wowczas odpowiedzi. Dopiero po uplywie polwiecza mozna bylo ze strzep-
kow informacji pokusié sie o odtworzenie historii tego niezwyklego samolotu.

Powyzej: Drugi egzemplarz Stomo 3V3 Temperolus D-YDAL na lotnisku Brema. (arch. A. Morgala)
Ponizej: Méiller 3V11 Stiimmer D-YNER, dwukrotny zdobywca rekordu swiata. (arch. A. Morgala)
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Obco brzmiace nazwisko Moller, vel Moeller,
albo Meller, do niedawna bylo w Polsce malo zna-
ne. W ostatnich latach stalo si¢ jednak znacznie
popularne, a przyczynily si¢ do tego dwie postacie.
Pierwszy to niedawno zmarly prof. dr hab. Stefan
Meller - wybitna osobowos¢, naukowiec 1 dyploma-
ta, minister spraw zagranicznych, a poprzednio
ambasador RP w Paryzu i w Moskwie. Dal si¢ po-
znaé jako czysty profesjonalista, bez zabarwien
politycznych. Drugim jest Stephen Moller, mio-
dy Niemiec, osiadly w Polsce dziennikarz i publi-
cysta oraz aktor, niezmiernie sympatyczna postac,
ktory zdzialal na rzecz zblizenia narodow wigcej.
niz oficjalne instytucje razem wzigte.

Kilkadziesiat lat wstecz zyl jeszcze jeden, naj-
mniej znany Moller, dwojga imion: Hans Gilinter,
mlody konstruktor lotniczy z Bremy. Wojenne losy
rzucily gow 1942 roku do okupowanej Polski. Mimo
calej niecheci do najezdzcow, ci ktorzy sig¢ z nim
zetkneli okreslali go mianem ,,porzadnego Niem-
ca”, nie ulegajacego zbytnio wplywom wladz nazi-
stowskich.

Urodzony 28 lutego 1912 we wsi Grossensee
kolo Hamburga od poczatku interesowal si¢ lotnic-
twem. Rozpoczynal od budowy modeli latajacych.
Obserwowal liczne w tym rejonie mewy nazywane
tam Stormarn lub Sturmente. Nazwy p6zniejszych
konstrukcji Méllera byly stowotworami zawieraja-
cymi sylaby lub cale wyrazy okreslajace wspomnia-
ne gatunki ptakow. W 1929 roku bgdac uczniem
4 klasy gimnazjum w Bad Oldesloh zbudowal
pierwsza duza konstrukcj¢ latajaca, tzw. Sitzgleiter,
czyli lotnie w ukladzie Lilienthala nazwang Ku-
mulus. Przeszedl rowniez wyszkolenie szybowcowe
zdobywajac pOzniej uprawnienia instruktorskie.
W latach 1930-1933 studiowal na Wydziale Lotni-
czym Politechniki w Oldenburgu, gdzie zaprojek-
towal i zbudowal wysokowyczynowy szybowiec
Felix, ktory otrzymal znaki rejestracyjne D-STOR-
MARN. Majacy doskonalos¢ 1:32 nalezal do Klasy
orchidei. Na zawodach w Rhon uzyskal wysokg oce-
ne jurorow sytuujac si¢ w czolowee szybowcow.
W 1935 zbudowano w Lubece dwa seryjne Felixy.
Moller po uzyskaniu dyplomu pracowal w latach
1933-1938 w wytworni Focke Wulf w Bremie. Za-
trudniony w biurze konstrukcyjnym projektowal
detale, a nastepnie cale elementy platowcow. W tym
czasie podjal sie, prywatnie, opracowania wlasnych
projektow lekkich samolotow napgdzanych silnika-
mi stosowanymi w motoszybowcach. Pierwszym byl
Stohimo, a nastepnie w 1936 Stomo-1 (Stormarn-
Motor), dla ktorego zarezerwowano rejestracjg
D-YBIM i Stomo-2, roznigce si¢ silnikami. Wszystkie
pozostaly na papierze w postaci nie zrealizowanych
projektow. Dopiero kolejny, czwarty projekt Sto-
mo-3 doczekal sie budowy. Konstruktor korzystal
tu ze wsparcia prywatnych donatoréw. Najbardzie)
hojnym byl Gustaw Ruth - wlasciciel fabryki lakie-
row lotniczych Temperol w Wansbeck. Prototyp Sto-
mo 3V1 Temperolus, D-YDOL zostal po rocznej
pracy ukonczony latem 1937. Cale elementy kon-
strukcji wykonano w pokoju konstruktora mieszcza-
cym si¢ na I pietrze budynku mieszkalnego. Wyjmo-
wano je przez okno znoszac po drabinach na ziemig!
Samolot odznaczal sie oplywowa linia. Kadiub o kon-
strukcji polskorupowej mial kabing zamknigta
jednoczesciowa oslona z pleksi, po otwarciu odejmo-
wana i odkladang na bok! Tréjdzielny plat otrzymal
skladane zewnetrzne skrzydla ulatwiajace hangaro-
wanie i transport na wlasnych kolach. Przeznaczo-
ny dla prywatnych uzytkownikow mial by¢ prze-



chowywany w przydomowym garazu i dowozony na
lotnisko na holu za samochodem. Pewien dysonans
wprowadzilo zastosowanie innego silnika niz pier-
wotnie projektowany rzedowy ILO. Zastepczo zo-
stal zabudowany Izejszy, ale i majacy mniejsza moc,
dwucylindrowy bokser Kroeber M-4 0o mocy 18 KM.
‘Spowodowalo to koniecznosC znacznego przediu-
zenia przodu kadluba dla uzyskania wiasciwego
wywazenia samolotu. Wyglad maszyny stracil na
estetyce. a sam 3V1 bvi przyrownywany do mrowko-
jada. Niepomalowany platowiec zostal dopuszczo-
nv do prob w locie. Oblotu dokonano na lotnisku
w Bremie 29 sierpnia 1937. Okazy)ny lot zapoznaw-
czy wykonal na nim wowczas dr inz. Kurt Tank -
glowny konstruktor u Focke Wulfa, osiggajac na
Temperolusie predkoS¢ 152 km/h, co przy 18 kon-
nym silniku bylo ewenementem w technice lotni-
czej. W dniach 13-17. 1X.1937 samolot wzial udzial
w konkursie. Okazal si¢ najszybsza konstrukcja
w tej klasie. Podczas wykonywania akrobacji na wy-
sokosci parterowej 3V1 zderzyl si¢ z ziemig ulega-
jac zniszczeniu. Pilot przezyl, ale zmarl w szpitalu.
Kilka miesiecy pozniej: 15 kwietnia 1938 oblatano
drugi, poprawiony egzemplarz Stomo 3V3 Tempe-
rolus (IT) D-YDAL z nazwa Kiichi dla uczczenia
pamigci poprzedniego pilota. W platowcu wprowa-
dzono wiele zmian; niedzielony plat, nowa oslon¢
kabiny, bardziej wydajne inne Smiglo etc. Na samo-
locie wykonano Kilkadziesiat lotow z tego trzy za-
konczone przymusowym lagdowaniem wskutek
zlej pracy silnika. Wkrotce jednak przerwano pro-
by i 3V3 odstawiono do hangaru 10 czerwca 1939.
Przyczyna byla niewystarczajaca moc zespolu na-
pedowego znacznie ograniczajaca mozliwoscl samo-
lotu. Silnik M-4 zdemontowano pozostawiajac sam
platowiec przeznaczony do prac modernizacyjnych.

W styczniu 1938 inz. Mdller otrzymal dane
wyjsciowe dla projektu samolotu przejSciowego do
nauki pilotazu zaawansowanego. Przedstawiony do
oceny projekt Stomocri wraz z modelem zostal
zwrocony z wieloma uwagami. Opracowany no-
wy projekt 3V11 Stiirmer z silnikiem rzgdowym
Ziindapp 42 KM zostal przyjety. Zainteresowal sig
nim dr inz. Ernst Heinkel poszukujacy samolotu
przejéciowego dla mysliwca He-100 oblatanego
w styczniu 1938. W przypadku akceptacji tego sa-
molotu przez Luftwaffe ruszytaby rowniez produk-
cja seryjna 3V11. Obydwa samoloty mialy podobny
ogolny uklad aerodynamiczny. W lutym 1938 Hein-
kel zadeklarowal budowe nowej wytworni dla pro-
dukcji Stomo 3, majacej znajdowac si¢ pod kierow-
nictwem H.G. Mollera. Poniewaz zarysowala sig
kolizja intereséw konstruktor przestal pracowac
u Focke Waulfa od sierpnia 1938. Wspolpraca z Hein-
klem nie zostala jednak podjeta i 1 pazdziernika
Moller zalozyl samodzielna firme majgca w progra-
mie budowe samolotéw doswiadczalnych 1 prototy-
pow (Flugzeug Versuchbau) stanowiacych wzorce
dla konstrukeji budowanych seryjnie. Istniejgca pod
nazwa Moller Flugzeugbau Hamburg byla niewielka
wytwornia zatrudniajaca na poczatku: jednego sta-
tyka-wytrzymaloSciowca, trzech rzemiesinikow 1 8
wolontariuszy. Na warsztat jako pierwszy wzigto
prototyp 3V11 Stirmer, Moller rozpoczal rowniez
intensywne poszukiwania potencjalnego wytworcy
platowcow i dostawcow silnikow lotniczych. Pod
uwage byly brane: nowy wiasny zakiad, licencyjna
budowa w innej wytworni, a ponadto uruchomie-
nie produkcji za granica w Szwecji, Szwajcarii czy
Hiszpanii? Heinkel wobec odrzucenia jego He-100
stracil jakiekolwiek zainteresowanie dla M6-3V11.
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Powyzej: Zdewastowany wrak 3V3 D-YDAL przed dworem Ciechanowskich w Grodzcu
kolo Bedzina. (zdj. A. Morgata)
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Smiglo - jedyna obecnie pozostalosé po
Stomo 3V3. Powyzej tabliczka znamio-
nowa na smigle. (zdj. A. Morgala)
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Powyzej: Wrak kadluba 3V11 Stiirmer
D-YNER w 1949 . przed magazynami mo-
delami w Sosnowcu przy ulicy Wiejskiej 8.
Ponizej i obok: Zdjecia inwentaryzacyjne
ukazujgce zniszczenia skrzydel zewngirz-
nych i kadluba tego samego egzemplarza.
(arch. A. Morgala)
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Powyzej: 3V11 w trakcie odbudowy, z prawej stoi Stanistaw Meus. (arch. A. Morgala)
Ponizej: Malowanie napisow, niespotykang dzisiaj technikg, na odbudowanym 3V11
posiadajgcym juz symboliczng rejestracje SP-OLL. (arch. A. Morgata)
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Moller 3V11 Stiirmer

Rysowal: Wojciech Sankowski
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Ponizej: SP-

OLL ustawiony na skwerze naprzeciw Dworca Glownego w Sosnowcu.
§ I

)

I
F
r.
]
| 4
X

rd

i
. .F.l . -
.
% 1

&

4
# J
F
B

\“x

N\,
-' -
L

™

:

Rozmowy z innymi wytwOrniami, jak Klemm, Fieseler
i Siebel, skonczyly si¢ fiaskiem. Zaklady mialy w pelni
oblozone moce produkcyjne zaméwieniami dla woj-
ska. Jedynie wytwornia Edmund Schneider Flugzeug-
bau w Grunowie wykazywala pewne zainteresowanie.
W gre wehodzita produkcja serii probnej w liczbie 10 do
20 sztuk. Schneider chcial jednoczesnie, aby Moller
wykonal projekt nowego samolotu turystycznego dla
2 0s6b z miejscami zalogi usytuowanymi w pozycji le-
zaco-kleczacej. Bylby to rozwo) gornoplata Arara opra-
cowanego poprzednio w Grunowie. Wobec pigtrzacych
si¢ przeszkod Moller zaczat poszukiwac wytworni nie
lotniczej specjalizujacej si¢ w obrobee drewna, ktorg
mozna byloby przestawi¢ na produkcje samolotow.
W tym celu wyjechal w grudniu 1938 na tereny Sude-
tenlandu anektowane przez I11 Rzesz¢ w pazdzierniku
1938. Na poczatku 1939 ukonczyl w swojej wytworni
w Hamburgu prototyp 3V11 Stiirmer, ktéry wykonal
pierwszy lot 19 lutego 1939. Samolot mial rejestrace
D-YNER i nazwe Ruth. Dla celow reklamy podjeto
na nim proby pobicia Swiatowego rekordu predkosc
lotu na dystansach 100 i 1000 km. W pierwszej konku-
rencji ustalono 19 kwietnia 1939 predkos¢ 179,2 km/h.
W drugiej osiagni¢to 187,7 km/h 26 kwietnia 1939 na
trasie Brema-Swierzyno (Schwessin), potozone 8 km
na poludnie od Koszalina. Obydwa rekordy zostaly za-
twierdzone przez FAL. Na miesigc przed wybuchem
wojny 3V11 wzial udzial w wyscigach lotniczych we
Frankfurcie n/M zajmujac dobre 5 miejsce. Lot powrot-
ny z zawodow 31 lipca 1939 byl ostatnim wykonanym
przez ten samolot, ktory w sumie wylatal okolo 100 h.
Kolejna, ostatnia konstrukcja Mollera byt dwumiejsco-
wy Stromer S napedzany silnikiem Ziindapp 50 KM.
Prototyp ze znakami D-EFIB oblatano 6 czerwca 1939.
Miesigc pozniej wzial udzial w imprezie lotniczej na
wyspie Wyk. Poddany probom kwalifikacyjnym przez
wojsko nie zostal przyjety ze wzgledu na zbyt delikatng
konstrukcje. Wybrano wowczas konkurencyjnego
Biicker 181 Bestmann przeznaczonego do roli samo-
lotu szkolnego i facznikowego. W dniu 1 wrzesnia 1939
trzy egzemplarze seryjne Stromera S znajdowaly si¢
w trakcie budowy. Opracowano réwniez projekt tego
samolotu z kolem przednim (mit Bugrad). Oprocz tego
istnialy rowniez projekty opracowane jeszcze w roku
1938: Stomo-3 i Stomo-6 (z kolem przednim). Do pro-
dukgji seryjnej w Grunowie przewidziano wersje: Sto-
mo 3Z z silnikiem Ziindapp Z-092 o mocy 52 KM
i Stomo 38 z silnikiem Seld F2 32 KM. Poczatek 11
wojny $wiatowej zatrzymal rozwdj tych obiecujgcych
konstrukeji. Wagi nabraly priorytety zwiazane z zaspo-
kojeniem potrzeb machiny wojenne;.

W koncu, w efekcie staran o pozyskanie zakiadu
powierzono Mollerowi kierownictwo wytworni w Zie-
gelhals/Neise czyli w dzisiejszych Gluchotazach na Slg-
sku Opolskim. Obciazono go jednak obowiazkiem pro-
dukeji wyrobow dla Luftwaffe. Nie ma pewnosci co do
profilu produkcji. Prawdopodobnie byly to jednak cle-
menty oszklenia kabin wykonywane ze szkla organicz-
nego czyli pleksi. W 1942 oddano mu drugi wigkszy
zaktad w Zawierciu nazywanym podczas okupacy War-
thenau O/S. Asortyment produkcji byl tam o wiele szer-
szy, 0 czym nieco dale;.

H.G. Moller byl jednym z bardziej uzdolnionych,
a niedocenianych konstruktorow lotniczych. Kieru-
nek jego zainteresowan i dzialalno$¢ nie pokrywaly si¢
z oficjalna polityka totalitarnego panstwa, jakim byia
[11 Rzesza. Nie mogl zatem liczy¢ na poparcie ze stro-
ny wladz. Wszystkie jego konstrukcje powstaly dzigki
wiasnej zapobiegliwosci i wsparciu udzielonemu przez
prywatnych sponsorow. Sprawilo to, ze byly malo za-
uwazalne, pozostajac w cieniu innych, bardziej ekspo-



nowanych samolotéw. Poczawszy od pierw-
szego projektu platowce Mollera odznaczaly
sic pickna oplywowa linig. Sylwetka przypo-
minaly samoloty mysliwskie. Rozwiazaniami
wyprzedzaly inne konstrukcje tej klasy, sta-
nowily wzorzec, do ktorego bezskutecznie na-
wiazywano w pozniejszych projektach, nie
osiggajac poziomu, jaki prezentowaly wzor-
cowe samoloty. Méller po wojnie osiadl
w Delmenhorst, gdzie zalozyl wytwOrni¢ wy-
robow uzytkowych wykonywanych z pleksi.
W tvm czasie przylgnal do niego przydomek:
Plexi Moller. W dalszym ciagu interesowal
sic technika lotniczg rozwijajac m.in. techno-
logic wykonywania oslon kabin, ale calego
samolotu juz nie zbudowal. Zmarl 22 kwiet-
nia 1979 w wieku 67 lat.

Silnie uprzemystowione obszary Gorne-
go Slaska i Zaglebia Dabrowskiego zostaly
podczas okupacji hitlerowskiej (wrzesien
1939 - styczen 1945) wiaczone do 111 Rzeszy.
Niezniszczony przemysl pracowal na rzecz
wojska. Niektore mniej przydatne przedsi¢-
biorstwa likwidowano tworzac w ich miejsce
kolejne o produkgji SciSle militarnej. W sta-
rych opréznionych halach ustawiano nowe
linie produkcyjne. Jedna z takich fabryk wio-
kienniczych - dawng przedzalni¢ Berenta
w Zawierciu oddano w 1942 pod kierownic-
two inz. Mollera. Do hal, po wywiezieniu kro-
sien, sprowadzono obrabiarki, urzadzenia
i wyposazenie warsztatow. Utworzone zostaly
wydzialy: mechaniczny I i II, obrobki ciepl-
nej, stolarnia, malarnia, montazownia itd.
W sasiedniej willi powstalo biuro konstruk-
cyjne. Z silnie bombardowanego Hambur-
ga przewieziono prototypy 3V3 D-YDAL
i 3V11 D-YNER. Jakkolwick zaklad w Za-
wierciu, nazwany od jego inicjalow HGM
Werke, mial produkowac¢ elementy dla innych
platowcow, to konstruktor nosil si¢ z mysla
uruchomienia na uboczu budowy wlasnych
samolotow. Sprawe ulatwialy znajdujace sig
w Zawierciu lotniska polowe w Borowym
Polu i w Blanowicach, a ponadto nieco od-
dalona duza baza lotnicza czyli Fliegerhorst
Udetfeld w Mierzgcicach. WytwoOrnia praco-
wala na pelnych obrotach od 1942 do konca
1944 roku. Byla zakladem Sredniej wielkosci
zatrudniajacym okolo 500 pracownikow. Np.
wg zachowanego sprawozdania z 1 lipca 1944
liczba ta wynosila 468 0s6b w wigkszoSci przy-
musowo zatrudnionych. Asortyment produk-
cji byl urozmaicony. Wyrozniajgcym si¢ pro-
duktem byly kompletne, oszklone przody
bombowcow He-111 (Beobachtung Bugkan-
zel), 20 sztuk na miesigc. Kolejna pozycje¢ sta-
nowily podwieszane zapasowe zbiorniki pa-
liwa (Zusatz Kraftstoffbehalter), przewaznie
o pojemnosci 200 1, 200 szt./mies. Stosowano
je m.in. w Bf-109, Bf-110, Fw-190 etc. Nie
mniej licznym wyrobem byly kuliste butle tle-
nowe (Sauerstoff Flaschen) dla instalacji po-
ktadowych, do 200 szt./mies. Na wydzialach
mechanicznych produkowano rowniez klapy
chtodzenia powietrznego silnikow Fw-190
(Luftkiilungklappen), wiatrochrony z pan-
cerng szyba dla oslon kabin samolotow
mysliwskich (Windschutzscheibe mit Panzer-
glass), oszklone ostony kabin (Kabinenhau-
be, Kabinen Verglassung) dla roznych samo-

lotow mysliwskich. Na wydziale obrobki
drewna wykonywano skrzydla i usterzenia
ogonowe, jak rowniez adaptowano skrzydia
szybowcow wyczynowych przez obcigcie par-
tii nasadowych o okofo 0.5 m 1 ponownym
zalozeniu okué nosnych na dzwigarach. Wo-
bec szybkich postepéw Frontu Wschodniego,
rozpoczeto pod koniec 1944 ewakuacje za-
kladu w glab II1 Rzeszy. Nie zdolano jednak
wywiez¢ wszystkiego. Na miejscu pozostaly
niektore gotowe wyroby jak np.: podwiesza-

ne zbiorniki paliwa oraz polfabrykaty osion
kabin i co najbardziej dziwne kompletne pla-
towce: Stomo 3V3i Stiirmer 3V11. Po zakon-
czeniu wojny pozostalosci te zwieziono do
Szkoly Szybowcowej Ministerstwa Komuni-
kacji - DLC w Grodzcu k/Bgdzina. Niektore
z nich jak: zbiorniki i osfony kabin zlozono
w oddalonym kacie hangaru na gorze Parci-
na, a platowce zmagazynowano w wielkich
stodotach dworu Ciechanowskich, znajduja-
cego sie w samym miasteczku. Po raz pierw-

ELEMENTY SAMOLOTOW PRODUKOWANE w HGM WERKE 1942-1944

20 sztuk na miesigc.

Obok: Podwieszane zbiorniki paliwa zwiezio-
ne w 1945 z Zawiercia do szkoly szybowco-

wej w Grodzcu. (arch. A. Morgala)

Powyzej: Oszklone przody bombowcow He-111,

Powyzej: Elementy konstrukcji mysliwca Fw-1 90 1. fﬂapy ch!mdzenm powietrznego .ﬂhu-
ka, 2. Wraﬂochmr: z szybg pancerng, 3. Podwieszany zbiornik paliwa. (arch. A. Morgala)

Obok: Szyba pancerna do wiatrochronu
w samolocie mysliwskim. (zdj. A. Morgala)

Powyzej: Ster kierunku seryjnego 3V11
wykonany z drewna. (zdj. A. Morgala)
Obok: Nie oszklone ostony kabiny samo-
lotu Me-410. (zdj. A. Morgala)
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szy widzialem te samoloty w lipcu 1947. Skia-
dowane pod dachem wygladaly $wiezo, nie
majac tak licznych ubytkéw jak rok pozniej
po usunieciu ich na otwarta przestrzefi. Je-
sienia 1948 roku, po likwidacji osrodka szy-
bowcowego, platowce przewieziono do So-
snowca., W warsztacie miejskiej modelarni
lotniczej, przy ul. Wiejskiej nr 8, nalezacej do
Oddzialu Ligi Lotmuq dokonano ogladu
i oceny pod wzgledem przydatnosci do re-
montu. Stan zniszczenia okreslono na ponad
40%. Postanowiono odbudowac dla ekspo-
zycji statycznej 3V11 - posiadacza dwoch
$wiatowych rekordow predkosci i potencjal-
nego samolotu przejéciowego na mysliwiec
He-100. Interesujacy byl pow6d wyboru wia-
$nie tego samolotu pomimo wigkszego stop-
nia zniszczenia platowca. Zdecydowal tutaj
estetyczny, bardziej ,.samolotowy” wyglad, od
nieco groteskowego diugonosego ,,mroéwko-
jada” 3V3. Ponadto brak silnika byl tu fatwi
szy do ukrycia pod blachami oston. Smigla
obydwu samolotéw zachowaly si¢ w calosci.
Bedac w zno$nym stanie wymagaly jedynie
malowania. Brakujace elementy pokrycia
i usterzenia oraz podwozia 3V11 wykonano
w modelarni. Usterzenie ogonowe usztyw-
niono dodatkowo krotkimi zastrzalami. Ini-
cjatorem przedsigwzigcia i prowadzacym od-
budowe samolotu byl Stanistaw Meus pilot
A. Sl. - znany od przedwojnia lokalny dzia-
tacz lotniczy, poprzednio kierownik OSrodka
Szybowcowego Sosnowiec-Grodziec, a poz-
niej szef Oddzialu Miejskiego Ligi Lotniczej
w Sosnowcu. Prace remontowe wykonywali
wykwalifikowani stolarze i mechanicy lotni-
czy. Koficowa kosmetyka fgcznie z malowa-
niem napiséw byly dzielem innego specj
sty. Odbudowany 3V11, wykoficzony jak do
lotu z symbolicznymi znakami rejestracyjny-
mi SP-OLL, przedstawial si¢ nad wyraz efek-
townie. Nieslusznie nazwany przez pras¢
makieta, byl wlasciwie odbudowanym samo-
lotem, a przy nieco innym ukierunkowaniu
prac stalby si¢ pelnosprawna maszyna zdolng
do wykonywania lotu. Pod wieczor 30 kwiet-
nia 1951 dzwig ustawil go na postumencie
posrodku skweru naprzeciw Dworca Glow-
nego w So<nm\nu Znajdowal si¢ tam przez
kilka miesigcy wzbudzajac zrozumiale zain-
teresowanie. Pozniej zostal zdjety. Do dzisiaj
nie pozostal po nim wiasciwie Zaden mate-
rialny $lad poza kilkoma archiwalnymi zdje-
ciami. Z drugiego, nie odbudowanego 3V3
ocalalo jedynie $miglo z tabliczka znamio-
nowa. Inz. Méller rozpoczynajac karierg kon-
struktorska, ani na chwile nie przypuszczal,
e jego samoloty dokonaja zywota, kilka do-
brych lat po wojnie w odleglym, polskim Za-
glebiu Dabrowskim. Pomimo, ze 3V11 zszed!
byt rozklejony w niezbyt eleganckiej formie,
nalezy wyrazi¢ zal, ze nie znalazl w koncu
miejsca w muzeum. Coz, wowczas nie bylo
ku temu odpowiedniego klimatu, a na pocho-
dzenie samolotu patrzono krzywym okiem.
O muzeum lotnictwa jeszcze w ogéle nie sly-
szano. W ten sposob zaprzepaszczono jednak
mozliwos¢ posiadania cennego eksponatu -
zdobywey dwoch rekordow $wiata, majacego
swoje miejsce w historii lotnictwa.

Andrzej Morgala
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HIERONIM STAWICKIL

Hieronim

Urodzit sig 25.09.1914 r. we wsi Czy-
c kolo Szamotul. Marzeniami o lata-
zarazil si¢ od starszego brata Czeslawa,
ktory w 1926 r. wzigl go na pokazy lotni-
cze, a sam bedac pasjonatem lotnictwa
zatrudnil si¢ w poznan: firmie ,,.Samo-
lot”. W wolnym czasie, wraz z kolega, za-
czal budowa¢ w stodole w Ludomach (oko-
lice Obornik Wielkopolskich) awionetke.
To jeszcze bardziej rozbudzilo wyobraznig
i pragnienia Hieronima. Niestety, przy tych
pracach Czestaw przezigbit si¢, trafil do
szpitala i w roku 1928 zmarl. Dla Hiero-
nima byl to cios podwojny - strata brata
i zawalenie si¢ marzen. Te jednak szybko
powrocily. podjal nauke zawodu tokarza
w szkole zawodowej przy zakladach Hipoli-
ta Cegielskiego i zapisal si¢ na kurs szybow-
cowy w Aeroklubie Poznanskim. Jednak
nie mial szczgécia. Jednoosobowa komisja
kwalifikujaca, w osobie chorazego sanita-
riusza z 3. Putku Lotniczego na Lawicy,
uznala za niezdolnych do latania i szkole-
kich dwudziestu kandydatow.
Wigkszo§¢ zrezygnowala, Hieronim przy-
chodzil na lotnisko. Pozwolono mu wyko-
nywaé rézne prace pomocnicze. Robil to
chetnie, tym bardziej, ze pozwalaly mu one
na kontakt z lotnictwem.

W roku 1935 zostal powolany do woj-
ska z przydzialem do 3. PL. Rok pozniej
przeniesiony do Centrum Wyszkolenia
Technicznego Lotnictwa w Bydgoszezy.
Liczyl, ze uda mu si¢ zalatwic skierowanie
na kurs pilotazu, ale wnet i to - przy ol-
brzymiej ilosci kandydatow na przyszlych
pilotéw - okazalo si¢ niemozliwe.

Po zakoficzeniu stuzby wojskowej po-
wrocil do Poznania do pracy w zakladach
Cegielskiego. 28 sierpnia 1939 r. otrzymal
karte mobilizacyjna z przydzialem do 6. PL
we Lwowie. We wrzesniu nie powojowal
diugo, bowiem lotnisko zostalo zbombar-
dowane przez Niemcow i zaraz po tym
ewakuowane na lotnisko zapasowe. Star-
szy szeregowy Hieronim Stawicki ewaku-
owal sig do Siedlec, gdzie zgubil si¢ ze swo-
im dowddca i wraz z dwoma innymi towa-

Wspomnienia lotnika

rzyszami broni zaczal szuka¢ swojej jednost-
ki. Po kilku dniach trafil do jednostki lotni-
czej. Byla to 161. Eskadra Mysliwska. Wraz
z nig 18 wrzesnia w Sniatyniu przekroczy!
granice polsko-rumunska. Tam zostal wraz
i innymi internowany. Kilka razy zmieniano
miejsca lokalizacji obozu, az 6 ¢ ia 1940 .
razem z trzema kolegami ucieki z obozu i przy
pomocy Rumunéw dotart do Konstancy, do
polskiej ambasady. Otrzymal nowe persona-
lia i pod nazwiskiem Jan Krzyszowski 14 stycz-
nia 1940 zameldowal si¢ w porcie na statek
..Suczawa”. Nastepnego dnia ,,Suczawa” rzu-
cila cumy i radzac sobie z wyjatkowo silnym
sztormem szczesliwie dotarta do Grecji, na-
stepnie zawingla do Konstantynopola, na
Malte, do Salerno we Wioszech, zeby 5 mar-
ca 1940 r. zawina¢ do Marsylii. Tutaj wrocil
do swojego nazwiska. Po ki ku dniach w kiep-
skich warunkach obozu dla internowanych
zostal zakwalifikowany do grupy 68 fachow-
cow i przewieziony do Tuluzy-Blagnac, do
zakladow Dewoitine. W fabryce pracowal do
polowy maja. 19 maja wymaszerowal wraz
z innymi Polakami do Tuluzy, stamtad pocia-
giem do Port Vendres nad Morzem Sro6-
dziemnym i dalej na pokladzie francuskiego
niszczyciela do Casablanki. Tam znowu kil-
kanascie dni tulaczki by ponownie droga
morska w lipcu dotrze¢ do Gibraltaru, a stam-
tad do Szkocji.

12 sierpnia 1940 r. wyjechal na lotnisko
Bramcote kolo Coventry, gdzie szkolily si¢
na samolotach Fairey Battle dwa polskie dy-
wizjony bombowe - 304. i 305. Hieronim Sta-
wicki dostal przydziat do 304. DB. W Coven-
try byly duze zaklady Rolls-Royce’a produ-
kujace silniki i z tego powodu Niemcy starali
si¢ czestymi i duzymi nalotami te zaklady
zniszczy¢. Wobec tak duzego zagrozenia,
wszystkich, ktorzy nie byli niezbedni ewaku-
owano poza miasto. 21 sierpnia 1940 r., wo-
bec niepelnego zatrudnienia, z kilkoma ko-
legami trafil na wypoczynek do Blackpool. Na
poczatku 1941 r. Hieronim zostal przeniesio-
ny do 306. DM, w ktorym sluzyl blisko trzy
lata. Zdal egzamin na mechanika i awanso-
wal na stopien plutonowego. Ale caly czas
,.ciagnelo” go do latania. 3 listopada 1941 r.




zostal oddelegowany do 16. Polskiej Szkoly
Pilotazu Podstawowego (SFTS) w Newton.
Mial dbaé o to, zeby wszystkie drobniejsze
usterki usuwa¢ na plycie lotniska, a tylko
samoloty z powazniejszymi uszkodzeniami
i awariami odsyla¢ do hangarow. Tu nadarzy-
{a sie okazja do polatania. Bral si¢ na poklad
jako pasazer z pilotami, ktorzy wykonywali
obloty po pracach remontowych. Okazalo sig,
ze nie tylko on marzyl o lataniu. Pewnego
dnia. w porze obiadu, jeden z mechanikOw
wsiadl do Oxforda, zapuscil silniki, wystarto-
wal i wykonal kilka okrazen lotniska. Chcial
tvm pokazac, ze mimo kilkukrotnych odmow
skiecrowania na kurs pilotazu jest gotow do
zmienienia specjalnosci wojskowe;j.

Hieronim pracy mial sporo, z zadan
wywiazywal si¢ wzorowo i zdobyl uznanie.
Angielski putkownik powiedzial, ze gdyby
byl w RAF, a nie w PSP, mialby juz awans na
sierzanta. Otrzymal tez informacje, ze 300. DB
przezbraja si¢ z Wellingtonow na Lancastery.
A ze zaloga tam sklada si¢ z siedmiu 0sob,
stusznie zalozyl, ze bedzie potrzebny per-
sonel latajacy. W roku 1944 zameldowal si¢
w dowodztwie PSP w Londynie z podaniem
o przyjecie na kurs personelu latajacego. Po-
danie przyjeto i kazano czekaC. Wkrotce przy-
szlo wezwanie do Blackpool na dwa dni trwa-
jace badania lekarskie. Opinia komisji byla
pozytywna i po kilku kolejnych dniach zamel-
dowal sic w Walii na lotnisku St. Athan. Tuz
po przybyciu zalatwiono wszystkie sprawy
formalne, a juz nastgpnego dnia wsadzono
Hieronima do samolotu Airspeed Oxford
i angielski pilot wylatal z nim kilka godzin.
Po kolejnych trzech dniach rozpoczal si¢ dzie-
sieciotygodniowy kurs. W kursie uczestniczyli
Anglicy, Francuzi, Czesi i jedyny Polak - Hie-
ronim Stawicki. Po kursie pozytywnie zdal
egzamin i otrzymal brytyjski stopien sierzan-
ta (Sergeant) i stosowna odznake¢ mechani-
ka pokladowego (Fly Enginner). Po kursie
na lotnisko przyjechalo szeSciu Polakow,
wsrod nich jeden oficer. Tam spotkali si¢
pierwszy raz. Porucznik Tadeusz Wierzbow-
ski - pilot, Franciszek Franczak - nawigator,
Jan Krzewinski - radiotelegrafista, Czeslaw
Blicharski - bombardier, Jan Soltys 1 Jerzy
Koltonowski - strzelcy, Hieronim Stawicki -
mechanik pokladowy.

Zaloga

, Tam powstala zaloga — zaloga por. pil.
Wierzbowskiego. Dla wszystkich specjalnosci
zaczal sie wnet kurs teoretyczny na samolot
Handley Page Halifax a nastgpnie Avro Lan-
caster. Wyktady odbywaly si¢ w jezyvku an-
gielskim. Bardzo wzyteczne okazaly si¢ makiety
i inne pomoce naukowe. One najwigece] poma-
salv zrozumied, jak to wszystko dziala, gdzie jest
aki zawor, gdzie co zamkngc i gdzie co otwo-

r=yC. Instruktorzy nie zwracali uwagi, ze mowiq
do Polaka. Francuza czy Czecha. Pisali prawg
reka a w lewej trzymali szmate. Pisali na tabli-
cy i po chwili mazali to. Kto pisal wolniej, mial
problem. Kurs teoretyczny i praktyczny na zie-
mi koviczyl si¢ egzaminem w jezvKu angielskim
dnia 10 pazdziernika 1944 roku. Zdalem go
bardzo dobrze. Teraz juz jako sierzant, w no-
wym mundurze, z polskq lotniczq gapa na nim
i angielskimi dystynkcjami na rekawie wyjecha-

tem na urlop. Po urlopie, 28 paZdziernika 1944
cala zaloga zglosila si¢ o godz. 14:00, na lotri-
sku Blyton przy Halifaxie z koricowg literg
kodowg L. Byl tez angielski instruktor, F/L
Oakeshott, po ktorego ostatnich wskazéwkach
zajelismy swoje miejsca w samolocie. Tak jak
mnie nauczono, robie przeglad przedstartowy.
Mechanicy podlgczajg akumulatory, zapusz-
czamy silniki. Zaskakujg wszystkie, parametry
zgodne z normami. Proba wszystkich silnikow
na petnej mocy. Wszystko OK. Pilot prosi 0 zg0-
de na start. Otrzymujemy jg. Mechanicy zabie-
rajg podstawki spod kol, nieco zwigkszam moc
i olbrzymia maszyna leniwie przesuwa si¢ po
pasie kolowania, by wreszcie zrobic zakret na
pas startowy. Pilot instruktor zajgl moje miej-
sce, ja za nim przy wskaznikach paliwa, tem-
peratury i cisnienia oleju. Wierzbowski zaciska
hamulce a instruktor daje petng moc. Maszy-
na plynnie odrywa si¢ od runwayu. Chowamy
podwozie i klapy o parg stopni. Wisimy w po-
wietrzu. Instruktor redukuje obroty z 3000 na
2850 na wznoszeniu, pozniej, kiedy osiggarmy
zalozony pulap do 2560. Instruktor duzo roz-
mawia z pilotem. Daje kolejne wskazowki, kaze
lecie¢ to w prawo, to w lewo, w gore, w dol.
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Powyzej: Centrum Wyszkolenia Technicznego Lotnictwa w Bydgoszczy, 1936 r. Hieronim Sta-
wicki kleczy w srodku za smiglem.
Ponizej: W latach 1941-43 Stawicki obstugiwal maszyny 306. Dywizjonu Mysliwskiego.

Mnie pyta o parametry pracy silnikow 1 o 1o,
czy wszystko w porzgdku. Ten pierwszy nasz lot
z kilkoma startami i lgdowaniami trwal 2 godz.
55 min i zakoriczyl sie zadowoleniem naszym
i instruktora. W ciggu kolejnych dni nastgpne
loty na trening startow, lgdowarn i zgranie si¢
w locie oraz loty w szyku, w tym takze loty w nocy.
Kolejne szkolenie to trening ostrego bombar-
dowania i strzelania. W ostatnim locie szkole-
niowym, na duzym pulapie pilot musiat opu-
scic na chwile swdj fotel i przejsé w vl samolotu.
Stery mialem przejgc ja. Nie usiadlem na miej-
scu pilota, tylko stojgc z boku fotela chwycitem
za jeden rdg steru i tak probowalem pilotowac
Halifaxa. Wydawalo mi sie, ze spelniajg si¢
moje marzenia. Tymczasem samolot nieco ina-
czej wywazony, zadarl nos i zaczgl si¢ wznosic
tracqc przy tym predkosé. Pchnglem sterowni-
ce, samolot zaczql nurkowac na dodatek skrg-
cajac w prawo. Nie wiem, jak by si¢ te akroba-
cje skoriczyly, gdyby w pore nie wrdcil pilot.
Okazalo sie, ze pilotowanie to nie taka zupet-
nie prosta sprawa.”

Ten lot zakonczyl kurs lotow na Halifa-
xie, rozpoczety 28 pazdziernika i zakonczo-
ny 8 grudnia 1944 r. Po krotkim urlopie, na
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tym samym lotnisku, rozpoczal si¢ dla zalogi
por. Wierzbowskiego kurs teoretyczny i prak-
tyczny na samolot Avro Lancaster. Teorii bylo
niewiele, oba typy bombowcow byly do sie-
bie podobne. Po wylataniu 10 godzin na no-
wej maszynie zaloga otrzymala krétki urlop i
skierowanie do 300. Dywizjonu Bombowe-
go. Od 17 stycznia rozpoczgli loty doskona-
lace nawigacje i bombardowanie. Hieronim
zdawal sobie sprawe, ze zblizajace si¢ loty
operacyjne to nie zabawa i bedzie moglo si¢
zdarzyc tak, ze pilot moze zostac ranny. Ktos
wtedy powinien przejac stery. Na lotnisku
byl symulator lotow. Sierzant Stawicki zglo-
sif si¢ na ochotnika do przeszkolenia na funk-
cj¢ drugiego pilota i od 24 stycznia rozpoczal
loty na symulatorze. Wreszcie nadszed! dzien
2 lutego 1945 . ...

Pierwszy lot bojowy

. W dywizjonie codziennie rano po snia-
daniu jest zbiorka wszystkich zalog. Dowiadu-
jemy sig tam najswiezszych wiadomosci z Do-
wodztwa Grupy. Przychodzq wyniki ostatnich
bombardowan. Zalogi w nich uczestniczgce
mogq spodziewac si¢ pochwal za dobre wyko-
nanie zadania bgdz nagan za zle bombardo-
wania czy zle zdjecia z akcji. Wszyscy czekajq
na najwazniejsze, kiedy dowddca wypowie ce-
remonialne slowa: Dzis na wojng lecg zalogi ...
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Powyzej: Mechanik poktadowy
Hieronim Stawicki, 1944 r.
Obok: Zaloga por. pil. Tadeusza
Wierzbowskiego po wykonaniu
lotu na bombardowanie Bochum
w dniu 22.03.1945 r.

Ponizej: Personel 300. Dywizjonu
Bombowego pozuje do zbiorowej
fotografii na tle jednej z maszyn tej
jednostki.

i tu wymienia nazwiska czlonkow zaldg i po-
daje godzine wylotu na akcje. Na tej zbiorce
padio: zaloga Wierzbowskiego leci na Lanca-
sterze ,A” na swoj pierwszy lot bojowy. Byt to
dzien dla mnie swigteczny — 2 lutego jest swie-
tem Matki Boskiej Gromnicznej. Pomyslatem
—dobry poczatek. Na odprawie przed lotem sta-
wily sie wszystkie zalogi w kompletach. Na sali
wisiata duza mapa Europy, na kitdrej czarmg
tasma zaznaczone byly drogi dolotu nad cel, ze
wszystkimi zmianami Kursow, z zaznaczeniem
koncentracji artylerii p.lot, reflektorow, lotnic-
mwa mysliwskiego, no i sam cel. Na dzisiejszq
noc bylo to Wiesbaden na terenie IIl Rzeszy.
Po odprawie juz nie mozna pojs¢ na kwatery,
nalezy ubrac sie w kombinezony, wzigc spado-
chron i czekac na rozkazy z Bomber Command.
Przychodzi potwierdzenie akcji. Jeszcze tylko za-
fasowanie prowiantu na lot i do maszyn. Ob-
chodze samolot, usuwam zabezpieczenia ze-
wnetrzne, wchodze do wnetrza. Sprawdzam
ilos¢ paliwa, oleju, tlenu, takze to, czy w samo-
locie wszystko jest na swoim miejscu. Urucha-
miam kolejno od lewego zewnetrznego do
prawego zewnetrznego wszystkie cztery silniki
i przeprowadzam ich probe bacznie kontrolu-
jgc cisnienie oleju oraz temperatury oleju i cie-
czy chlodzqgcej. Weiskam hamulce i daje pelng
moc silnikow. Wszystko w porzadku. Pokazuje

mechanikom naziemnym i mojej zalodze cze-
kajgcej na zewnatrz podniesiony kciuk, znak,
ze maszyna gotowa do lotu. Zaloga zajmuje
miejsca w samolocie i kolujemy na start. Na
odprawie powiedziano, Ze starty odbedg si¢
w kolejnosci zgodnej z literami kodowymi na
kadlubie. Oznacza to, zZe startujemy jako pierw-
si. Wykolowanie na pas startowy, petna moc
silnikow, zwolnienie hamulcow i nie ma na co
czekac. Po chwili juz jestesmy w powietizu. Za
nami w odstepach jednominutowych startujq
kolejno pozostale zalogi. Po starcie Franio -
nasz nawigator - kieruje nas nad miasto Riding,
ktore jest miejscem zbiorki calej wyprawy bom-
bowej i stamtgd obieramy wyznaczony kieru-
nek do celu. Juz nad brzegami Francji i Holandii
wita nas niemiecka artyleria przeciwlotnicza.
Mysliwce zazwyczaj w taki ggszcz maszyn nie
pchaja sie. Liczg na to, Ze ktoras z maszyn wy-
padnie z szvku. Swieci duza ilos¢ reflektorow.
Ie swiecqgce niebieskim swiatlem si¢gaja bar-
dzo wysoko i staraja sie wylowic samoloty. Zbli-
zamy sie do celu. Dwie minuty przed nim nasz
radiotelegrafista dostaje z Grupy ostateczng
wiadomosc o kierunku i sile wiatru nad celem.
Nasz bombardier Czesiu wprowadza dane do
celownika. Franio melduje, ze cel mamy przed
nosem. W tym samym czasie zaczyna si¢ oswie-
tlanie celu duzg, czerwona flarg. Otwieram
drzwi komory bombowej a Czesiu w tym czasie
naprowadza pilota. Ten ostatni walczy z Lan-
casterem, bo od bliskich wybuchow pociskow
artylerii p.lot. samolot to staje deba, to skreca
gdzie sam chce lub wali sie w dol. A nie dosc,
ze bombe nalezy zizucic precyzyjnie, 1o jeszcze
precyzyjnie nalezy wykonac zdjecia. Maszyna
powinna wowczas lecied poziomo. Wreszcie sty-
sZymy zgrzyt wyczepiajgeej si¢ z zaczepow wa-
zgcej 4000 funtow bomby. Zrobilo si¢ jakos
razniej mimo, Ze artyleria przeciwlotnicza strasz-
nie bije. Jest kilka dziur w kadlubie i skrzydlach,
ale my nie jestesmy ranni, silniki pracujq jak
nalezy a zbiorniki paliwa cale. Pelna moc silni-
kow i bierzemy kurs na baze. Wehodzge na
powrot nad wody Kanalu, radiotelegrafista
zgodnie z wymogiem zglasza nasze wejscie w je-
go strefe. Po chwili pilot zglasza sig na lotnisko
i melduje nasz powrot proszgc o zgodg na lg-
dowanie. Po przyziemieniu kofujemy na nasze
stanowisko i zdajemy samolot mechanikom
naziemnym a sami udajemy sie zdac sprawe
z przebiegu lotu oficerom wywiadu. Przed wej-
sciem na sale czekal na nas kapelan, ktory wital
kazdego z nas z osobna i cz¢stowal kieliszkiem
rumu. Jesli zdawanie sprawy z lotu zakonczylo
sie po pdinocy, zaloga nie musiala si¢ stawiac
na porannej odprawie. Jesli natomiast przestu-
chanie skoriczylo si¢ przed polnocg, nalezalo
rano stawic si¢ na odprawie, gdyz oznaczalo
to, ze mozna by¢ wyznaczonym w tym dniu
ponownie na lot.”

Latali na akcje glownie w nocy, ale byly
tez loty na bombardowania w dzien. Wow-
czas samoloty bombowe dostawaly oslong
mysliwcoOw. Najcigzszym z takich lotow, jaki
zapamigtal sierzant Hieronim Stawicki, byl
nalot na Bremg¢ wykonany 23.03.1945 r.

Nad Brema

» Wystartowalismy o godz. 07:01. Oslanialy
nas miedzy innymi trzy polskie dywizjony my-
sliwskie, ktore uwijaly si¢ wysoko nad nami ni-



czym jaskotki. Przed nami lecialy specjalne
Lancastery przeznaczone do przenoszenia
10-cio tonowvch bomb, tzw. ,Grand Slam .
Samoloty te nie mialv drz=wi komory bombo-
wej, a podwieszona w niej bomba wyglgdala
jak spod kadiuba samolotu. Nigdy wczesniej

nie wid=ialem tviu wybuchajacych pociskow
artvleri } Nawer w najczarniejszych my-
slach mie wyobrazalem sobie, Zze moze byc tak

Pociski wybuchaly wszedzie naokoto
saszego samolotu. Dymu po ich wybuchach
wio nile, Ze nie widzielismy maszyn lecgcych
przed nami. Na dodatek Jasio krzyczy: unik
w lewo, bo wali sie na nas zestrzelona maszy-
na, a zaraz po tym nad nami Lancaster ma
otwartg komore bombowgq i zizucit bomby pro-
sto na naszqg maszyne. Cudem bomby te prze-
szly tuz przed naszymi silnikami. W tym locie
nie bylo Frania. Mielismy nawigatora, porucz-
nika z innej zalogi. Bal sie bardzo. Juz miat spa-
dochron na piersiach a kiedy odlamki zaczely
bebnic¢ po kadlubie i skrzydlach, zaczql krzy-
czed, ze dostalismy. Do porzgdku przywolal go
nasz pilot, por. Wierzbowski. Ja nerwowo pra-
wie tez nie wytrzymalem. Odmawialem ,,zdro-
waski” nerwowo obserwujgc wskazniki paliwa
i starajqgc si¢ kontrolowac obroty silnikéw. Z te-
go morza ognia staralismy si¢ wyjs¢ na peltnym
gazie i przy plytkim nurkowaniu. Maszyna za-
czela trzqS¢ sie jak w febrze. W takich warun-
kach Czesiowi udalo si¢ naprowadzic samolot
doktadnie na cel i w nim ulokowac bomby.
Potwierdzily to zdjecia, ktore przywiezlismy. Po
locie poprositem znajomego i dostalem jedno
z nich. To byl najciezszy lot bojowy w jakim bra-
lem udzial.”

Najdluzszym lotem bojowym sierzanta
Stawickiego byl nalot na Drezno 13 lutego
1945 r. Trwal on 9 godz. 30 min., a sam lot
nad celem wygladal jak przelot nad olbrzy-
mim ogniskiem. W dole wszystko plonglo.

Ostatnim lotem na bombardowanie byl
nalot na kwatere Hitlera w Berchtesgarden
25 kwietnia 1945 r. Start odbyl si¢ o godz.
05:39 i trwal 7 godz. 59 min. Po tym locie Ta-
deusz Wierzbowski awansowal na Squadron
Leadera, Franciszek Franczak na Warrant
Officer (odpowiednik naszego chorazego), a re-
szta zalogi na starszych sierzantow. Wszyst-
kich odznaczono Krzyzem Walecznych.

Po wojnie

Mimo, ze dzialania wojenne si¢ zakon-
czyly, nie zakonczyl si¢ loty operacyjne. Jesz-
cze przed zakonczeniem wojny, 2 maja 1945 r.,
Lancastery dywizjonu wystartowaly z po-
moca humanitarng, w tym glownie z zyw-
noscia dla glodujacych obywateli Holandii
i Belgi. Worki z maka, grochem, wedlinami
ukiadali bezpo$rednio na drzwiach komory
hombowej i zrzucali zwysokosci min. 400 stop
w ten sposob, ze mechanik pokladowy po
prostu na sygnal otwieral komorg bombowa
i caly ladunek wylatywal z samolotu. Pod ko-
niec lipca 1945 r. zaczeli wywozi€ 1 zrzucac
do morza bomby, ktore w magazynach zaczg¢-
ly stawac si¢ niebezpieczne. Wykonali tez kil-
ka lotow do Wiloch. Latali takze z pomoca hu-
manitarna dla Polski, ale nigdy nie ladowali
w ojczystym kraju. Ladowali na lotniskach
w Niemeczech i tam zostawiali beczki z tra-
nem i zywnos$¢ przeznaczong dla rodakow.

Ostatni lot na ,,Lancasterze” starszy sier-
zant Hieronim Stawicki w ksiazce lotow ma
wpisany pod data 17 grudnia 1946 r. Ogo-
tem wylatal na Lancasterach w 300. DB
facznie 489 godz. i 3 min. Byl Swiadkiem,
kiedy wycofywane z linii maszyny byly nisz-
czone na zlomowiskach. Trudno mu si¢ bylo
z tym pogodziC...

Po zadeklarowaniu powrotu do Polski,
zostal przeniesiony do bazy Calshot, gdzie
stacjonowaly wodnosamoloty Short Sunder-
land. Zostal ich mechanikiem, ale juz nie
latal. To tam otrzymal pismo, zeby szykowac
si¢ na statek do Polski. Wrgczono mu tez od-
znaczenia wojenne: dwie gwiazdy i1 dwa me-
dale angielskie, jeden francuski i lotniczy
medal polski. Odprawa 60 funtéw 1 w polo-
wie grudnia 1947 r. zaokr¢towanie na statek,
ktory wyruszyl w droge do Gdyni. Ale tam
nikt na nich nie czekal, nikt ich nie wital.
Kazdy z przybylych staral si¢ jak najpredzej
dotrze¢ na dworzec kolejowy, zeby przed
noca wyruszy¢ w droge. Tak Hieronim Sta-
wicki przez Bydgoszcz, Wagrowiec dotarl na
dworzec Poznan-Wschod.

W domu

. Tutaj wysiadlem, bo tu mieszkaly moje
kochane zona i corka, i z tego dworca przed
wojng wyruszylem do Lwowa na wojng. Stad
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Powyzej: Juz po wojnie. Stawicki przed lodzig latajgcg Short Sunderland w bazie wodnosamo-

mialem najblizej do domu. Na dworcu dwoch
starszych kolejarzy widzialo, ze mam duzo ba-
gazu, powitali mnie serdecznie, wzigli wozek,
zaladowali maoj bagaz i zawiezli do domu.
Chcialem im zaplaci¢, ale stanowezo odmowilk.
Zostalem przez nich, obcych mi ludzi, lepiej
przyjety jak w Gdyni, przez Ludowe Panstwo.
Hieronim Stawicki wraz z zona wychowal
dwie corki i dwoch synow. Mieszkal caly czas
w Poznaniu. Zmarl 3 sierpnia 2001 r. i zostal
pochowany na cmentarzu Junikowskim.
Marek Idzior
Zdjecia ze zbiorow rodziny Stawickich
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Powyzej: Fotografia lotnicza z bombardowa-
nia Bremy w dniu 23.03.1945 r.

Ponizej: Autor wspomnieri na zdjeciu z 1996 r. przy pamigtkach ze stuzby w lotnictwie PSP
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We wrzesniu 1939 roku polskie mysliw-
ce wykonaly dwa zaplanowane ataki naziem-
ne na niemieckie oddzialy. Pierwszy atak
wykonal 2 wrzeSnia torunski 111/4 Dyon
Mysliwski na oddzialy 21. Dywizji Piechoty
ponoszac przy tym duze straty. Drugi atak
naziemny przeprowadzil 111/3 Dyon My-
§liwski wchodzacy w sklad Armii ,,Poznan”
w dniu 12 wrzeSnia. Oto jego historia.

Rano 12 wrzesnia samoloty 111/3 Dyonu
rozpoczely loty rozpoznawcze z lotniska
polowego Mnich. Na stanie jednostki po je-
denastu dniach walk bylo juz tylko 10 my-
Sliwecow P.llc, z tego jedna maszyna byla
uszkodzona od pociskow Messerschmitta po
walce w dniu 9 wrzesnia i nie nadawala si¢
do uzytku. W trakcie trwania walk nad Bzura
od 10 do 16 wrzesnia, poznaniacy wysylali
kilka kluczy mysliwskich na rozpoznanie
rano, w poludnie i wieczorem. Zadania roz-
poznania powietrznego byly wykonywane
bezposrednio na rzecz Sztabu Armii ,,Po-
znan”, ktora od 9 wrzesnia toczyla cigzkie
walki nazwane pézniej przez historykow
bitwa nad Bzura.

Tego dnia rano lot rozpoznawczy wyko-
nala para P.11c w skladzie: ppor. pil. Hen-
ryk Bibrowicz i ppor. pil. Lech Grzybowski.
Lot wykonano na trasie Lowicz-Rawa Ma-
zowiecka-Skierniewice-Glowno—Leczyca.'
To najprawdopodobniej ta para zameldowa-
la po locie: ,marsz kolumny pancernej ze
Skierniewic do m. Blonie”.> Byly to w rze-
czywistoSci odzialy niemieckiej 19. DP* Lot-
nicy prawdopodobnie rozpoznali straz
przednia 19. DP w postaci oddzialu zmoto-
ryzowanego (by¢ moze wozow pancernych)
oraz jakis tabor samochodowy. W 1939 1. lot-
nicy polscy bardzo czg¢sto mylili kolumny
samochodowe z pancernymi. Kurz, jaki one
wzbijaly na piaszczystych drogach potggowal
wrazenie dlugich kolumn. Okolo poludnia
poznaniacy wystartowali ponownie para ,,je-

22

/3 DYONU MYSI.IWSI(IEGO

. Fgﬂ" ' 1‘ -w-f -

-\- - e § "
..... —_— ) N i
[ s " 4 ’ ¥ B T B TS il
La Al L y = i \ W |

denastek”.

Ppor. pil. Henryk Bibrowicz
i ppor. pil. Kazimierz Olewinski rozpozna-
wali rejon poludniowo-zachodniego skrzydia
Armii Poznan” az do linii rzeki Warty. Lot-

nicy zaobserwowali 1 meldowali ,, 10 kilome-

trowg kolumne samochodow, artylerii i piechoty
na szosie Warta-Poddebice.™ Byly to oddzialy
i tabory niemieckiej rezerwowej 213. DP,
ktore przeprawialy si¢ lub juz przeszly na
wschodni brzeg rzeki Warty.

Wyniki tego rozpoznania potwierdzil
podczas lotu okolo godziny 14.00 d-ca Dyonu
mjr pil. Mieczystaw Mimler. Lecac w pa-
rze z kpr. pil. Kazimierzem Mazurem. Za-
obserwowali oni na szosie Warta—Rossoszyca
w kierunku na Poddebice 4 kilometrowa ko-
lumng nieprzyjacielskiej artylerii i samocho-
déw oraz maszerujaca piechote. Obaj piloci
zanurkowali na swoich P.11c i ostrzelali
Niemcow, calkowicie zaskoczonych atakiem
polskich samolotow.” Po locie mjr Mamler
zameldowal telefonicznie Szefowi Sztabu
Lotnictwa Armii ,,Poznan” plk Adamowi
Kurowskiemu o sytuacji 1 poprosil o zgode
na wykonanie ataku na kolumng¢ nieprzyja-
cicla. Putkownik Kurowski (pod nieobec-
nos¢ Dowodcey Lotnictwa Armii ,Poznan™
— plk Stanistawa Kuzminskiego) naradzii si¢
szybko z gen. Tadeuszem Kutrzeba, ktore-
mu bylo na reke zatrzymanie lub opoznie-
nie wejscia do walki tej kolumny. Uwazano,
ze atak ma duze szanse, poniewaz jadaca na
samochodach i maszerujaca piechota nie
bedzie przygotowana do odparcia ataku lot-
niczego.” Poczatkowo zadanie zaatakowania
kolumny miano powierzy¢ ,Karasiom™ 34.
Eskadry Rozpoznawczej, ale ta nie miala
odpowiedniej ilosci wyrzutnikéw do bomb
i lotnisko, na ktorym stala eskadra nie nada-
walo sie do startu z bombami. Ostatecznie
gen. Kutrzeba wyrazil zgode na atak 1 po-
wierzyl to zadanie czekajacemu caly czas
w czasie tej krotkiej narady przy stuchawce
telefonicznej mjr Mimlerowi.

Dyon wyslal na akcje 9 maszyn P.1lc,
ktore osobiscie poprowadzil dowodca. Mjr
Miimler lecial zapewne na swoje] maszynie
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Puw'.-e'; Piloci :'Hf.? I)mnu Mnf‘m skiego na w spuh:q fumgmjn mkmmm; pr:ed waojng.
W srodku stoja (od lewej): kpt. pil. Piotr Laguna (d-ca 131. EM), mjr pil. Stanistaw Morawski
(d-ca III/3 DM), kpt. pil. Mieczystaw Miimler (d-ca 132. EM). (arch. T. Kopanski)

Uczestnicy interwencji naziemnej 12 wrzesnia 1939

Mjr pil. Mieczyslaw Kpt. pil. Franciszek

Miimler - dowddca Jastrzebski - dowo-
111/3 DM we wrze- dzil 132. EM podczas
sniu 1939 roku. wrzesniowych walk.

bowski - w Anglii wal-
czyl w skladzie 306.
Dyw. Mysl.

Ppor. pil. Lech Grzy- Kapr. pil. Romuald

Zerkowski - we wrze-
sniu 1939 wykonat kil-
ka lotow bojowych.



oznaczonej numerem ,,2” na kadlubie. Po-
zostale dwa klucze prowadzili kpt. pil. Fran-
ciszek Jastrzebski i ppor. pil. Henryk Bibro-
wicz.” Poza tym w locie wzigli udzial: ppor.
pil. Lech Grzybowski, kpr. pil. Kazimierz
Mazur i kpr. pil. Romuald Zerkowski.* Na-
zwiska pozostalych 3 pilotéw uczestniczg-
cych w tym locie nie sg znane.

W ..Dzienniku dzialan...” mjr Mimler
tak opisal akcje:

. Wystartowalem w ilosci 9 samolotow.
Podczas dolotu do rejonu interwencji spotka-
lem dwa roje bombowcéw npla, ktaore lecialy
jakby naprzeciw nas. Strzelalem z przodu do
skrajnego prawego i zapalitem mu silnik. Sa-
molot ten odlgczyl sie okryty caly czarnym
dymem i poszed! w dol. Do drugiego roju tez
strzelatem, ale kpr. Mazur dokoriczyl go i ze-
strzelil tem samem drugiego He 111. Reszta
bombowcow poleciala w kierunku wschod-
nim. Po tej walce polecialem z caloscig na
interwencje | ostrzelalismy jg z km.™

W ataku na napotkane bombowce
udzial wzi¢li mjr pil. Mieczysla Mimler i je-
2o boczny kpr. pil. Kazimierz Mazur." Po-
zostalym samolotom major kazal nie ata-
kowac, zeby zachowaly amunicj¢ na atak na
kolumne. Mimler zameldowal, ze zestrze-
lit 1 He 111, a drugiego do spoiki z kpr. Ma-
zurem. Polacy zaatakowali He 111 z 2/KG
152, ktore operowaly w rejonie f.¢czyca-Pia-
tek-Bielawy (lot w godzinach od 15.42 do
17.20). Jeden z Heinkli zostal trafiony tylko
przez 5 pociskow karabinowych, a niemiec-
cy strzelcy zameldowali prawdopodobne ze-
strzelenie jednego z 8 atakujgcych mysliw-
cow.'" Dyon nie ponidst jednak zadnych
strat. Dziennik niemieckiego putku bombo-
wego podaje, ze wszystkie zaobserwowane
przez Niemcow P.11c¢ atakowaly bombowce,
co stoi w sprzecznosci z przekazem mjr
Miimlera i kpr. Mazura.” Po pewnym cza-
sie mysliwce znalazly sie¢ w rejonie celu i pi-
loci dyonu rozpoczeli atak z lotu koszacego
ogniem karabinéw maszynowych.

We wiasnych wspomnieniach kpr. Ma-
zur tak to przedstawil:

s d 2 Wrzesnia, najpierw z majorem
Miimlerem (ubezpieczalem go), a nastgpnie
w skladzie calej eskadry (9 samolotéw) dopa-
dlismy nad Rossoszycq kolumne przemieszcza-
jgcych sig oddzialow wroga. Narobilismy spo-
rego bigosu. Wracajac do bazy, nad Le¢czveq
eskadra osiggnela pulap 2500 metrow. Do-
strzeglismy dwa szyki bombowcow, kilkana-
scie maszyn. Mjr Miimler zalatwil sie blyska-
wicznie z dwoma He 111. Mnie pozostal trzeci.
I nie powrocit do bazy...”

Powyzsze relacje trochg wzajemnie si¢
wykluczaja. Trudno jest na ich podstawie
ustalic¢, czy walka z He 111 miala miejsce
przed, czy juz po interwencji naziemne;j.

Podobnie opisal to pilot ppor. Leszek
Grzybowski bioracy udzial w tym ataku:

w--Lakonczeniem naszych zespolowych
zadari jest nalot na zmotoryzowanag kolumne
na szoste Dobra-Uniejow (...) Z 3-ch tysiecy
metrow nurkujemy na przymknigtym gazie
[ z zaskoczenia napadamy na kolumne, zatrzy-
mujgc jg. Kazdy z kluczy wykonuje 3 ataki

Powyzej: Mysliwce P11c z HI/3 Dyonu Mysliwskiego. Na pierwszym planie samolot ,,9”

Eskadry Mysliwskiej. (arch. A. Glass)
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Ponizej: Poznariskie jedenastki sfotografowane podczas pokazow na Okgciu. (arch. T. Kopariski)
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z lotu koszgcego — kilka samochodow staje
w plomieniach, Zolnierze nie maja, kiedy i gdzie

H-! 1

uctekac...

Cickawy opis tego ataku zawiera row-
niez relacja w ,,Sprawozdaniu” Bibrowicza
I Grzybowskiego:

. Dyon w skladzie 3 kluczy po 3 samo-
loty, pod dowodztwem majora Miimlera wy-
konuje zadanie: zaatakowac kolumng panc.-
mot. po przeprawie przez rz. Warte z kierunku
m. Dobra, Uniejow, celem opoznienia mar-
szi. W rejonie Dobra - ostrzelanie przez art. p. lot.
Wysokosc - okolo 2500 m. Po stwierdzeniu
kolumny w powyiszym rejonie - zaatakowa-
nie kolejno z wysokosci od 1.000 m do 200 m.
Zatrzymanie kolumny — wykonanie zada-
T

Atak polskich mysliwcow spadl na pod-
oddzialy niemieckiej 213. DP, ktore przepra-
wialy si¢ na wschodni brzeg Warty przez
most w Milkowicach, zeby potem pomasze-
rowac na poinoc w kierunku Uniejowa oraz
jednym oddzialem rozpoznawczym w kie-
runku Dabia. Anonimowy oficer (dowodca
5. kompanii 400. Pulku Piechoty z 213. DP)
w swoje] relacji podal, ze przeprawe za-
atakowaly 4 samoloty, ktore spowodowaly
w atakowanych kolumnach duze straty
w zaprze¢gach konnych oraz zranily jednego
oficera. Niemiecki oficer widzial prawdopo-
dobnie tylko jedno miejsce, gdzie atakowaly
poznanskie P.11c, poniewaz relacje miejsco-
wej ludnosci mowily o wiekszych stratach.

L - - a r * 3
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Glowny atak poznanskich mysliwcow spadi
na pododdzialy, ktore juz przemaszerowaly
na wschodni brzeg Warty 1 mialy si¢ posu-
wac w strong pola walki nad Bzurg. Oddzia-
ly na wschodnim brzegu poniosly wedlug
Swiadkow spore straty w ludziach. Swoich
zebranych poleglych w ataku zolnierzy
Niemcy pochowali potem na cmentarzu
wojennym w pobliskich Dominkowicach.
Spoczelo tam okolo 100 cial zolnierzy, z kto6-
rych wigkszos¢ zginela kilka dni wezesnie)
w trakcie walk o przeprawe w Mitkowicach
z oddzialami Armii ,,Poznan”."”

Mozna wigc przypuszczac, ze atak 111/3
Dyonu mogl zabi¢ kilku-kilkunastu zolnie-
rzy. Zniszczono — jak to wynika z polskich
relacji — kilka samochodow (prawdopodobnie
z taboru 213. DP) w nieustalonym miejscu,
nieco oddalonym od przeprawy. W czasie
samego ataku Niemcy nie prowadzili ognia
przeciwlotniczego™, a tylko przed dolotem
do atakowanego obszaru na wysokosci 2.500
m formacj¢ ostrzelaly dziala przeciwlotni-
cze."” Z czego wynikal brak reakcji ze stro-
ny obrony przeciwlotniczej? Przeciez dzien
wezesnie) zaloga R.XIII z 36. Eskadry Ob-
serwacyjnej (ppor. obs. Zdzistaw Mutkow-
ski 1 kpr. pil. Czeslaw Przewozny) zostala
przywitana gestym ogniem z ziemi i zestrze-
lona. Ot6z odwodowe niemieckie dywizje
piechoty (jak 213. DP) nie mialy w wiekszo-
Sci na swoim stanie dzialek przeciwlotni-
czych. Dywizja ta dotarla do Mitkowic w nocy
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z 11 na 12 wrzesnia po forsownym marszu,
zeby przeprawié si¢ przez Warte. Tutaj jed-
nak przeprawa op6zniala si¢. gdyz niemiec-
cy saperzy naprawiali most podpalony kilka
dni wczesniej przez Polakéw. Ponadto od-
dzialy kolo przeprawy mogly zaniedba¢ po
forsownym marszu przygotowania stanowisk
przeciwlotniczych k.m. Zaloga R.XIII ze-
strzelona zostala zapewne przez Srodki opl
inne) niemieckiej jednostki, ktora przepra-
wiala si¢ 11 wrzesnia w Mitkowicach.

Atak z powietrza przeprowadzony tak
stabymi Srodkami, jakim bylo 9 samolotow
P.11c, nie mogl oczywiscie przynieS¢ wigk-
szych rezultatow. Wyprawa dyonu byta wy-
nikiem przeszacowania przez Sztab Armii
,Poznan” zagrozenia ze strony tej niemiec-
kiej dywizji. Inna rzecz, ze polski atak praw-
dopodobnie nie nastgpil w tym miejscu,
gdzie pierwotnie zaplanowano, czyli na szos¢
Warta-Rossoszyca, lecz o kilka kilometrow
na polnoc od tej szosy w rejonie Mitkowic.

Cala akcja obyla si¢ bez strat, ale dzie-
wie¢ mysliwcow nie moglo zatrzymac nie-
mieckich pododdzialéw maszerujgcych w kie-
runku Poddgbic.” Kazdy pilot 3 razy atakowal
cele naziemne, czyli razem wykonano ok. 27
atakow z lotu koszacego. Polegla nieznana
1l0S¢ zolnierzy niemieckich. Zniszczono kil-
ka samochodow, poczyniono szkody w za-
przegach konnych. Po powrocie z interwen-
cji mjr Miimler wyslal jeszcze dwa patrole
P.11c¢c na rozpoznanie w rejon Lowicza, To-
maszowa Mazowieckiego, Skierniewic i Blo-
nia. Jeden z patroli stwierdzil, ze obser-
wowana z rana kolumna piechoty 1 artyleri
w dalszym ciagu kieruje si¢ na Blonie 1 mi-
nela juz Zyrardéw. Tak dobiegl konca
dwunasty dzien walk poznanskiego dyonu.
Warto nadmienic, ze wedtug ,,Spisu imien-
nego...” w II1/3 Dyonie tego dnia, 12 wrzesnia,
zginelo dwoch nieznanych szeregowych.”” Nie-
stety ich tozsamosé, jak i okolicznosci Smierci
nie¢ sg znane.

f.ukasz Eydzba
Przypisy
L. Grzybowski, H. Bibrowicz, ,Sprawozdanie”,
s. 8; Lot.ALIL18/1a-5
* M. Miimler, Dziennik (I)....s. 8

*'W. Rezmer, Armia ,,Poznan”, Warszawa 1992 s. 302
* L. Grzybowski, H. Bibrowicz, . Sprawozdanie”,
s. 8, Lot.A.Il.18/1a-5

* K. Stawinski, Na wrzesniowym niebie 1939,
W-wa 1976 s. 147; J. Szatsznajder. ,,Drogi do Pol-
ski”, Wroctaw 1991 s. 11

¢ M. Miimler, Dziennik dzialania Dyonu I11/3 (II),
Lot. A.IL18/1a-4, s. 9. A. Kurowski, tamze s. 86-87
7 K. Stawinski, Na wrzesniowym niebie - 19397,
W-wa 1976 s. 148

% Cz. Kazecki, ,Biografie pilotow I11/3 Dyonu
Mysliwskiego™ — kopia w zbiorach autora.

* M. Mimler, ,.Dziennik dzialania Dyonu II1/3”
s. 9 (II), Lot.A.IL.18/1a-4; Lech Grzybowski i Hen-
ryk Bibrowicz twierdza w swojej relacji, ze walka
z samolotami niemieckimi miala mie¢ miejsce po
ataku na cele naziemne. Podali oni, ze mjr Miimler
mial zestrzeli¢ Hs 126 (L. Grzybowski, H. Bibrowicz,
~Sprawozdanie™, s. 8, Lot A.IL18/1a-3).

19 A. Kurowski, ,.Lotnicy w bitwie nad Bzurg”, W-wa
1975 s. 87-88

" KTB KG 1 —via M. Emmerling

12 J. Szatsznajder, ..Drogi do Polski”,
1991 s. 12

13 L. Grzybowski, Poznanscy mysliwecy we wrze-
Sniu 1939 r., Orzel Bialy Nr 26- 27 (30-31) 1942 .
S. 2

" Grzybowski, Bibrowicz, ..Sprawozdanie...”, 8. 8

¥ J. Molski, ,Suplement do ,.Raportu z pobojo-
wisk™”, Wiraze Nr 26/1 z z 22.XI1-5.11991-1992.,
s. 16-17; Czes¢ informacyi pochodzi z rozmowy
autora z panem Juliuszem Molskim z lutego 2007
roku. Z map i informacji z ksiazki W. Rezmera pt.
Armia ,Poznan” (W-wa 1992) wynika, ze w tym
rejonie byla tylko 213. DP.

'* Brak o tym wzmianki w relacjach pilotow. Miej-
scowi ludzie — Swiadkowie ataku — rowniez zrela-
cjonowali Juliuszowi Molskiemu, ze Niemcy nie
strzelali do polskich samolotow.

'7 Grzybowski, Bibrowicz, , Sprawozdanie...”, s. 8

'8 Prawda jest, ze niemiecka dywizja miala opoz-
nienie w marszu, ale wynikalo ono z innych po-
wodow. Relacja oficera z 5. kompanii 400. Pulku
213. DP podaje, ze juz przed poludniem jego
pododzial zostal zatrzymany przed przeprawy
w Milkowicach az do godzin popoludniowych. To
spowolnienie marszu zostalo prawdopodobnie za-
obserwowane nastgpnego dnia -13 wrzesnia -
przez poranne rozpoznanie lotnicze dyonu i bylo
podstawa sformufowania wniosku, ze atak dyonu
powstrzymal marsz atakowanego oddzialu, co za-
pisali m. in. L. Grzybowski, H. Bibrowicz w swo-
im ,.Sprawozdaniu” ( s. 8, Lot.A.IL18/1a-3)

1 Spis imienny oficerow i szeregowych I11-go dy-
onu mysliwskiego, Lot. A.IL.18/1a

Wroclaw

Artykul jest fragmentem 1_npmcmmma dut;.czqcegu hmtnrii lotniska Lawica i jed-
nostek 3. Pulku Lotniczego z Poznania w latach 1919-39. Autor zwraca si¢ z proSba
o udostepnienie niepublikowanych materialéw Zrodlowych, wspomnien, zdjec i do-
kumentow dotyczacych tej tematyki. Kontakt z autorem lub redakcja magazynu.

Fukasz Lydzba: lydzba@wp.pl
Redakcja: magazyn(@sanko.wroclaw.pl

STANKIEWICZ

Henryk Wiktor Stankiewicz urodzil si¢
21 maja 1897 r. w Warszawie. W roku 1905
podjal nauke w szkole technicznej w Skier-
niewicach. W 1915 roku ukonczyl w Mo-
skwie Wyzsza Szkole Handlowa.

W lipcu 1917 r. zaciagnal si¢ ochotni-
czo do wojsk gen. Dowbor-Musnickiego
i zostal wcielony do Il Brygady Artylerii
w Witebsku, gdzie przebywal do rozwia-
zania. W listopadzie 1918 r. bral udzial
w rozbrajaniu wojsk okupacyjnych w War-
szawie, m. in. w zajmowaniu koszar na
Pradze. Po rozbrojeniu Dywizjonu Arty-
lerii w Rembertowie pozostal tam i dostal
przydzial na stanowisko szefa 11T baterii
8. Pulku Artylerii Polowej. Wraz z ta jed-
nostky walczyt na froncie do pazdziernika
1919 r. Po ukonczeniu Kursu Podchora-
zych Artylerii zostal przydzielony do
15. Pulku Artylerii Cigzkiej. W sierpniu
1920 r. bral udzial m.in. w obronie Plocka.

W 1926 r. przeniesiony zostal do Kor-
pusu Lotnictwa z przydzialem do 4. PL

w Toruniu. Tam uzyskal uprawnienia pilo-

ta wojskowego. Pozostal tam az do konca
1932, kiedytozostals_kiemranynalims
Oficerow Po jego ukoncze-

niu w futym 1933r,zwaip:mnmmwdo
6. PLwe Lwowie, z do 64. Esk.
Lin. Tam pelnil tez funkcje Kﬁmendanta
Kumhied:amkﬁwwm Znane byly
jego zainteresowania nowinkami technicz-

nymi oraz wspolpraca z Politechnika
Lwowskg. W celu poglebienia wiedzy z dzie-
dziny budowy silnikow lotniczych odbyl
prakiyke¢ w Polskich Zakladach Skody. Je-
den z polskich powojennych wykladowcow
akademickich w USA, prof. Krzywoblocki,
wspominal doswiadczenia z zakresu prob
modeli rakiet na lotnisku w Sknilowie w la-
tach 1933-35, muwadzmwd:lpod nadzorem
Stankiewicza. Uczestniczyl tez w testach
polskich konstrukji damadczalnych

Awansowal do stopnia kapitana.

Jego stuzba w lotnictwie polskim za-
koriczyla si¢ Smiertelnym wypadkiem od-
niesionym podczas lotu stuzbowego pod
Krosnem. Zmarl w szpitalu w Krosnie
30 marca 1939 r. Zostal pochowany we
Wioclawku.

Opracowal Pawel Piwoiiski na podstawie

materialow i relacji udostgpnionych przez Fanig
Diang Hermann.



Z albumu Stankiewicza ——

i - HH!
B s
Powvyzej: Budynek dowddziwa 6. Pulku Lotniczego w Sknilowie udekorowany z okazji
imienin kapitana Stankiewicza. Przed budynkiem stoi osobisty samochad solenizanta.

Obok: Zajecia praktyczne z budowy silnika na Kursie Mechanikow Samolotowych we
Lwowie okolo 1935 r.
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Powyzej: Klucz samolotow Breguet XIX z 62.
Eskadry Liniowej w locie.

Powvyzej: Proby slizeacza na rzece Pinie.
W srodku stoi porucznik Stankiewicz.
Slizgacz nieznanej produkcji w ukladzie ka-
tamarana z gondolg zalogi na wspornikach
i z napedem lotniczym. W 1925 roku zaku-
piono za granicg kilka egzemplarzy takich
maszyn. Pelnily one stuzbe w Plutonie Lot-
niczym Flowlli Rzecznej w Pinsku.

Obok: Spotkanie rodzinne lotnikow 6. Pul-
ku Lotniczego okolo 1936 roku. Porucz-
nik Stankiewicz siedzi z psem na kolanach.
Z prawej siedzi kpt. obs. Albert Kubieniec -
we wrzesniu 1939 r. dowodzil 66. Eskadra
Obserwacyjnag.
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ZAPOMNIANY EPIZOD
BITWY o ANGLIE

Detektor metalu nie myli sie. Wszystko wskazuje na to, ze pod powierzchnia ziemi, na ktorej
obecnie roSnie zboze, znajduja si¢ duze fragmenty stalowej konstrukcji. Jej obecnoSé potwier-
dzaja tez znalezione wczeSniej drobne kawalki, bedace bez watpienia elementami wigkszej calo-
sci. Pozostalo$ci samolotu Hawker Hurricane P3382 ciagle czekaja na wydobycie. Jak zawsze tez
w takim wypadku, historia - ktéora winna posiada¢ ciag dalszy, ma swéj osobisty watek. Historia,
za ktora kryje sie ludzkie zycie.

Wrzesien 1940 roku byl najgor¢tszym
miesiacem trwajacej Bitwy o Anglie. Mimo,
ze wlaSnie na jesieni osiagngla ona swoje
apogeum, walki nad Angla 1 Kanalem La
Manche trwaly juz od lipca. Od lipca tez brali
w nich udzial piloci polscy przydzieleni do
squadronoéw Royal Air Force. Juz w drugiej
polowie tego miesigca F/O Antoni Ostowicz
ze 145. Sqn zglosil pierwsze zwycigstwo dla
Polakow w Battle of Britain. W sierpniu do
601. Sgn skierowano dwoch pilotow: F/O
Juliusza Topolnickiego oraz F/O Jerzego
Jankiewicza. Swoj pierwszy lot w angielskie;
jednostce, nalezacej do Auxiliary Air Force,
Topolnicki wykonal 18 sierpnia na samolo-
cie Hawker Hurricane L2102 ¢wiczac loty
formacja. Jeszcze tego samego dnia odbyl
swoje pierwsze zadanie operacyjne na ma-
szynic R4218, po czym w poOzniejszych go-
dzinach na P3831 przelecial z Tangmere
do Debden. Tak zaczela si¢ praca bojowa
dla bylego instruktora z CWL w Deblinie,
a wczesSnie) kawalerzysty.

ULANI I DAMSKA BIELIZNA

Topolniccy to stara, kresowa szlachta
i tak daleko, jak sigga pamigcC ludzka, zawsze
stuzyli w wojsku. Sytuacja nieco zmienila si¢
po rozbiorach. Rodzina podzielila swoj) ma-
jatek miedzy kilku jej przedstawicieli, co
doprowadzilo do sytuacji, w ktorej nie mogi
przynosi¢ spodziewanych zyskow 1 utrzymy-
wac licznych jej czlonkow.

Wielu z nich wybralo nauke. Adolf To-
polnicki, dziad Juliana, ukonczyl studia na
uniwersytecie w Bonn i cale swoje zycie za-
rzadzal cukrowniami na Ukrainie. Jego syn
Wiadyslaw byl absolwentem Politechniki
w Kijowie. Kiedy tylko zakonczyla si¢ woj-
na rosyjsko-japonska, Topolnicki uczestni-
czyl w budowie kolei transsyberyjskie;.

Nastepnie otrzymal pracg inzyniera
w Kiwercach niedaleko fucka na Wolyniu.
Tam kolejno rodzily si¢ dzieci: Tadeusz, Ju-
liusz - urodzony 7 marca 1910 r., Maria 1 He-
lena. Juliusz byl dzieckiem niezmiernie
aktywnym. Uprawial roznorakie sporty, jez-
dzil konno, stynal z duzego poczucia humoru.
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Byl ulubiencem rodziny oraz sluzby,
mimo ze swa pomyslowoscia nieraz przypra-
wial domownikow o bol glowy. Jego ,,zarty™,
takie jak symulowanie samobojstwa, gdy
~powiesil si¢” trzymajac koncowke sznura
zebami, czy konny ,,najazd” w towarzystwie
kolegow na dwor dziadka uchodzily jednak
na sucho. Sytuacja nieco ulegla zmianie, gdy
Juliusz zdecydowal si¢ na sluzbe wojskowa.
Rodzice widzieli go raczej jako zarzadce
majatku w Watynie...

Z. drugiej strony trudno dziwic si¢ de-
cyzji samego Juliusza. Jak wspomniano,
w przesziosci Topolnicey stuzbe wojskowa
mieli niejako we krwi. Do tej tradycji powro-
cil tez wkrotce jego ojciec. Najpierw stuzyl
w carskiej armii podczas pierwsze] wojny
Swiatowej, nastepnie juz w niepodlegiej Pol-
sce kierowal jednym z departamentow Mi-
nisterstwa Spraw Wojskowych, by wreszcie
do przewrotu majowego by¢ komendantem
Szkoly Saperow w Piastowie.

Juliusz Topolnicki w wieku 14 lat opu-
scil dom rodzinny, wybierajac si¢ poczatko-
wo do Panstwowej Szkoly Rolnicze) w Czer-
nichowie. Matur¢ zdal w 1931 r. Do domu,
z wyjatkiem krotkich wizyt, juz nigdy nie
wrocil... Jego przeznaczeniem stalo si¢ woj-
sko, chlebem powszednim mundur. Na prze-
lomie lat 1931/32 nabieral oglady w Szkole
Podchorazych Piechoty w Sremie, po czym
wyslano go do Centrum Wyszkolenia Broni
Pancernej na warszawskiej Woli. Dwa spe-
dzone tam miesiace uzupelnily manewry
w Brzesciu nad Bugiem, w ktorych pluto-
nowy Topolnicki wzial udzial w ramach
4. Dyonu Samochodoéw Pancernych.

Rozpoczal nauke w Szkole Podchora-
zvch Kawalerii w Grudziadzu. Dwuletnia
edukacja (1 pazdziernika 1932 - 10 sierpnia
1934) zaowocowala gwiazka podporucznika
na ramieniu, po czym Topolnicki na jakis
czas wyslany zostal do 3. Pulku Strzelcow
Konnych w Wolkowysku.

Jak wielu mlodziencéw w jego wieku
fascynowalo go latanie. Zaowocowalo to
rozpoczeciem szkolenia w pilotazu w CWOL

w Deblinie. Przebywal tam w okresie od
1 wrzeSnia 1934 do 1 sierpnia 1935. Juz jako
pilot trafil do 3. Pulku Lotniczego w Pozna-
niu.

Zostal przydzielony do 34. Eskadry Li-
niowej, dowodzonej poczatkowo przez kpt.
pil. Tadeusza Mosakowskiego, a nast¢pnic
kpt. obs. Mieczyslawa Wisniowskiego. Eska-
dra eksploatowala wowczas Potezy XXV,
Chcac si¢ przekwalifikowac, 1 maja 1936 r.
Topolnicki trafil na trzymiesieczny Kurs
Wyzszego Pilotazu w Grudzigdzu. Jako pi-
lot mysliwski wrocil na Lawicg z przydzia-
lem do 133. Eskadry Mysliwskiej. Latajac
z bialym krukiem na kadlubie samolotu PZL
P7a doskonalil swe umiej¢tnosci. Byla to
standardowa procedura, ktorej w owym cza-
sie podporzadkowano 133. EM. W pazdzier-
niku 1937 r. jednostke rozwigzano; cz¢sc
personelu trafila do tworzacego si¢ dywizjo-
nu myshiwskiego we Lwowie. Rowniez 1 sam
Topolnicki, ktory od listopada 1937 r. latal
jako pilot i zastepca dowodcy w 161. EM.,
dowodzonej wowczas przez mjr. pil. Moraw-
skiego, a nastepnie por. pil. Jeziorowskie-
g0, stacjonujacej na lotnisku Skniléw. Pod
koniec 1938 r. otrzymal przydzial do Debli-
na, gdzie rozpoczal prace instruktora na lot-
nisku w Borowinie.

Do dzi$ w rodzinie Topolnickich pamie-
ta si¢ dosy¢ zabawna historie. Otoz podczas
jednego z urlopow spedzanych w swym ro-
dzinnym domu, troskliwa matka w walizce
Juliusza znalazia dos¢ spora kolekcje...
damskiej bielizny. Syn bez ogrodek oSwiad-
czyl. ze nalezy ona do niego i zgodnie z lot-
nicza tradycja, zaklada ja przed lotami jako
talizman! Trudno stwierdzi¢, czy pani Topol-
nicka zaakceptowala 6w dziwny zwyczaj.
Gdyby znala nazwisko Leopolda Pamuly,
moze byloby jej latwiej...

19 marca 1938 r. awansowano Topolnic-
kiego do stopnia porucznika. Krotko przed
wybuchem wojny ozenil si¢ z Haling Beben-
kowska, mimo ze, jak glosi plotka, rodzina
nie zaaprobowala tego zwiazku.

Ponizej: Juliusz Topolnicki przed wojng. Zanim
trafil do lotnictwa, przebywal w Szkole Podcho-
razych Piechoty, Centrum Wyszkolenia Broni
Pancernej i w Szkole Podchorgzych Kawaleni.




TURYSTA SIKORSKIEGO

| wrzesnia zastal Juliusza Topolnickie-
go wsrod podchorazych na lotnisku Boro-
wina. Przebywal tam przez kolejnych szeS¢
dni, po czym otrzymane rozkazy skierowaly
jego grupe do Lublina i Wlodzimierza. Na-
stepne decyzje wytyczaly kierunek Dubna.
W odleglosci 20 kilometrow dzielacych go
od miejsca przeznaczenia., Topolnickiemu
udostepniono samochod zaladowany pali-
wem dla calej kolumny oraz dwoch podcho-
rgzych do pomocy.

Udat sie do Brzezan i Podhajec. Awa-
ria pojazdu pozostawila go daleko poza
zgrupowaniem. Od tego czasu zdany byl
wylacznie na siebie.

19 wrzesnia okazalo sig, ze przekrocze-
nie granicy rumunskiej jest niemozliwe.
Poprzez Przelecz Tatarska trafil na Wegry,
gdzie dnia nastepnego zostal internowany
i osadzony w obozie w Egér. Nie bylo czasu
do stracenia. Juz po dziewigciu dniach zbiegl
do Budapesztu, skad po otrzymaniu doku-
mentow udat sie w podroz przez Jugosiawie
i Grecje do Marsylii.

We Francji znalazl si¢ 16 pazdziernika,
dwa dni p6zniej byl juz w okolicy Paryza.

26 listopada 1939 r. porucznik Topol-
nicki przydzielony zostal do Stacji Zbornej
w Le Bourget. Bardzo szybko zdecydowal
si¢ na wlaczenie do grupy polskich lotnikow,
przeznaczonych do wyslania do Anglii.

27 stycznia 1940 r. znalazl si¢ na
»Wyspie Ostatniej Nadziei”. Poczatkowo,
jak wszyscy czlonkowie polskiego lotnictwa
w tym czasie, trafil do Centrum Polskiego
Lotnictwa zorganizowanego na terenie Sta-
¢ji RAF Eastchurch.

Od 17 lipca 1940 r. odbywal przeszko-
lenie na Magistrach w 15. EFTS w Carlisle,
skad 1 sierpnia wyslano go do 6. OTU w Sut-
ton Bridge. Tamtejszy trening na samolotach
Fairey Battle i wreszcie Hawker Hurricane
byl ostatecznym etapem przed przydzialem
do dywizjonu bojowego. Mial nim byC squa-
dron Royal Auxiliary Air Force z uskrzydlo-
nym mieczem w godle.

601. SQUADRON

6 wrzesnia 1940 r. w godzinach poran-
nych pani Sergison wyszla przed ganek swego
domu w Staplehurst. Odkad jej maz zostal
powolany do stuzby w wojsku, sama zajmo-
wala sie¢ gospodarstwem. Kazdego niemal
dnia Sledzila toczgce si¢ na angielskim nie-
bie walki. Mieszkajac w hrabstwie Kent, byla
sita rzeczy w samym centrum wydarzen. Tego
dnia scenariusz powtorzyl si¢ znowu. Od
stronu Kanafu nadleciata formacja nieprzy-
jacielska, od Tangmere zmierzaly w jej kie-
runku garbate Hurricane z literami UF na
kadiubach.

Po godzinie dziewiatej 11 maszyn z 601.
Sqn starlo si¢ z ok. 50 Messerschmittami BF
109. Mimo straty dwoch poleglych i dwoch
rannych pilotow zameldowano zestrzelenie
5 maszyn nieprzyjaciela.

Swoj udzial w zwycigstwie mial tez sam
Juliusz Topolnicki. Lecacy jako Czerwony 3,
nad Staplehurst zobaczyl na wysokosci ok.
20 tys. stop dwa mysliwee niemieckie. Za-

atakowal parokrotnie az z jednego z Bf 109
poczal wydobywac si¢ czarny dym. Niestety
w tym samym czasie sam Topolnicki zostal
raniony odlamkiem i to uniemozliwito ob-
serwacje efektu wlasnego ataku.

Mimo to ostrzelal nastgpnego Messer-
schmitta, co wedlug Polaka zakonczylo si¢
skokiem ze spadochronem niemieckiego
pilota. Niemiecka maszyna poszla stromo
w dol. Zaryla si¢ na terenie ,Plumb Tree

Powyzej: Hawker Hurricane UF-N z 601. Sqn w okresie bitwy o Angli¢ na lotnisku Tangmere.
Jak widac, bylo ono przygotowane na wypadek ataku z powietrza.

Z lewej: PIO H, C, pustes

Musowao.

Mayers ranny po wal-
ce 7 wrzesnia 1940 r.
musial lgdowac przy-

Z prawej: F/Lt P. B.
Robinson z 601. Sqn
pozuje przy swojej ma-
szynie uszkodzonej
podczas walki.

Ponizej: Piloci 601. Sqn na lomisku Tangmere. Od lewej: P/O Topolnicki, F/Lt Robinson, F/O
Davis (Amerykanin urodzony w RPA, zgingl 6 wrzesnia 1940 r:), F/O Jankiewicz, P/O Mayers
i Sgt. Watham. Ten ostatni niebawem trafil do 145. Sqn, gdzie podczas walki z Bf 109 w dniu
12 pazdziernika kula ugodzila go smiertelnie w glowg.




Powyzej: Kolejny dzien bitwy. Mysliwce Hawker Hurricane z 601. Sqn przygotowane do startu.

g

| ONE OF THE FEW 6-9-40
| HURRICANE P3382.601 SQDN

F/0.J. TOPOLNICKI. SHOT
DOWN OVER STAPLEHURST

Powyzej: Fragmenty Hurricane P3382, z ktore-
go 6 wrzesnia 1940 wyskoczyl Topolnicki. Zo-
staly odnalezione na terenie farmy ,,Boycourt”.

., -

}

Powyzej: ,, Boycourt Farm” - tutaj pod po-
wierzchnig ziemi nadal na swoje wydobycie
oczekujg fragmenty Hurricane P3382.

Farm” w Headcorn. Hurricane P3382 otrzy-
mal rowniez celng seri¢ w silnik 1 okolice
kabiny. Topolnicki wiedzial co to oznacza.
Najwyzsza pora ratowac wlasna skor¢. Ta ma-
szyna nie doleci do Tangmere...

Pani Sergison ze swego ogrodka, nale-
zacego do ,,Orchard Cottage™, obserwowala
opadajaca czasz¢ spadochronu. Na lataniu
znala si¢ jak kazda housewife, niemniej do-
szla do wniosku, ze pilot opuscil samolot
w ostatniej chwili. Hurricane niemal natych-
miast zaczal pikowac w strong polozonej na
zboczu farmy ,,Boycourt™, a wiatr poczal
znosi¢ skoczka w strone lasu. Stojacy wokol
mieszkancy Staplehurst debatowali nad tym,
kto wyskoczyl. Swoj czy ,Jerry™?

Kiedy lotnik zawisl na drzewie w pora-
stajacym okolice Sutton Valence gaszczu, co
odwazniejsi przedstawiciele lokalnej spo-
tecznosci pobiegli, by przekonac si¢ z kim
sprawa.

Whrew pozorom nie byl to koniec przy-
gody Juliusza Topolnickiego. Jakze bowiem
trudno jest przekonac wrogo usposobionych
farmerow o swojej lojalnosci wobec Jego
Krolewskiej Mosci, gdy zna si¢ tylko pod-
stawy jezyka wyspiarzy...

W sukurs przyszla pani Sergison 1 lo-
kalny leSniczy Brown. Dla Polaka skonczylo
si¢ wige tylko na obrazeniach odniesionych
w powietrzu! Jeszcze tego samego dnia P/O
Topolnicki trafil do szpitala w Leeds Castle.
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Spotkanie z Polakiem wrylo si¢ jednak
gleboko w pamig¢ pani Sergison, a historia
o ,wizycie” alianckiego lotnika w Staplehurst
opowiadana byla przez lata.

PECHOWE LOTNISKO W EXETER

Exeterskie lotnisko nie bylo fatwym,
nawet dla doswiadczonych pilotow. Jeden
z polskich weteranow okreslil je mianem
.waskiego pokladu lotniskowca umieszczo-
nego na ziemi i konczacego si¢ urwiskiem™.

Oczywiscie nie zawsze tylko usytuowa-
nie pasa starowego bylo przyczyng nie-
szcze$é. Mogl nia okazac sie tez zwyczajnie
btad pilota czy awaria maszyny.

Trudno powiedzieé, co stalo si¢ pod-
stawa do zwolnienia Juliusza Topolnickiego
ze szpitala. Plotka glosi bowiem, ze wbrew
zaleceniom lekarzy zbiegl on w nie swoich
spodniach i wrocil do 601. Sqn. Fakt je-
go powrotu potwierdza dziennik dzialan
jednostki (ORB), ktory stwierdza, ze juz
11 wrzes$nia (a wigc tylko 5 dni po skoku)
dolaczyl do drugiego Polaka, F/O Jerzego
Jankiewicza.

W tym wlasnie czasie 601. Sqn przeno-
sil sic do Exeter w hrabstwie Devon na po-
ludniowo zachodnim wybrzezu Anglii.

Sam Topolnicki bardzo szybko wrocil za
stery samolotu, cho¢ wykonywal loty tylko
¢wiczebne. Juz bowiem 13 wrzesnia doku-
menty odnotowujg jego lot treningowy na
Hurricane L.2102. W sumie wykonal szeS¢

roznych lotow nieoperacyjnych na samo-
lotach mysliwskich oraz kilka, w ciggu
jednego tylko dnia 19 wrzesnia, na Miles
Magister. Do tego czasu mial tez na koncie
21 lotow bojowych.

Kolejnym, po przymusowej przerwie
mial by¢ ten z 21 wrzesnia...

Tego dnia siedzial w kabinie Hurricane
.1894. Mial wzia¢ udzial w planowanym
na 6w dzien zadaniu. Bylo juz po godzinie
11 rano, gdy przyszedl rozkaz startu. O 11.25
P/O Topolnicki ropgdzil swa maszyng, kto-
ra lada moment miala poderwac si¢ w po-
wietrze. Z nieznanych powodow (podobno
co$ dziwnego dzialo si¢ ze Smiglem) maszy-
na zboczyla ze swego toru, uderzyla w stano-
wisko OPL i blyskawicznie stangla w ogniu.
Na jakakolwiek akcje ratownicza bylo juz za
p6zno. P/O Juliusz Topolnicki zginal w plo-
mieniach.

ZAKONCZENIE... BYC MOZE...

Pan Skinner, obecny wiasciciel ,,Boy-
court Farm”™ wciaz waha si¢, czy wyrazicC zgo-
de na ropoczecie wykopalisk tego co zostalo
z Hurricane, z ktorego 6 wrzeSnia 1940 r.
wyskoczyl Juliusz Topolnicki. Nie przeko-
nuja go nawet dokumenty, stwierdzajace ze
pilot wowczas uratowal si¢, ze pod ziemia,
oprocz kawalkow metalu nie ma ludzkich
szczatkow... Druga rzecz, ze nawet po tylu
latach samolot, lub tez raczej jego fragmen-
ty wciaz sa wlasnoscia Korony Brytyjskie;.
Papiery, dokumenty, zezwolenia. ..

Staplehurst, malenkie miasteczko
w Kencie, zupelnie zmienilo si¢ od czasow
wojny. Oprocz malej enklawy historii w po-
staci muzeum w Headcorn, nic nie przypo-
mina tu o przelomowych miesiacach 1940 1.
S/Ldr Riddle, zyjacy do dzis pilot 601. Sgn
prawie zupelnie zapomnial o polskim pilo-
cie. To byl wszak tylko miesigc... 35 dni
z krotkiego zycia mlodego Polaka.

Piotr Sikora & Edward T. Sergison

Zdjecia pochodza z kolekeji S/Ldr C.J.H.
Riddle, Wiadyslawa Czosnowskiego, Piotra Uj-
czaka oraz autorow.

Ponizej: Grob Juliusza Topolnickiego na
cmentarzu w Exeter.
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Niezaprzeczalnym i paradoksalnym faktem w historii Polskich Sil Zbrojnych
jest to, ze najliczniejszym Zrédiem uzupelnieq dla istniejacej i walczacej poza kra-
jem armii byli jeAcy z armii przeciwnej — Wehrmachtu. W liczbie prawie 90 tysiecy
(to wiecej niz armia wyprowadzona w 1942 r. przez gen. Andersa z ZSRR!) stanowili
bezcenne uzupelnienia dla walezacych w Europie 1. Dywizji Pancernej i — przede
wszystkim - 2. Korpusu Polskiego. O ile wiele ksiaZek i artykulow opisywalo dzieje
bylych wehrmachtowcow walczacych pod rozkazami Maczka i Andersa, o tyle temat
ich sluzby w lotnictwie nie byl dotad obszerniej poruszany.

Skad Polacy w Wehrmachcie?

Etniczni Polacy sluzyli w Wehrmachcie
juz przed wojna. Byli to niemieccy obywate-
le. Niemiecka polonia w latach dwudziesto-
lecia miedzywojennego byla liczna 1 bardzo
silna. Po dojsciu Hitlera do wladzy 1 wpro-
wadzeniu powszechnego obowiazku wojsko-
wego Polacy — obywatele 111 Rzeszy z jedne;
strony spotykali si¢ z dyskryminacjg i repre-
sjami, z drugiej — z koniecznoscig wstgpo-
wania do niemieckiego wojska i udzialu
w agresji na Polske w 1939 r. Calkowitg licz-
be Polakow obywateli Rzeszy, zolnicrzy
Wehrmachtu, historycy oceniaja na ok.
150 000 (w czasie catej 1T wojny Swiatowej)'.

W 1939 r. po przegranej przez Polske
wojnie obronnej Niemcy z okupowanych
terenow wydzielily tzw. Generalne Guber-
natorstwo, za§ pozostale tereny (Slask,
Wielkopolske, Pomorze, cz¢S¢ Malopolski,
polnocne Mazowsze) weielily do swego te-
rytorium. Na skutek niezgodnych z prawem
miedzynarodowym poczynan wladz, przed-
wojennych obywateli polskich roznymi me-
todami usitowano nakloni¢ lub zmusic do
zadeklarowania niemieckiej narodowosci —
poczatkowo stuzyla temu akcja tzw. ,pal-
cowki”, a potem powolanie urzedu o nazwie
Deutsche Volksliste (Niemiecka Lista Naro-
dowa) i przydzielanie ludnosci jednej z grup
(1, 11, 111, IV, gdzie — w pewnym uproszcze-
niu — .jedynka” oznaczala osobe 0 najwyz-

szym stopniu niemieckosci, a ,,czworka™ 0so-
be spolonizowang). O ile wiele sposrod de-
klarujacych niemieckos¢ faktycznie bylo
Niemcami lub nie mialo skrystalizowanego
pogladu na swoja narodowosc (dotyczylo to
zwlaszeza Slazakow), o tyle volksliste przy-
jelo takze wiele os6b narodowosci polskie).
Nicktorzy decydowali sig na to ze wzgledow
koniunkturalnych (np. liczac na lepsze wa-
runki bytowe), jednak w wigkszosci robili to
pod wplywem rdéznorakich Srodkow repre-
sji i terroru (ograniczania przydzialow kar-
tek zywnoSciowych, wyrzucania z lokali,

odbierania miejsc pracy. ngkania przez po-
licje, szantazowania). Przyjecie volkslisty
przez rodzicow skutkowalo automatycznie
nadaniem jej takze nicletnim dzieciom. Pe-
wien wplyw na decyzje Polakow mialo tez
udzielenie zgody na .maskowanie sig¢” (de-
klarowanie niemieckiej narodowosci celem
uniknigcia biologicznego wyniszezenia na-
rodu) przez autorytety takie jak gen. Sikor-
ski, Arka Bozek i bp Adamski.

Jedna z konsekwencji przyjgcia volksli-
sty byl pobor do wojska (dotyczylo to grup 1,
[1iI11). Pierwsze weielenia do Wehrmachtu
rozpoczely sie w pierwsze] polowie 1940 r.
i trwaly do samego konca okupacji Slaska,
Pomorza i Wielkopolski. Historycy zajmujacy
sie tym tematem oceniajg liczbe przedwojen-
nych obywateli Polskich zmobilizowanych
do wojska niemieckiego na 200 000-250 000
osOb?. Polacy stuzvli we wszystkich rodzajach
wojsk: armii (Heer), marynarce (Kriegsma-
rine) i lotnictwie (Luftwaffe), a takze orga-
nizacjach paramilitarnych (m.in. Sluzba
Pracy Rzeszy — Reichsarbeitdienst). Czgsc
zrodet donosi tez o mniej lub bardzie) uda-
nych probach mobilizacji Polakow ze Slaska
do Waffen-SS'. O tym, czy poborowy trafial
do armii, marynarki czy lotnictwa, decydo-
waly komisje poborowe, kierujac si¢ m.in.
cywilnym wyksztalceniem, profesjg oraz do-
datkowymi kwalifikacjami (np. kurs szy-
bowcowy ).

Weielenia wehrmachtowcow do Pol-
skich Sil Zbrojnych

Polskie Sily Zbrojne na Zachodzie od
samego poczatku istnienia borykaly sig
z trudnym problemem: nicustannym zapo-
trzebowaniem na zolnierzy. koniecznych do
obsadzenia etatow szkieletowych dywizji
i przygotowania rezerw na wypadek strat
w walce. Wobec braku mozliwosci prowadze-
nia mobilizacji na terenie wlasnego kraju po-
szczegOlne bronie i jednostki wrecz rywalizo-
waly migedzy soba w poszukiwaniu rekrutow.,
W 1942 r. zrodzil si¢ w polskim dowodztwie
pomysl, aby na wickszg skalg wykorzystac
zolnierzy Wehrmachtu, Polakow, Ktorzy
dostali sie do alianckiej niewoli (pierwsze
pojedyncze przypadku dezercji Polakow
w niemieckich mundurach na drugg strong
frontu mialy miejsce juz w 1939 r. w Polsce

Ponizej: Nadmorska miejscowos¢ Blackpool - w latach IT wojny Swiatowe) wStolica” polskiego
lotnictwa - byla Komendg Uzupetnieri nr 2. Tam byli wehrmachtowcy byli formalnie zapisywani
do lotnictwa i otrzymywali polskie umundurowanie. (arch. D. Kwiatkowska via W. Sankowski)
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I w 1940 r. we Francji). Rozmowy ze Stali-
nem w sprawie zwalniania Polakow z ra-
dzieckich obozow jenieckich 1 weielania ich
do Armii Polskiej w ZSRR nie przyniosly
rezultatu. Praktyczna mozliwosé zwerbowa-
nia wehrmachtowcow do PSZ powstala do-
picro po tym, jak w maju 1943 r. w Tunezji
skapitulowalo Afrika Korps, a do niewoli
u aliantow zachodnich trafilo wielu Polakow.
Pierwszych 600 zolnierzy, ktorzy zglosili sie
do Wojska Polskiego, przetransportowano
do Szkocji i weielono do 1. Korpusu Polskie-
go. W ciggu kolejnych lat wojny (i tuz po
niej) do Polskich Sil Zbrojnych przyjeto
89 631 Polakow z wojska niemieckiego. Tra-
fiali do wszystkich trzech polskich korpusow
(1. Korpus Polski w Szkocji, 2. we Wloszech
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1 3. na Bliskim Wschodzie) oraz do mary-
narki i lotnictwa,

Wcielenie

Procedura przeniesienia do Polskich Sil
Powietrznych skladala si¢ z dwoch etapow,
Poczatkowo z ogblnych obozow jenieckich
izolowano Polakéw skorych do przejscia do
Wojska Polskiego i przenoszono ich do
trzech jenieckich obozow podleglych Pla-
cowece Terenowej MON ds. Jenieckich w Do-
wodztwie Jednostek Wojskowych w Wielkie;
Brytanii: Hamilton, Johnstone i Findo Gask
(stan na poczatek listopada 1944 r.; wszyst-
kie trzy w Szkocji). Byly to obozy, w ktorych
trzymano wylacznie Polakow, a kadre obo-
zow (dowodztwo, straze) stanowili zolnie-
rze 1. Korpusu Polskiego. Z tych obozow

Powyzej: Kwestionariusz jeniecki w jezyku niemieckim z danymi Feliksa Szczukowskiego z Po-
morza (na zdjeciu obok), zolnierza 11. Dywizji Polowej (Lufiwaffe), weielonego nastepnie do
Polskich Sil Zbrojnych. Podobne dokumenty wypelniali wszvscy Polacy z Wehrmachiu, kiorn
pozniel podejmowali stuzbe w Wojsku Polskim. (arch. Ministry of Defence)

Ponizej: Personel naziemny 300. Dywizjonu Bombowego ., Ziemi Mazowieckiej”. W polskiej
bazie Faldingworth stuzylo najwiecej sposrod wszystkich wehrmachtowcow w Polskich Sitach

Powietrznyeh. (arch. W, Ratuszyiiski)

stopniowo przenoszono zolnierzy do obozu
rozdzielczego w Polkemmet kolo Whitburn.
Dziafajgce tam komisje wszelkimi dostep-
nymi Srodkami weryfikowaly, czy kandydat
rzeczywiscie posiadal przed wojng obywatel-
stwo polskie lub byl narodowosci polskiej,
sprawdzaly, czy sluzyl w przedwojennym
Wojsku Polskim, badaly stan zdrowia i po-
zyskiwaly dodatkowe informacje. Proces byl
wysoce subiektywny, o tym, czy kandydat
werylikacje przeszedl pozytywnie decydowa-
la m.in. znajomosc jezyka polskiego, stopien
wojskowy w Wehrmachcie (im nizszy, tym
lepiej) oraz brak powiazan z formacjami SS.
W wypadku pozytywnego przejscia weryfi-
kac)i kandydat otrzymywal umundurowanie,
zasilek 1 stopien wojskowy (zwykle wyzszy
od szeregowego i zalezny od stopnia z We-
hrmachtu). Od tego momentu naliczano mu
zold. Formalne wciggnigcie na list¢ naste-
powalo w Komendzie Uzupelnien nr 1 (zol-
nierze trafiajacy do armii) lub Komendzie
Uzupelnien nr 2 w Blackpool (lotnictwo).
Ochotnicy musieli tez podpisa¢ oSwiadcze-
nie, ze maja Swiadomosé, ze od tego momen-
tu przestaje ich chroni¢ (jako dezerterow
| wzdrajeow™ swej dawnej armii) konwencja
genewska. Aby obroni¢ samego zolnierza
i jego rodzing w okupowanym kraju przed
represjami na wypadek dostania si¢ do nie-
mieckiej niewoli wprowadzono pseudonimy,
ktorych zolnierze uzywali nawet wobec to-
warzyszy broni, zas do prawdziwych nazwisk
powracall dopiero po wojnie®.

Cala procedura wcielenia i pobyt
ochotnika w Polkemmet trwaly nie dluzej
niz tydzien. Potem otrzymywal przydzial
do jednostki i rozpoczynal normalna stuzbe
wojskowg — tym razem dla swoje) ojczyzny.
w battledressie 1z orlem w koronie na fura-
zeree.

W Polskich Silach Powietrznych

Z glownego Zrodla informacji o Pol-
skich Silach Powietrznych - Instytutu
Polskiego i Muzeum im. gen. Sikorskicgo
w Londynie — nie udalo mi si¢ pozyskac pel-

Lotnictwo z szachownica Mo 28
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nej listy wehrmachtoweow weielonych do
Polskich Sil Powietrznych ani zbiorczych da-
nych na ten temat, stad nic jest mozhwe
podanie dokladnej ich liczby. Wsrod zbio-
row IPiMS znajduje si¢ natomiast bardzo
cickawe pismo W/Cdr Bishopa (Brytyj-
czyka. oficera polskiej sekeji RAF Record
Office). przeslane do Dowddztwa Sil Po-
wietrznych w Londynie 9 stycznia 1946 1.
Zawiera zalecenie, aby w zwiazku z zakon-
czeniem wojny lotnicy, ktorzy nadal uzywaja
pseudonimow, powrocili do prawdziwych
nazwisk. Zalacznikiem do pisma jest wykaz
zolnierzy z podanym prawdziwym i przybra-
nym nazwiskiem. a takze przydzialem. Li-
sta ta zawiera dane 141 osob (patrz zalgcz-
nik w drugiej czesci artykulu), jednak z caly
pewnoscia nie jest kompletna.

Ostroznie mozna przyjac, ze ogolem
wehrmachtowcow w PSP bylo okolo tysia-
ca. Do wniosku tego prowadzi uwazna lek-
tura wspomnianego wyzej] dokumentu,
imiennego wykazu personelu lotnictwa
(T. Krzystek ..Personel PSZ w Wielkiej Bry-
tanii w latach 1940-1947...", opracowana na
podstawie archiwow brytyjskiego Minister-
stwa Obrony), a takze wybranych kart ewi-
dencyjnych z archiwum Stowarzyszenia
Lotnikow Polskich. Okazuje sig, ze tylko
jeicom z Wehrmachtu przydzielano sze-
sciocyfrowe numery ewidencyjne rozpo-
czynajace si¢ od 708. Przydzielanie ich roz-
poczeto, gdy do Blackpool (miescifa si¢ tam
Komenda Uzupelnien nr 2, odpowiedzial-
na za zaciag do lotnictwa) zaczely naplywac
wicksze iloSei wehrmachtoweow, tj. mnigj
wiece] na poczatku sierpnia 1944 r., parg
tygodni po inwazji alianckiej w Normandii.
Numerow takich istnialo dokladnie tysiac
(od 708 000 do 708 999), jednak niektore nie
zostaly przydzielone zadnemu zolnierzowl.
Dodatkowo, nieliczni jericy niemieckiej armii
weielani do polskiego lotnictwa w 1943 1.
i na poczatku 1944 r. otrzymywali numery
~Zwyczajne”, to zZnaczy z serii przeznaczo-
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Powyzej: Uczniowie i kadra szkoly pilotazu poczatkowege 16. SFTS w Newton przed dwusilni-
kowvin Oxfordem, na kiorym uczyli sig latac przyszli piloci bombowi | transportowi, druga polowa
1944 r W naziemnych stanowiskach w Newton stuzylo przynajmniej kilkudziesieciu bylyeh

wehrmachtowcow. (arch. 5. Rvll via P. Sikora)

Ponizej: Gen. Wladyslaw Anders z odwiedzinami w 133, Skrzydle Mysliwskim (tam tez stuzyli
byli jericy = Wehrmachtu) w Andrews Field w marcu 1945 r. Byl on jednym z wspolautorow
sukcesu, jakim niewatpliwie byla rekrutacja Polakéw z Wehrmachtu do Wojska Polskiego.
W latach 1943-44 wywalczyt u Amerykanow i Brytyjezvkow wylgeznosc na niemieckich jericow
narodowosci polskiej. (arch. St. Skalski via W, Sankowski)

nych dla innych rekrutow. np. przybylych ze
Zwiazku Radzieckiego, z Bliskiego Wschodu
lub dla ochotnikéw z 1. Korpusu Polskiego.

Liczba 1000 wydaje si¢ by¢ doS¢ duza -
stanowi to prawie dokladnie 1/17 calego sta-
nu PSP we wszystkich latach wojny i ok. 1/11
personelu naziemnego (liczac bez junakow
i Pomocniczej Lotniczej Sluzby Kobiet).
Nalezy jednak pamiegtaé, ze powigkszanie
stanu osobowego PSP mialo miejsce takze
w koncowych momentach wojny. Od 1 stycz-
nia 1944 r. do konca konfliktu w Europie
stalowe mundury zalozylo lacznie 2183
zolnierzy (1775 w 1944 r. 1 408 do 8 maja

1945 r.), a znaczna i szybka rozbudowa Pol-
skich Sil Zbrojnych (w tym lotnictwa) trwa-
la jeszcze kilka tygodni po wojnie. Nietrud-
no zauwazy¢, jak duza czes¢ tych uzupelnien
stanowili wehrmachtowcy.

Co mozna powiedzie¢ o zbiorowosci
bylych wehrmachtowecow w lotnictwie?
Wigkszos¢ z nich z obozu przejSciowego tra-
fila od razu do lotnictwa. jednak nicktorzy
zostali poczatkowo weiagnigei do ewidengyi
armii przez Komende Uzupelnien nr 1, a do-
piero potem przekazani do lotnictwa. Do-
myslaé¢ si¢ mozna, ze gros z nich mialo za
soba sluzbe w Luftwaffe — glownie w perso-
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Powyzej z lewej: Pismo dowddcy 318. Dywizjonu do Komendy Uzupelnien nr 3, zawierajace
imienny wvkaz zolnierzy Armii Polskiej na Wschodzie (APW) przeniesionych do lotnictwa

w marcu 1944 r. Jest wielce prawdopodobne, Ze czg$¢ z nich wezesniej stuzyla w Wehrmachceie,
zas do APW irafila jako jericy Afrika Korps lub z frontu wioskiego. (arch. IPIMS)

Powvyzej z prawej: Zolnierze 663. Dvwizjonu Samolotow Artylerii: szer. Antoni Elsner (z prawe,
w furazerce koloru stalowego do battledressu barwy khaki) i inny zolnierz 2. Korpusu Polskiego.
Obaj wezesniej stuzvli w Wehrmachcie. Amandoli, pazdziernik 1945 r. (arch. A. Eisner)

Ponizej: Grupa polskich jericow z armii niemieckiej w obozie przejsciowym. Ciekawostkq jest

mieszane brytyjsko-niemieckie umundurowanie Zolnierzy. (arch, W. Zmyslony)

=

nelu technicznym (w czasie swoich poszu-
kiwan napotkalem jedynie trzy przypadki
Polakow skicrowanych do Lufwaffe na szko-
lenie w personelu latajacym, z czego dwa
przypadki udzialu w lotach bojowych). Nie-
wykluczone, ze do lotnictwa trafiali takze
zolnierze armii (Heer) oraz inni weterani
Luftwaffe, nic majacy nic wspolnego z samo-
lotami - artylerzysci obrony przeciwlotni-
czej, spadochroniarze czy zwykli piechocia-
rze (np. z tzw. dywizji polowych Luftwaffe).
Mozna tym wytlumaczy¢ duzy odsetek zol-
nierzy PSP o wehrmachtowskiej przeszlosci
pozbawionych wojskowej, lotniczej specjal-
NOSCI.

Nie wszyscy mieli pseudonimy, zas slu-
zacy pod przybranym nazwiskiem zazwycza
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zachowywali prawdziwe imi¢. Byli to bardzo
miodzi chlopey. Wer6d zolnierzy przewazajy
urodzeni po 1920 r., przy czym bardzo wiclu
jest urodzonych w 1926 r. (pobor do Wehr-
machtu w 1944 r.). Zaskakujaco duza licz-
ba wehrmachtowcOw nic miala w PSP kon-
kretnej specjalnosci i byla ,zolnicrzami od
wszystkiego” (okreslani angielskim terminem
Laircrafthands”). Pozostali sluzyli w perso-
nelu naziemnym w praktycznie wszystkich
specjalnosciach: jako mechanicy, zbrojmi-
strze, elektrycy, szoferzy, strazacy, Slusarze,
sanitariusze, kucharze, magazynicrzy, toka-
rze etc. Pewna niewielka ich liczba rozpo-
czela szkolenie do personelu latajgcego
(przede wszystkim jako piloci 1 radiotele-
grafiSci), jednak z uwagi na czas trwania

kompletnego szkolenia nie zdgzyla wziac
udzialu w lotach bojowych. Wszyscy byli sze
regowymi lub podoficerami, nie odnalazlem
dotad zadnego oficera ani podchorgzego lot-
nictwa, ktory mial za sobg sluzbe w Wehr-
machcie (w armii — zwlaszcza w 2. Korpusie
Polskim — sytuacja taka miewala miejsce).
Stuzyli w prawie wszystkich polskich dywi-
zjonach (a dokladniej rzecz uymujac, w esze-
lonach obslugowych dywizjonow, za wyjat-
kiem 318. dywizjonu), a takze jednostkach
szkolnych (szkoly pilotazu 25. EFTS i 16.
SFTS). naprawczo-warsztatowych, materia-
lowych, lacznosci i innyeh pomocniczych.

Dywizjony 318. i 663,

Kilku bylych wehrmachtoweow sluzylo
takze w 663. Dywizjonie Samolotow Artyle-
rii, ktory nie nalezal do lotnictwa, lecz byl
jednostka 2. Korpusu Polskiego. Pilotami
byli oficerowie artylerii, zas obsluge tech-
niczna stanowila mieszanka zolnierzy lotnic-
twa 1 armii (w pazdzierniku 1944 r. tych
ostatnich w jednostce sluzylo ponad 90).
Jednym z zolnierzy armii majacym za soba
stuzbe w Wehrmachceie byl szer. Antoni El-
sner, Slazak, ktory w sierpniu 1944 r. pod-
czas szkolenia na pilota Luftwaffe trafil do
niewoli amervkanskicj, a nastepnic przeka-
zany zostal 2. Korpusowi. Pamigta on, ze
poza nim w 663, DSA stuzylo jeszcze kilku
innych bylych wehrmachtoweow™. Byli oni
weiggani na ewidencje przez Komendg Uzu-
pelnien nr 3 we Wloszech.

Podobna sytuacja miala miejsce w 318,
Dywizjonic Mysliwsko-Rozpoznawezym
LGdanskim”, Stacjonujac na Bliskim Wscho-
dzic i potem na froncie wloskim otrzymy-
wal z 2. Korpusu Polskiego uzupelnienia
w postaci szeregowych i podoficerow kierow-
cOw, kucharzy, sanitariuszy, zandarmow,
strazakow, rusznikarzy, telefomstow, kance-
listow, telefonistow, zolnierzy sluzby meteorolo-
gicznej 1 sekeji lgeznikowe) armii. 20 paz-
dziernika 1943 r. w 318. dywizjome sluzylo
ich 141, kilka miesi¢cy pozniej tylko meco
ponad stu 100. Spadek liczby spowodowany
byl tym, ze czes¢ tych zolnierzy formalnie
przeniesiono z armii do Polskich Sil Po-
wictrznych. Potem — pod koniec 1944 r. i na
poczatku 1945 r. - cz¢S¢ zolnierzy przeka-
zano do 301. Dywizjonu do Zadan Specjal-
nych ., Ziemi Pomorskiej - Obroficow War-
szawy". Jest niemal pewne, ze | wsrod tej
kadry musiala by¢ pewna iloS¢ bylych jen-
cOwW armii nicmicckiej.

Wojciech Zmysiom

Przypisy

1. Madajczyk Cz., Faszyzm i okupacje 1939-1945,
Poznan 1983

2. tamze

3. Olejnik L., Zdrajey narodu?, Warszawa 2006,
Elsner A., Synowie powstancow w SS [w:] Gazeta
Wyboreza Katowice 273/1996

4. Wydawaé si¢ moze nicprawdopodobne, ze¢
Niemcy byli w stanie zidentyfikowa¢ polskicko
jenca jako swojego zolnierza, jednakze pierwsz)
taki (opisany) przypadek mial miejsce juz w czerw-
cu 1940 r. Schwytany zolnierz polski po identyli-
kacji jako dezerter Wehrmachtu zostal rozstrze-
lany. Por. Hajduk R., Pogmatwane drogi, Warsza-
wa 1976.

5. Relacja ustna A. Elsncra z dn. 9.08.2006



HISTORIA

Samolot RWD-10 zaprojektowany zostal
przez inz. Jerzego Drzewieckiego i zbudowa-
ny w 1933 roku w Doswiadczalnych Warszta-
tach Lotniczych na Okeciu. W zalozeniu mial
to by¢ tani samolot treningowo-akrobacyjny,
stuzacy do szkolenia pilotow w akrobacy lot-
niczej, przeznaczony do uzytkowania zarow-
no przez odbiorcow cywilnych jak | wojsko-
wych. Pierwszy prototyp ze znakami SP-ALC
wykonal lot w lipcu 1933 roku i rozczarowal
konstruktora, ktory sam zasiadl za jego ste-
rami jako oblatywacz. Samolot okazal si¢
bardzo niestateczny kierunkowo 1 wymagal
zmian konstrukcyjnych. Samo przediuzenie
kadluba niewiele poprawilo, trzeba bylo prze-
robi¢ zamocowanie plata. usuwajac sklejko-
we pokrycie piramidki oraz zmienic jej ksztalt,
powigkszono rowniez statecznik kicrunkowy,
a w celu usztywnienia plata, wykrzyzowano
linkami zastrzaly skrzydia. W nowej postac
w 1935 roku skierowano samolot do badan
w Instytucie Badan Technicznych Lotnictwa.
W trakcie prob o mato nie doszio do dyskwali-
fikacji samolotu, kiedy to pilota IBTL, dobre-
g0 akrobatg, mala 10-tka zacze¢la uczy¢ po-
kory. Pilot pomimo wielu usilowan i coraz
gwaltowniejszych ruchéw sterami nie potra-
fit wykona¢ prawidlowej petli. I tu tkwil biad,
poniewaz samolot odznaczal si¢ doskonalg
sterownoscia i bardzo matymi silami na ste-
rach. Wymagal delikatnego traktowania,
przystowiowo prowadzit si¢ dwoma palcami.
Sprawe uratowal pilot fabryczny DWL Kazi-
mierz Chorzewski, ktory przed komisja IBTL
wykonal jak najbardziej prawidlowo 28 na-
stgpujacych po sobie petli, co otworzylo
10-tce droge do seryjnej produkcyi.

W 1936 roku samolot otrzymal certyfi-
kat i zbieglo si¢ to z zakupem przez Lige

krobacyjny RWD-10
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i IWYZ r.;: Prototyp samolotu aki uhan ;uesgu RWD 10 S‘PAL( po uprfmad_cum modyfikacyji,
m.in. przediuzono kadlub i powigkszono ster kierunku. Samolot posiada tez nowe malowanie.
Zdjecie wykonano na lotnisku Lublinek okolo 1936 r. (arch. W. Sankowski)

Ponizej: 26 wrzesnia 1937 r. na lotnisku mokotowskim w Warszawie uroczyscie przekazano
aeroklubom 127 samolotow, w tej liczbie tez dziewigtnascie RWD-10. (arch. W. Sankowski)




Powyzej: RWD-10 SP-KTT , TELEFUNKEN" ufundowany przez filie krajowg znanej niemiec-
kiej firmy Telefunken, specjalizujgcej si¢ w produkcji radioodbiornikow. (arch. A. Morgata)
Ponizej: Egzemplarz SP-BGY z pierwszej serii trzech wyprodukowanych wiosng 1937 r. akroba-

cyjnych RWD-10. (arch. W. Sankowski)

Obrony Powietrznej i Przeciwgazowe] na po-
trzeby aeroklubow duzej iloSci samolotow
sportowych, a poniewaz RWD-10 dal si¢ po-
znac¢ jako doskonaly, zamowiono w DWL
miedzy innymi 20 tych maszyn. Zbudowane
w 1937 roku wziely udziat 26 wrzesnia tego
roku na lotnisku Mokotowskim w Warszawie
w uroczystym przekazaniu przez L.O.P.P.
127 samolotow aeroklubom. W 1938 roku
zbudowano dodatkowo jeszcze 2 egzempla-
rze. Nie byl to samolot tak liczny jak np.
RWD-8, jednak mocno wpisal si¢ w lotniczy
krajobraz Polski. Nie mogly si¢ bez niego
odby¢ zadne pokazy ani uroczystosci pan-
stwowe z udzialem lotnictwa. Znany byl row-
niez za granica z rajdow, ktore odbywal wraz
z innymi konstrukcjami polskimi i tam takze
byl wysoko oceniany, bo chyba nie bylo kogos,
komu by ten maly, zgrabny samolocik 1 pod-
niebne harce w jego wykonaniu si¢ nie podo-
baly. Jednak to wlasnie przez te harce czasem
zbyt brutalne bedace przyczyna uszkodzenia
skrzydel utracono 3 samoloty, na szcze¢scie
obvlo si¢ bez ofiar. Natychmiast po tych wy-
padkach na pozostalych samolotach popra-
wiono mocowanie gornego pokrycia do
zeber, tym samym konczac zla passe.

Nie powiodly si¢ proby zainteresowania
wojska nowym samolotem. Mial on sluzyc¢ do
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treningu akrobacji i walki powietrznej dla
przyszlych pilotow mysliwskich P.11c. Podczas
prob w IBTL w trakcie wykonywania gwal-
townych ewolucji oderwalo si¢ pokrycie
skrzydla, w efekcie czego pilot musial rato-
wac si¢ skokiem ze spadochronem. Fakt ten
jak i ogélna nieche¢ Departamentu Aeronau-
tyki do DWL sprawily, ze na RWD-10 nigdy
nie pojawila si¢ wojskowa szachownica.

Wyprodukowane samoloty RWD-10
otrzymaly nast¢pujace znaki: Prototyp SP-
ALC, seryjne SP-BGT, BGY, BGZ, BLM,
BLN, BLO, BLP, BLR, BLS, BLT, BLU,
BLW, BLX, BLY, BLZ, BMA, BMB, BMC,
BMO, BMP oraz KTT 1 SPW.

KONSTRUKCJA

DWL majac doswiadczenia z eksploata-
cji poprawionego prototypu, przyst¢pujac do
budowy serii wprowadzila dalsze udoskona-
lenia. Silnik Cirrus Hermes zmieniono na
mocniejszy polskiej produkeji PZInz Junior
o mocy 110 KM, réwniez oslona silnika ule-
gla widocznej zmianie, podwyzszono tylng
cze$¢ kadluba za kabing pilota. Zmieniono
ksztalt statecznika pionowego i zmniejszono
powierzchni¢ steru kierunku. Inne istotne
zmiany dotyczyly podwozia, kota 600x85
zmieniono na mniejsze 410x155, amortyza-
tory z krazkow gumowych zmieniono w seri

na olejowo-powietrzne, tylne podparcie sta-
nowil resor z 5 pior o wym. 40x4 mm.

Kadtub samolotu wykonano z rur stalo-
wych wykrzyzowany rurkami i stanowil calosc
z fozem silnikowym oraz piramidka do mo-
cowania skrzydel. W serii dodatkowo usztyw-
niono tyl kadluba poprzez zmian¢ kratowni-
cy. Gorna cze$¢ kadluba pokryto sklejka,
przed kabina ulozona na rurkach piramidki
a za kabina na wre¢gach ze sklejki, z bokow
kadluba biegly 2 listwy o wym. 22x22 mm,
natomiast od spodu na wregach ze sklejki
ulozono 9 listew o wym. 10x15 mm. Caly ka-
dlub zostal pokryty plotnem a boki kabiny
zabezpieczono waltkami ze skory.

Kabina pilota wyposazona byla w meta-
lowy fotel z miska na spadochron plecowy,
tablica zawierala predkosciomierz, wysoko-
Sciomierz, obrotomierz, ciSnieniomierz oleju,
wskaznik poziomu paliwa oraz wolne micj-
sce na dodatkowy zegar. Po lewej stronie ka-
biny znajdowal si¢ uchwyt do trzymania si¢
w czasie akrobacji. W przedniej czesci kadlu-
ba pod skrzydlami znajdowal si¢ zbiornik na
54 litry paliwa z wlewem po prawej stronie
przykrytym odchylang pokrywa. Po lewej stro-
nie pod taka sama pokrywa znajdowal si¢
czujnik wskaznika paliwa. Z przodu pod
5-cio czeSciowa oslona wykonang z blachy
aluminiowej, znajdowal si¢ silnik zawieszony
w ramie na gumowych tulejach, napedzal on
Smiglo drewniane o Srednicy 1900 mm. Za
silnikiem znajdowatl si¢ zbiornik na 8 litrow
oleju z wlewem pod lewa podnoszong osiong
silnika.

Plat samolotu konstrukcji drewnianej
skladal si¢ z polowek, kazda o ksztalcie po-
dwojnego trapezu, 2 dzwigary rozstawione
o 650 mm, do ktérych doklejono zebra, byly
usztywnione mi¢dzy sobg metalowymi roz-
piorkami 1 cigglamu. Zebra skrzydel, wyko-
nane z listew i sklejki, zostaly rozmieszczone
co 250 mm. Przednia czeS¢ skrzydla z pierw-
szym dzwigarem zostala pokryta sklejka,
z tylu zebra polaczono listwa splywu. Do tyl-
nego dzwigara zamocowano lotki zawieszo-
ne na gornej krawedzi, naped lotek stanowily
rury skretne poruszane pionowymi popycha-
czami od drazka sterowego, wychylenia lo-
tek wynosily 10° w dol 1 25° w gore. Skrzydia



pokryto w calosci plétnem. Podparcie skrzy-
det stanowily dwie pary metalowych zastrza-
16w wykrzyzowanych stalowymi cigglami,
dodatkowo przednie zastrzaly byly usztywnio-
ne wspornikami z kadlubem. Skrzydlo posia-
dalo 1° wzniosu. Na skrzydle przed kabing
znajdowal si¢ uchwyt do wsiadania w ksztal-
cie litery T. Usterzenie konstrukcji drewnia-
nej wolnonosne, stateczniki kryte sklejka,
stery plotnem. Uklad zeber w sterach jak row-
niez w lotkach trojkatny. Sterv posiadaly na-
ped linkowy, linki steru wysokosci biegly na
zewnatrz, natomiast linki steru kierunku od
polowy dlugosci biegly wewnatrz kadluba.
Wszystkie RWD-10, ktore wychodzily
z wytworni byly malowane w podobny spo-
d 1 dol kadluba, podwozie, zastrzaly

=

v kolorze ciemno czerwonym, reszta wraz
7 usterzeniem srebrne. Skrzydia malowane
avly od spodu kolorem ciemno czerwonym
ze srebrnym kesonem i srebrnymi literami,
a gora srebrna z ciemno czerwonymi keso-
nem i literami. Odstepstwo stanowily ostatnie
egzemplarze BMA, BMB, BMC, oraz KTT
i SPW wykonane w 1938 r., ktore mialy skrzy-
dla srebrne z ciemno czerwonym kesonem
i literami z dotu i gory. Na kadiubach znaki
rejestracyjne oraz napis RWD-10 i godio
L.O.PP. w kolorze ciemno czerwonym. Nie-
ktore samoloty posiadaly napisy z nazwami
fundatorow oraz godlo aeroklubu, do ktorego
przynalezaly malowane na sterze kierunku.
DANE TECHNICZNE

Wymiary: rozpi¢tosc 7,50 m, diugosc 6,20 m,
wysoko$¢ 1,90 m, powierzchnia nosna 9,0 m.
Masy: wlasna 350 kg, uzyteczna 125 kg, cal-
kowita 475 kg.

Osiagi: predko$¢ maksymalna 218 km/h, pred-
koé¢ przelotowa 180 km/h, pulap 6000 m, za-

sieg 360 km, rozbieg 70 m, dobieg 100 m.
Eugeniusz Ferek

Za pomoc w opracowaniu planu serdecz-
nie dziekuje Panu Leszkowi Bialemu z Warsza-
wy. Panu Andrzejowi Morgale dziekuj¢ za udo-

stegpnienie fotografil,

:
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Powyzej: RWD-10 SP-BLZ ,,KSIEGOWIEC” latal w Aeroklubie Gdanskim. Zdjecie wykona-
no na lomisku Muchowiec w Katowicach. (arch. A. Morgala)

Powyzej: Dobrze widoczny napis fundacyjny na kadlubie RWD-10 SP-BLP (arch. W. Sankowski)
Ponizej: RWD-10 SP-BLR ,,SLASKIE K.K.O. II" zostal zakupiony ze skladek pracownikow Komu-
nalnych Kas Oszezednosci i uzywany byl w Szkole Pilotow w Aleksandrowicach. (arch. A. Morgala)
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RWD-10
Silnik PZInz Junior 110 KM

rozpietosc - 7,50 m
dlugosé - 6,20 m
wysokoS¢ - 1,90 m

SKALA 1/48
Opracowal i rysowal: Eugeniusz Ferek
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Liga Obrony Powietrznej
i Przeciwgazowej

RWD-10 SP-BMA ,,SZCZESLIWY LOS I".
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RWD-10 SP-BLZ ., KSIEGOWIEC”, Aeroklub Gdanski.

KSIEGOWIEC

=g

SLASKIE KKOII

RWD-10 SP-BLR ,,SLASKIE K.K.O II", Szkola Pilotow w Aleksandrowicach.

RWD-10 SP-KTT ,,TELEFUNKEN".

Rysowal: Wojciech Sankowski

TELEFUNKEN

TOMASZOWSKA FABRYKA
SZTUCZNEGO § 1Y JEDWABIU SA.

RWD-10 SP-BLP , TOMASZOWSKA FABRYKA SZTUCZNEGO JEDWABIU S.A.”
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LVG C.V nr ?2, Stacja Lotnicza Lawica, lato 1919 r.
(obok widok z gory)

Hannover CLII nr 218/18,
Stacja Lotnicza Eawica, lato 1919 r.

Fokker D.VII nr 7658, Bydgoszcz, ok. 1922 r.
(obok widok z gory)

BAL.117

Ansaldo A.1 Balilla nr 117,
3. Pulk Lotniczy, ok. 1924 r.

Dwubarwny kamuflaz
na samolocie Fokker D.VII

_ﬁ'

h—-
i

BR.20.98

Bristol F.2B Fighter nr 20.98,
Oficerska Szkola Lotnicza Deblin, 1928 r.

Rysowal: Wojciech Sankowski
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Kamuflaze z Lawicy

W styczniu 1919 r. Polacy zajeli lotni-
2 sko Lawica, przejmujac znaczna 1loSC sprzgtu
i Swietnie wyposazone warsztaty lotnicze,
ktore wkrotce przystapily do remontow sa-
molotow, tak bardzo potrzebnych dla for-
mujacych si¢ eskadr polskiego lotnictwa.
Warsztaty na Lawicy dzialaly nieprzerwanie
przez caly okres dzialan wojennych 1919-20
i na poczatku lat dwudziestych, wykonujgc
dorazne naprawy oraz kompleksowe remon-
ty platowcow i silnikow, a takze podejmujac
produkcje $migiel i innych komponentow
lotniczych. Kompletne wyposazenie parku
maszynowego warsztatow naprawczych po-
zwolito na uruchomienie w 1924 r. wytwor-
ni platowcow (Wielkopolska Wytwornia Sa-
molotow ,Samolot™).

Warsztaty na Lawicy nalezaly obok
Centralnych Warsztatow Lotniczych w War-
szawie do pierwszych, ktore zastosowaly ma-
lowanie maskujace na samolotach (kamu-
flaz) wzorowane na tych, jakie spotykalo si¢
na sprzecie lotniczym produkcji niemieckiej
i francuskiej bedacym na wyposazeniu pol-
skiego lotnictwa. Poznan byl tez jedynym
oSrodkiem w latach 1919-25, w ktorym kon-
sekwentnie prObowano wprowadzicC 1 roz-
powszechni¢ malowanie ochronne na sa-
molotach. Zachowane i prezentowane w tym
odcinku cyklu fotografie pozwalaja blizej
przyjrzec si¢ efektom tych poczynan.

Pierwsze proby zastosowania kamufla-
zu na samolotach remontowanych w warsz-
tatach na Lawicy mialy miejsce latem 1919 .
i zostaly utrwalone na przynajmniej dwoch
fotografiach. Na samolocie wywiadowczym
LVG C.V o nieznanym numerze (zdj. 1) po-
wierzchnie gorne i boczne pokryto trzema
kolorami, najczgsciej w literaturze opisany-
mi jako: zielony, ciemno brazowy i jasno
brazowy. Od spodu samolot pomalowano na
kolor jasno szaro niebieski. Uklad plam ka-
muflazu byl zblizony do stosowanego w lot-
nictwie niemieckim. Nazwa typu 1 numer
platowca zostaly namalowana za szachow-
nica na kadlubie. Brak jest informacji o tym
samolocie. Nie wiadomo czy byl przekaza-
ny do ktorejs z eskadr czy tez pozostal w dys-
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pozycyi Stacji Lotnicze) na Lawicy.

W tym samym czasie zastosowano na
samolocie Hannover CLII (zdj. 2) dwubarw-
ny kamuflaz w postaci nieregularnych plam
w kolorach zielonym 1 brazowym. Egzem-
plarz ten zostal zakupiony w Niemczech
(numer niemiecki 667/18) i1 dostarczony na
Fawice w kwietniu 1919 r. Latem tego roku
przeszed! remont 1 otrzymal nowy, poznan-
ski numer 218/18, ktOry wraz z nazwa typu
zostal namalowany na kadlubie za szachow-
nica. Platowiec czas jakiS uzywano w Szkole
Lotniczej na Lawicy, a pozniej przekazano
na front, jednak ze wzgledu na duze zuzycie
nie byl uzyty w walkach.

Znacznie pozniej, w 1921 r. trojbarwny
kamuflaz powtorzono na samolocie my-
sliwskim Fokker D.VII (zdj. 3), uzywajac
prawdopodobnie podobnych kolorow jak na
LVG. C.V. Plamy nakladaly si¢ migkko na
siebie, a ich uklad jest doskonale widoczny
na zdjeciu tego samolotu, wykonanym ok.
1922 r. na lotnisku w Bydgoszczy (zdj. 4).
Nazwe typu 1 numer (Fok. DVII 7658) w kolo-
rze bialym namalowano na oslonie silnika.
Platowiec ten znalazl si¢ na Lawicy w stycz-
niu 1921 r., gdzie otrzymal kamuflaz. Wkrot-
ce, wraz z Wyzsza Szkola Pilotow przenie-
siny do Grudziadza.

Kamuflaz dwubarwny zielono-brazowy
zastosowano na innym Fokkerze D. VII stfo-
tografowanym po wypadku okolo 1924
r.(zdj. §). Widac uklad plam na skrzydlach
usterzeniu. Podobnie pomalowano tez my-
Shiwiec Ansaldo A.1 Balilla nr 117 (zd). 6)
wyprodukowany w Polsce w 1922 r. Przeka-
zany do 3. PL. na Lawicy, okolo 1924 r. otrzy-
mal tam dwubarwne malowanie ochronne.

Ostatnim typem samolotu, jaki w war-
sztatach na Lawicy otrzymal kamuflaz byl
Bristol Fighter. Przynajmnie) kilka z nich
otrzymalo malowanie trojbarwne, a najlepic;)

jest to widoczne na egzemplarzach o nume-

rach 20.98 (zdj. 7) 1 20.59 (zd;. 8). Oba zdje-
cia wykonano juz po przekazaniu maszyn
z 3. PL do Oficerskiej Szkoly Lotnicze) w De-
blinie w 1926 r. Wczesnie), uzywane byly
w dywizjonie liniowym na Eawicy 1 wlasnie
tam, przy okazji wykonywanych remontow,
otrzymaly malowanie ochronne.
Wojciech Sankowski
Zdjecia ze zbiorow autora




PIERWSZA ESKADRA

13 maja 2008 roku odwiedziliSmy lot-
nisko w Minsku Mazowieckim, na ktorym
na co dzien stacjonuje 1. eskadra lotnictwa
taktycznego. Tego dnia zaplanowano loty
dzienne z uzyciem rakiet R-73 na morskim
poligonie Wicko Morskie. I cho¢ poczatko-
wo ciezkie czarne chmury zalegly nad lot-
niskiem, w miare uplywu czasu odchodza-
cy front atmosferyczny pozostal tylko
wspomnieniem. Wszystkie wyloty bojowe wy-
konano zgodnie z planem w zwyklych warun-
kach atmosferycznych zarowno w miej-
scu startu jak i bezposrednio w rejonie
strzelan na Srodkowym wybrzezu morza
Baltyckiego.

O godzinie 11:30 piloci przybyli na
lotnisko. P61 godziny pézniej odbyl si¢ brie-
fing przed lotami na ktorym, przedstawio-
no i omowiono wszystkie zadania jakie mieli
w tym dniu wykona¢ piloci eskadry. Plan za-
ktadal wykonanie 8 wylotow dziennych do
wyznaczonej i zarezerwowanej strefy poli-
gonu w okolicach Ustki, odpalenie pocisku
rakietowego typu R-73 i powrOt na macie-
rzyste lotnisko.

Pierwszy wylot dwoch MiGow-29
uzbrojonych w pociski powietrze-powietrze
i dodatkowe podkadiubowe zbiorniki pali-
wa 0 pojemnosci 1150 litrow odbyl si¢ krotko
po godzinie 14-tej. Maszyny po starcie od
razu skierowaly sie na péinocny zachod.
Z planowanym opoznieniem z lotniska
w Mirostawcu wystartowala maszyna Su-
22M-4K uzbrojona w 4 bomby Swietine
CP-100MR oraz dwa dodatkowe zbiorniki
paliwowe. Samolot z 8. elt po okolo 16 mi-
nutach zameldowal si¢ w rejonie poligonu
i krazvl na wysokosci 10 500 metrow. Kiedy
samoloty z Minska Mazowieckiego zblizaly
sie do linii brzegowej, na wysokosci okolo
8 500 metrow pilot Su-22 odpalal bombe,
ktora opadala na spadochronie symulujgc
wrogi samolot. Pilot z 1.elt wchodzil w re-
jon poligonu i odpalal rakiet¢ do opadaja-
cego celu z odleglosci 6-9 kilometrow.
Pocisk R-73 naprowadzony termicznie zmie-
rzal do celu, ktory emitowal cieplo 1 dodat-
kowo jonizowal powietrze symulujgc silniki
samolotu odrzutowego. W odstepie 10-12

minut nastgpowal kolejny zrzut bomby
swietlnej dla kolejnego samolotu MiG-29.
Kiedy samoloty z l.elt po wykonaniu zada-
nia obieraly kurs powrotny na macierzyste
lotnisko w strefe poligonu wchodzily kolej-
ne maszyny MiG-29 z 41. elt lub Su-22
z 40. elt, ktore tego dnia rowniez braly
udzial w ostrych strzelaninach w strefie po-
ligonowej Wicka Morskiego. Samoloty MiG
z 41.elt, podobnie jak maszyny z 1.elt, od-
palaly pociski R-73 o zasiggu uSrednionym
okolo 15 kilometrow. Samoloty Su piloto-
wane przez pilotow ze Swidwina odpalaly
pociski powietrze-powietrze krotkiego
zasiegu R-60 siuzace do obrony. Kolejne
samoloty minskiej eskadry startowaly
w dziesieciominutowych odst¢pach po go-
dzinie 16-tej, kiedy w tym samym czasie
inne maszyny poszczegolnych eskadr wyko-
nywaly zadania bezposrednio nad morskim
poligonem. Po wykonaniu zaplanowanych
strzelan poszczegélne zalogi wracaly na
lotnisko w Mifisku Mazowieckim. Ostatnie
dwa wyloty na poligon wykonali dowodca
23. Bazy Lotniczej, pptk Robert Cierniak
(zolnierz roku 2008 w Sitach Powietrznych)
oraz dowodca 1. eskadry lotnictwa taktycz-
nego, pplk Robert Kozak. Wylot dowodz-
twa i strzelanie odbylo si¢ w dzien, natomiast
zakonczenie zadania piloci wykonali w nocy

ladujac na macierzystym lotnisku w Minsku
Mazowieckim. Nalezy powiedzie¢, ze trafie-
nie w bombe $wietlna CP-100MR wcale nie
jest takie proste. Z odleglosci okoto 10 kilo-
metrow opadajacy na spadochronie cel jest
widziany przez pilota samolotu jako maly
punkt na niebie. Nie zawsze rakieta potrafi
znalez¢ tak maly cel, stad niektorzy piloc
powracaja na macierzyste lotnisko z nieod-
palona rakieta.

Warto wspomnie¢, ze jest to jedynie do-
razne szkolenie, jakie opracowano w latach
70-tych. Poczatkowo traktowano je jako
wstepne szkolenie do wykonania strzelan
bojowych z uzyciem pociskoéw powietrze-po-
wietrze do prawdziwych celow na poligonie
w Astrachaniu (6wczesne ZSRR), lecz z wielu
przyczyn pod koniec lat 80-tych zaprzestano
korzystania z tamtejszego poligonu i powro-
cono do starej, lecz sprawdzonej koncepcii,
jaka sa loty na tzw. ,.bombe¢”. Z takiej formy
szkolenia od poczatku lat 80-tych, z prze-
rwami, do dzi§ korzystaja nasi sojusznicy
z NATO. Od wielu lat cyklicznie przylatujg
do nas sasiedzi (Czesi , Slowacy, Wegrzy), aby
korzystajac z morskiego poligonu w Wicku
Morskim przeszkoli¢ swoich pilotow z prak-
tycznego strzelania pociskami powietrze-po-
wietrze do celu powietrznego.

Rocznie piloci z 1. eskadry lotnictwa
taktycznego spedzaja Srednio 80-120 godzin
w powietrzu, co stawia ich w czotowce pol-




skich eskadr lotniczych, co wigcej takze na
dobrym wysokim poziomie w porownaniu
z takimi panstwami jak wymienione wcze-
Sniej Stowacja, Czechy czy Wegry. Piloci na-
szych dalszych i blizszych poludniowych sg-
siadow, spedzaja maksymalnie w skali roku
okolo 60 godzin. Wyjatkiem sg nowo nabyte
maszyny Sabb J-39 Grippen, na ktorych pi-
loci osiagaja rocznie okolo 110 godzin nalotu.

. elt moze pochwali¢ si¢ wykwalifiko-
wana kadrg pilotow, ktorzy aktywnie uczest-
nicza we wszystkich ¢wiczeniach w kraju
(,.Sentry White Eagle”, .NAM", ,Clean
Hunter”, ,.Chopin”, ,,Combat Ready”, ..Sentry
White Falcon”, ,,Fruit Fly”) i za granica np.
LAIr Policing” czy ,,Renegade”. Jak dotad
eskadra, a wezeSniej pulk realizuje wszyst-
kie zadania na dwudziestych dziewiatych
bezawaryjnie, za co cyklicznie jest nagradza-
ny i wyrozniany.

Ze wzgledu na to, ze poszczegoOlne sa-
moloty dochodza do granic migdzyremon-
towych prowadzone sa rozmowy z part-
nerami w sprawie modernizacji wszystkich
posiadanych przez eskadr¢ maszyn MiG-29.

Planowana modernizacja polaczona bylaby '.
z przediuzeniem resursu wigkszosci maszyn \
do 2029 r. Samoloty MiG-29 to dobra 1 spraw- B\ '

dzona konstrukcja, a przede wszystkim
lubiana przez pilotow i obsluge naziemna.
Warto takze wspomniec, ze Ow samolot ma
takze bardzo dobre osiagi oraz postawione
na przyzwoitym poziomie wyposazenie,
ktore po ewentualnej modernizacji, wraz
z dobrze wyszkolonym pilotem, jakich w es-
kadrze nie brakuje, stanowi¢ bedzie grozna
bron na wspolczesnym polu walki.
Docelowo w 1. elt pozostanie 15 ma-
szyn bojowych i trzy szkolno-bojowe. Po-
zostale, po wykonaniu remontow glownych
w Wojskowych Zakladach Lotniczych nu-
mer 2 w Bydgoszczy, od zeszlego roku sg
sukcesywnie przekazywane do jednostki
w Malborku.
Tekst i zdjecia: Adam Golgbek
Barwny fotoreportaz na stronie 47

Posta¢ mistrza wojskowego Gustawa
Pokrzywki kojarzona jest przede wszystkim
z udzialem w miedzynarodowych turniejach
lotniczych Challenge International. Ukoro-
nowaniem stalo si¢ zdobycie pierwszego miej-
sca 1 zwycigstwa Polski w Challenge 1934
przez zaloge w skladzie: Jerzy Bajan 1 Gu-
staw Pokrzywka. Mniej znana byla natomiast
jego dzialalnos¢ nowatorsko-wynalazcza, po-
krywajaca si¢ z praca zawodowa, zmierzaja-
ca do poprawy warunkow obslugi 1 eksplo-
atacji samolotow. Szczegdlnie ozywiony byl
okres stuzby w 11. Mysliwskim Pulku Lotni-
czym od marca 1926 do wrzeSnia 1928, kiedy
st.sierzant Pokrzywka pelnil funkcj¢ szefa
technicznego 114. Eskadry Mysliwskie;.
Prace te obejmowaly zarébwno konstrukcje
platowca, silniki i uzbrojenie pokladowe.
Szczytowym osiagnigciem stal si¢ jednak wy-

® =y [ Obok starszy sierzant Gustaw Pokrzywka (z le-
sierza i Po rzyw Wl o) i kapral Caeliski (2 prawej) w owarey-
stwie nieznanego oficera z 11. MPL w Lidzie

na fotografii wwkonanej w listopadzie 1926 .




nalazek wyrzutnika bombowego dla samolo-
tow mysliwskich.

Koncepcja uzbrojenia mysliwca SPAD-
61C1 w bomby i przeksztalcenia w wersje
mysliwsko-bombowa narodzila si¢ w 11. MPL
w Lidzie. Przedsiewzigciu patronowal dowod-
ca putku - pik pil. Jerzy Kossowski. Przyj¢to,
ze bomby powinny by¢ podwieszone w Srod-
ku mas, tak. aby nie powodowac po zrzucie
zmiany wywazenia samolotu. Zamiast trady-
cyjnego umieszezenia wyrzutnikow pod skrzy-
diami lub pod kadiubem usytuowano je pod
tvlnymi, skoS§nymi goleniami podwozia z nie-
zakloconym wycinkiem sfery opadania.

Taki sposob zamocowania dodatkowego
fadunku nie zwickszal momentu bezwiadno-
§ci samolotu, pozwalajac na wykonywanie, bez
zaklocen, pelnej akrobacji z bombami znajdu-
jacymi si¢ w wyrzutnikach. Zrzut mogi na-
stapi¢ zarowno w locie poziomym jak 1 nur-
kowym, przeprowadzanym pod ostrym katem.
Dla zwickszenia celnosci uderzenia prefero-
wano jednak drugi sposob ataku bombowe-
go. Dwa kompletne prototypowe wyrzutniki
wykonano w warsztacie Parku 11. MPL w Li-
dzie. Uruchamiano je jednoczeSnie r¢czng
dzwignig-lewarkiem umieszczonym w kabinie.
Ruch uwalniajacy bomby byl przekazywany do
wyrzutnikow linka Bowdena. Proby fabrycz-
ne przeprowadzono na poligonie putkowym
wykorzystujac samolot S-61C1 nr 1.78. Wyko-
nywano je najpierw przy uzyciu bomb slepych,
pozniej odlamkowych i burzacych, majacych
wagomiar 12,5 kg. Prowadzil je plk pil. Jerzy
Kossowski. Kolejne proby panstwowe zakon-
czyly cykl badain w 1926 w WCBL/IBTL.
Wydajac pozytywna opini¢ o urzadzeniu do-
puszczono je do uzytkowania w lotniczych jed-
nostkach bojowych. IBTL opublikowal w 1926
instrukcje uzytkowania pt. ,, Wyrzutnik podgo-
leniowy samolotu SPAD 61C17. Od roku 1927
wyrzutnik byl wykazywany w tzw. ,, Tabelach
naleznosci materiatu uzytku biezgcego samolo-
tu S-61C 1 eskadry mysliwskiej jednomiejscowe]
i wszedl do etatowego wyposazenia jednostek.

Autor pomyslu i konstruktor - st. sierz.
Gustaw Pokrzywka zostal wyrdzniony brazo-
wym Krzyzem Zaslugi i nagroda pieni¢zng.
Po rozformowaniu 11. MPL przeszedl z es-
kadra do 2. PL w Krakowie. Eskadra otrzy-
mala tam numer 122, a jej dowodcg po pew-
nym czasie zostal kpt. pil. Jerzy Bajan.
Gustaw Pokrzywka pelnil nadal funkcje ofi-
cera technicznego. Stad si¢ n.b. wzigly poz-

niejsze koneksje, owocujace zwycigstwami
w miedzynarodowych turniejach lotniczych.
Nadmiar obowiazkow stuzby zawodoweyj 1 za-
angazowanie w turniejach nie pozwolily wow-
czas chor. Pokrzywce na rozwinigcie prac no-
watorskich w takim stopniu jak poprzednio.
Zdolnosci te przydaly si¢ jednak w innym cza-
sie i w zupelnie innych okolicznosciach.
Wiosna 1940, bedac oficerem technicznym
mys$liwskiego klucza kominowego por. Hen-
neberga w Chateauroux zainteresowal si¢
porzuconym przez gospodarzy, zdewastowa-
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nym wrakiem Caudron Simoun. Skreslony
przez Francuzow zostal odbudowany przez
polskich mechanikow kierowanych przez
chor. Pokrzywke. Stuzyt do stuzbowych lotow
facznikowych, a pod koniec czerwea 1940 po-
mogl kilku naszym mechanikom w ewakuacji
z okrazanego Bordeaux, lotem do Anglii.
Mato efektowne prace warsztatowe nabraly
tu realnego wymiaru ratujac grupe Polakow
przed zagrozeniem ze strony wroga.

Andrzej Morgala

Zdjecia ze zbiorow autora

Al
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Powyzej: Rycina z instrukcji obstugi wyrzutnika podgoleniowego IBTL, 1926 r.
Ponizej: Wyrzutniki podgoleniowe sierzanta Pokrzywki z bombami (z lewej) i bez nich (z prawe)).
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RWD-10 w skali 1/72

| llodolm'_s_!wg

Model samolotu RWD-10 firmy ARD-
POL jest wykonany z zywicy, zestaw zawiera
okolo 40 precyzyjnie odlanych elementow
oraz kalkomanie dla dwoch maszyn: SP-BLO
i SP-BLS. Kalkomania oparta zostala na sta-
rych zrodlach, wige rejestracja na kadiub
jest czarna, a nie, jak na barwnych rysunkach
w tym numerze Lotnictwa z Szachownica,
prawidiowa czerwona,

Model skleja si¢ bez wigkszych niespo-
dzianek, musimy tylko starannie oczyscic od-
lewy 1 otworzy¢ wlot powietrza chlodzacego
silnik w jego oslonie od czola. Wnetrze mode-
lu pomalowalem na kolory piotna, drewna
(podioga) i szary (szkielet) oraz aluminium (ta-
blica i fotel). Dodalem pasy pilota z zapasow.

Do kadluba doklejamy piramidke, a do
niej plat wsparty parg zastrzalow, po czym
uzupelniamy calos¢ o usterzenie i podwozie.
Kadlub i plat malujemy osobno przed mon-
tazem. We wlasnym zakresie musimy doro-
bi¢ rurke pitota oraz ostong kabiny — w moim
modelu zastosowalem t¢ z modelu RWD-8.

Zrezygnowalem z zywicznych elemen-
tow, do ktérych mocowano linki sterownicze
i zastagpilem je fototrawionymi z zestawu
PART S72-161, a same linki wykonalem z roz-
ciagnietych nad plomieniem ramek wlewo-
wych. Nieznacznie za dlugie linki przyklejone
zostaly klejem cyjanoakrylowym (popularna
kropelka), a nast¢gpnie napigte po zblizeniu
rozgrzanej igly lub drutu. Nadmiar linki moz-
na usunac na kilka sposobow:

- odcinajac ostrym skalpelem;

- za pomoca rozpuszczenie po przylozeniu
kleju do polistyrenu;
- za pomoca rozgrzanej igly;

Kazda z tych metod ma swoje wady 1 za-
lety, i decyzja w jaki sposob to zrobimy nale-
zy do modelarza.

Model zagruntowalem jasnoszarym pod-
kladem Gunze, a nastepnie pomalowalem na
kolor czerwony blyszczacy, by na samym
koricu nalozy¢ matt aluminium Humbrola
(plotno pokryte proszkiem aluminiowym
zawieszonym w cellonie ma szarawy odcien
| przypomina kaloryfery z czasow PRL).

Calos¢ pokrylem bezbarwnym blyszcza-
cym lakierem jako podklad pod kalkomanie,
ktore doskonale sie polozyly. Ponowna war-
stwa lakieru blyszczacego zabezpieczyla je na
nastepne lata spedzone w witrynie.

RWD-10 to bardzo zgrabne malenstwo
| przyjemny w montazu model, Ktory moge
goraco poleci¢ wszystkim wielbicielom pol-
skich konstrukcji lub sportowych samolotow.

Moze pojawi si¢ kiedyS w wigkszej od
preferowanej przeze mnie skali 1/72, a mia-
nowicie w 1/48. Cale jego pigkno bedzie
wtedy bardziej docenione przez postronnych
~ogladaczy™

Jerzy Ciupek
www.ipmssilesia.one.pl

OCALIC OD ZAPOMNIENIA - Oficerowie polskiego lotnictwa wojskowego

Kolejny raz zwracamy si¢ do Pafistwa z prosba o pomoc w identyfikacji lotnikow z fotografii. Wszystkie one zostaly wykonane
w Centrum Wyszkolenia Oficeréw Lotnikéw w Deblinie w latach 1933-35 podczas kursow na obserwatoroéw. Nalezy przypuszczac,
7e wickszo§¢ 0sob ze zdjeé trafila nastgpnie do putkéw lotniczych dla pelnienia dalszej sluzby. Czekamy na informacje.
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Szanowna Redakcjo,
- Z wielkim zainteresowaniem przeczyta-
tem artykuly: ,,Morane Saulnier AR-35 EP2”
oraz ,Nudne Morane — Godlo 1 barwa na
samolotach — czes$¢ 237, opublikowane w 27
nr Lotnictwa z Szachownica. Materialy te
z pewnoscia zadowola zarowno milosnikow
historii polskiego lotnictwa wojskowego, jak
i modelarzy, tym bardziej, iz literatura doty-
czaca MS 35EP2 jest mniej niz skromna.
Chciatbym dolozy¢ gars¢ informacji do opi-
sanych dwoch MS 35EP2 z fundacyjnymi na-
pisami: .RYPIN " i ,RYPIN II",

Obie opublikowane fotografie przedsta-
wiaja uroczysto$¢ przekazania samolotow
lotnictwu wojskowemu, ktora odbyla si¢
w Rypinie w dniu 13 wrzesnia 1925 r. Wyko-
nano wtedy kilka zdje¢ upamigtniajacych t¢
uroczystosé. Wkrotce potem zostaly one wy-
dane w formie pocztowek i mozna bylo je
kupi¢ w miejscowej ksiggarni,

Sama idea spolecznej zbiorki pienigdzy
na ten cel narodzila si¢ w Rypinie juz w roku
1924. Inicjatorem tego przedsigwzigcia byl
starosta powiatu rypinskiego Tadeusz Ko-
walski, ktory byl goracym propagatorem
powstania w Rypinie komitetu powiatowe-
go Ligi Obrony Powietrznej Panstwa. To
wila$nie pod wplywem hasel gloszonych
przez LOPP i starost¢ Kowalskiego, udalo
sie zebra¢ wérod spoleczenstwa powiatu ry-
pinskiego az 72.461 zI. Zbiorka pieni¢dzy
prowadzona byla w réznej formie: loterie
fantowe, wplaty gotowkowe, dochody z fe-
stynow. Zebrane pieniadze zostaly przeka-
zane do Departamentu 1V Zeglugi Po-
wietrznej MSWojsk. Z przedstawicielami

Departamentu wladze powiatu ustalily, ze
za zebrane pienigdze zostanie symbolicznie
sfinansowany zakup dwoch samolotow typu
MS 35EP2, ktore akurat dostarczono z Fran-
cji. Zapewne wtedy tez uzgodniono, ze sa-
moloty trafig do 4. Pulku Lotniczego w To-
runiu. O tym, ze trafily one poczatkowo do
Torunia $wiadcza wzmianki w lokalnej pra-
sie. Prawdopodobnie okolo roku 1928 sa-
moloty trafily do Centrum Wyszkolenia
Podoficerow Lotnictwa w Bydgoszczy.
Stow kilka jeszcze o samej ceremonii
przekazania samolotow. Poczatkowo zosta-
la ona zaplanowana na sierpien 1925 r., jed-
nak ostatecznie nastapilo to 13 wrzesnia
1925 r. Jako miejsce centralnych uroczysto-
Sci, a zarazem ladowania samolotow wybra-
no boisko Rypinskiego Klubu Sportowego
LLech”. Uroczysto$¢ rozpoczela sie w nie-
dziele 13 wrzesnia w godzinach porannych
efektownym ladowaniem samolotow, ktore
w tym dniu pilotowali: kpt. Sekowski 1 por.
Kalina. Nast¢pnie odprawiona zostala msza
Swieta. Po niej ks. dziekan Stanistaw Gogo-
lewski dokonal uroczystego poswigcenia sa-
molotow ochrzczonych nazwami: . RYPIN I
i . RYPIN I1". Wsrod ponad tysiaca uczest-
nikow tej niecodziennej imprezy, zabraklo
jednak zaproszonych przedstawicieli najwyz-
szych wiladz panstwowych. Przybyl jedynie
Franciszek Godlewski - przedstawiciel wo-
jewodzkiego komitetu LOPP i spora grupa
oficerow 4. Pulku Lotniczego. W programie
uroczystosci, poza przemowieniami, znala-
zly si¢ jeszcze pokazy pilotazu i loty z pasa-
zerami. Na zakonczenie rozegrano mecz
pitki noznej pomi¢dzy reprezentacja
.Lecha” i juniorami Torunskiego Klubu
Sportowego. Do dnia dzisiejszego zacho-
wala si¢ fotografia (z data 13 IX 1925 1.),
przedstawiajaca na tle samolotow: ,RY-
PIN I" i ,RYPIN II” pitkarzy obu klu-
bow w towarzystwie wladz powiatu oraz
zaproszonych gosci.
Z. powazaniem
Krzysztof Budzinski

Max Kowalewski

Szanowna Redakcjo,

Jestem stalym czytelnikiem magazynu
~Lotnictwo z szachownicg”. Interesuje mnie
szeroko rozumiana historia lotnictwa w latach
1914-45. Szczegdlowo czytam cykl biogramow
0 naszych lotnikach. I tak w numerze 25 zainte-
resowal mnie artykul pt. ,Max Kowalewski”
autorstwa Jerzego Butkiewicza. Jako uzupel-
nienie artykulu znalaziem w ksiazce pt. ,.Lotni-
cy — Kawalerowie Orderu Wojennego Virtuti
Militari” autorow: J. Zielinski, W. Wojcik (Wy-
dawnictwo A. Marszalek, 2005 r.) biogram tego
pilota. Zawiera on wiele informacji o sluzbie
Kowalewskiego, m.in. opis akcji, za ktora otrzy-
mal on order VM. Pokrywaja si¢ one zasadni-
¢zo z tymi opublikowanymi w magazynie. Na-
tomiast sa pewne rozbieznosci w szczegolach,
a najbardziej zagadkowa wydaje si¢ by¢ data
Smierci Kowalewskiego. W ksigzce autorzy po-
dajg datg 26 czerwca 1941 r., natomiast pan But-
kiewicz w artykule — 9 czerwca 1966 r. Cheg
zapytac, co jest przyczyng tych rozbieznosci.

Andrzej Kubiniski z Katowic

Od Redakcji

O przyczyne tych rozbieznosci nalezy ra-
czej zapyta¢ autorOw ksiazki. By¢ moze sko-
rzystali z niewlasciwej teczki personalnej, a na
pewno nie czytali  Skrzydlatej Polski”, w kto-
rej Janusz Kedzierski swego czasu zamiescil
krotka biografie M. Kowalewskiego. Podana
przez nas data Smierci jest prawidiowa. Major
Maksymilian Kowalewski cala wojne spedzil
w obozach jenieckich. Po wojnie byl wielkim
sympatykiem lotnictwa. W 1961 r. byl w gru-
pie bylych lotnikoéw inicjujacych powstanie
Klubu Seniorow Lotnictwa przy Aeroklubie
Sgmmees o Bydgoskim. Az do dnia
| - Smierci w 1966 r. peinil
~ funkcje zastepey preze-
. sabydgoskiego KSL. Nie
~ cheac by¢ jednak golo-
~ slownym, publikujemy
. obok zdjecie Kowalew-
skiego, wykonane na
krotko przed Smiercia.

Kapitan nawigator TADEUSZ PYTEL 1923-2008

Urodazil si¢ 26 lipca 1923 roku w Lesznie. W czerw-

rzyszem broni byl sgt Halkiew. W dywizjonie brakowalo pol-

cu 1939 ukonczyl czwarta klas¢ gimnazjum w Grodnie.
Wybuch wojny zastal go wraz z rodzing w Lodzi. W ra-
mach ewakuacji instytucji panstwowych razem z ojcem
i bratem znalazl sic w Rumunii, gdzie podjal naukg
w Polskim Gimnazjum i Liceum w Bukareszcie. W lu-
tym 1941 zdal egzaminy maturalne. W marcu tego roku
udato mu sie opuscié Rumuni¢ na statku ., Transylwa-
nia” i dotrze¢ do Hajfy w Palestynie. Wstapil do Samo-
dzielnej Brygady Strzelcow Karpackich. Pelnit blisko pol-
roczna stuzbe w obronie Tobruku, najpierw w kompanii
transportowej, a nastgpnie w 2 Batalionie Piechoty SBSK.
W polowie lutego 1942 brygada wrocila do Egiptu. Ta-
deusz Pytel zglosil si¢ na ochotnika do Polskich Sit Po-
wietrznych w Anglii.

We wrzesniw 1942 rozpoczgl szkolenie lotnicze na
kilku podstawowych kursach w Anglii, a nastgpnie skie-
rowany zostal do Kanady, gdzie odbyl zasadnicze szko-
lenie nawigatorskie w bazie lotniczej] RCAF Malton. Po
powrocie do Anglii otrzymal przydzial do 305. Dywizjonu
Bombowego. Po dwumiesigcznym szkoleniu na Anso-
nach przesiada si¢ na Mosquito. Jego pilotem i towa-

skich pilotow. Pierwszy lot bojowy wykonali 2 czerwca 1944
na bombardowania lotniska Mont Didier we Francji. Do
9 wrzesnia 1944 wykonali pelna turg 50 lotéw operacyjnych
na lotniska i obiekty wojskowe we Francji, Belgii, Holandii
i w Niemczech. Wickszos¢ lotow wykonywana byla w nocy,
na malej wysokosci, w bardzo trudnych warunkach.

Wkroétce potem otrzymal skierowanie do Szkoly Pod-
chorazych w Szkocji, ktora ukonczyl wiosna 1945. Nastep-
ny przydzial to 301. Dywizjon Bombowy, gdzie pelnil stuzbg
az do rozpoczecia studiow w pazdzierniku 1946, wykonujac
zadania na samolotach Oxford, Warwick i Halifax. Ostatni
lot wykonat 31 lipca 1946. Trzykrotnie zostal odznaczony
Krzyzem Walecznych. Sluzbe wojskowa zakonczyl w stop-
niu kapitana. Pozostal na obczyznie.

W lipcu 1950 ukonezyl studia na Uniwersytecie Walij-
skim. Przez 33 lata pracowal w przemySle naftowym zaymu-
jac stanowiska kierownicze. Polske po wojnie odwiedzil je-
dyny raz ok. 1964 roku. W roku 1983 przeszedi na emerytu-
re i osiadl wraz z zona w Headley pod Londynem.

Zmarl w Wielka Sobot¢ 22 marca 2008 roku.

Bogdan Barinikowski
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SPAD 6101
SPADSIC]
Wibault 701

@

- Spad 61C1, Spad 51C1,
Wibault 70C1, B. Bel-
carz, W. Sankowski-
Opis trzech mysliwcow
produkcji francuskiej
uzywanych w Polsce w
okresie migdzywojen-
nym.

Format A4, 48 stron
(24 strony kolorowe),
historia, zdjgcia, syl-
wetki kolorowe, ry-
sunki.

Cena 28 zl.

POLSKIE SKRZYDIA 2
- Morane MS 406 C1,
Caudron CR 714 Cl1,
Bloch MB 151/152 C1,
B. Belcarz - Opis trzech
mysliwcow uzywanych
bojowo przez Polakow
we Francji w 1940
roku.

Format A4, 48 stron
(24 strony kolorowe),
historia, zdjgcia, syl-
wetki kolorowe, ry-
sunki,

Cena 28 z1.

315 SQUADRON, W
Matusiak, R. Gretzyn-
gier, . Wisniewski - Za-
pis dziejow Dywizjonu
Deblinskiego, zilustro-
wany wspanialym mate-
rialem fotograficznym.

Format 17x24, 136
stron, zdjecia, tabele,
zestawienia, 16 stron
sylwetek barwnych sa-
molotow. Tekst w j¢zy-
ku angielskim.

Cena 39 zl.

Ceny zawieraja koszty wysylki. W przypadku wysylki za pobranie

HABSBURGOW

ORLY HABSBUR-
GOW, A. Zareba - [lu-
strowany przewodnik
po cesarskim i krolew-
skim lotnictwie Astro-
Wegier. Lotnicy 1ich ma-
szyny, opis powietrznych
zmagan w okresie [ ws,,
nieznane polskie watki.
Format 17x24, 112
stron, kalendarium,
pigkne rysunki wykona-
ne przez autora.

Cena 28 z1.

Mo,

POLSKIE SKRZYILA 3
- PWS-10, Avia BH-33,
PZL P.7 B. Belcarz, T.
Kopanski - Opis trzech
samolotow mysliwskich
uzywanych w Polsce w
okresie migdzywojen-
nym i we wrzesniu 1939
roku.

Format A4, 56 stron
(28 stron kolorowych),
historia, zdjgcia, syl-
wetki kolorowe, ry-
sunki.

Cena 28 zl.

Drrigiania lgniEfc
i

=l

DZIALANIA LOTNI-
CZE w PASIE KAR-
PACKIM w latach
1914-1947, A. Olejko -
Nowatorskie 1 caloscio-
we ujecie dzialan lotnic-
twa w pasie karpackim
od wybuchu I wojny
Swiatowej] po Akcje
»Wisla” w 1947 roku.
Format 17x24, 544
strony, 36 stron ze zdje-
ciami, twarda okladka.
Cena 65 zl.

POLSKIE SKRZYIHA 4
- Hawker Hurricane -
cz.1, Robert Gretzyn-
gier - Legendarny an-
gielski mysliwiec, boha-
ter Bitwy o Anglig.
Przebieg sluzby w pol-
skich dywizjonach w
Anglii.

Format A4, 48 stron
(24 strony kolorowe),
historia, zdjecia, syl-
wetki kolorowe, ry-
sunki.

Cena 30 zl.

SZAWSKIE i SELO-
WACKIE POWSTA-
NIE NARODOWE
1944 - cienie alianckiej
pomocy, pod redakcja
A. Olejko - Wybor kilku-
nastu referatow omawia-
jacych ruchy powstancze
w 1944 roku w kontekscie
daalan lotniczych.
Format 17x24, 184 stro-
ny.

Cena 30 zl.
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 Supermarine
Spittire V11

POLSKIE SKRZYDEA
POLISH WINGS 6 -
Supermarine Spitfire
I/11, Wojtek Matusiak
- Okryty chwala angiel-
ski mysliwiec w r¢kach
pilotow polskich dywi-
zjonow w Anglii.
Format A4, 48 stron
22 strony kolorowe),
historia, zdjecia, syl-
wetkl kolorowe, Uwa-
ga! Tekst tylko w jez.
angielskim.

Cena 30 zl.

KARPACKIE NIEBO
1939, A. Olejko - Kon-
flikt wegiersko-slo-
wacki w przededniu
wybuchu wojny i nie-
znane fakty z dziala-
nia lotnictwa polskie-
go nad Slowacja we
wrzesniu 1939 roku.
Format 17x24, 112
stron, zdjgcia, syl-
wetki barwne samo-
lotow.

Cena 27 zl.
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Polski€

POLSKIE KONSTRU-
KCJE LOTNICZE -
tom 1, Andrzej Glass
- Pierwszy tom mono-
grafii o rodzimych pio-

nierskich konstruk-
cjach lotniczych przed
1918 r. i budowanych w
Polsce w okresie mig-
dzywojennym.

Format A4, 424 strony,
twarda okladka, 500 ry-
sunkow technicznych,
600 zdjgé.

Cena 89 zl.

BRIESKO - OKOCIM

LOTNICIA BALA
NAJJASNIE)SIEGO PANA

LOCRSCEF LLIELOSC M o)

BRZESKO - OKO-
CIM, lotnicza baza
Najjasniejszego Pana -
Pod redakcja malopol-
skich historvkow. Fa-
scynujgce spotkanie z
historia i wedrowka po
lotnicze] Malopolsce w
latach I wojny Swiato-
wej.

Format 17x24, 96 stron,
zdjecia, mapy, koloro-
we ilustracje.

Cena 25 zl.

POLSKIE KONSTRU-
KCJE LOTNICZE -
tom 2, Andrzej Glass
- Drugi tom monogra-
fiit o rodzimych kon-
struk¢jach lotniczych
budowanych w Polsce
w okresie mi¢dzywo-
jennym. Opisano 42
typy samolotow,
Format A4, 248 stron,
312 plan6éw technicz-
nych rysunkow tech-
nicznych, 415 zdjec.
Cena 109 zi.

TS-11 ISKRA - Pierw-
sze w Polsce komplek-
SOWE opracowanic o
jednej z najbardziej
charakterystycznych

konstrukeji  lotni-
czych polskiej pro-
dukcji.

Format A4, 120 stron,
liczne zdjgcia czarno-
biale i kolorowe, rysun-
ki, tabele, zestawienia,
lista produkcyjna.
Cena 37 zl.

m pocztowym do ceny zamawianych pozycji nalezy doliczy¢ kwote 8 zl.
Zamowienia prosimy kierowac telefonicznie, e-mail lub korespondencyjnie na adres wydawcy:

Wydawnictwo Sanko, ul. Jastrzebia 13/6, 53-148 Wroclaw, tel.: (0-71) 338-42-89, e-mail: magazyn(@sanko.wroclaw.pl
Pieniadze mozna wplaca¢ na rachunek wydawcy: BZ WBK S.A. 17 o/Wroclaw, nr rach.: 10109025290000000100008756

Prosimy na przelewie bankowym poda¢ imig i nazwisko, adres oraz tytuly zamawianych pozycji.

LOTNICTWO POLSKIE NA ZACHODZIE 1939-1947

STRATLIS.

Wydawnictwo STRATUS s.c. i g 5 7 Album na 180 stronach pefnych
zt:mo mmu; = i SRS S I’UStraqf pnedstama w Skmwnej'
4. 0-15 833 30 41 LOTNICTWO formie historie lotnictwa polskiego

na Zachodzie w okresie Il wojny
Swiatowej. Naszym zaloZeniem bylo
opisanie calosci dzialari lotnictwa,
zaréwno na froncie, jak i na zapleczu.
Oprécz jednostek bojowych,
pokazalismy takze rozmaite siuzby,
kiére — pozostajac w cieniu — byly
nieodzowne dla prawidlowego
funkcjonowania calej wojskowej
machiny. Mamy nadzieje, ze nasze
opracowanie dostarczy 0golnej
wiedzy osobom tylko pobieznie
obeznanym z tym tematem,

ale takze odsfoni karty historii
nieznane wczesniej nawet ekspertom.

Wydawca: ZP Grupa Sp. z 0.0. ZD

ul. Smulikowskiego 6/8, 00-389, Warszawa
E"mall mmmp' WYDAWNICTWO

POLSKIE
NA ZACHODZIE

1939-1947
POLISH AIR FORCE

Oficialny Dyvsorybutor w Folsce

PHUP WA W
Skiep Modelarski
35-069 Reesadw, ul; Bernardynska 5
tel D17 85 18 101
www wo - model.pl

tom |1

tel. 0-22 826-06-03, 826-06-07, fax 0-22 826-05-99
tom 2
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PIERWSZA ESKADRA nad poligonem

Reportaz z cwiczen 1. elt na stronach 41-42. Zajgcm A. Gﬂf@b@k ==y




MiG-21M w polskim lotnictwie

MiG-21M ,,19017, 10. Pulk Lotnictwa Mysliwskiego, Lask, 1999.

Rysowal: Wojciech Sankowski
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