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polskiego pulku bombowego do poczatku lat
50-tych ubieglego wieku.
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Szanowni Czytelnicy, 4

Juz po raz szésty mamy okazje zlozy¢ sobie zyczenia noworoczne. Zyczymy Wam
w nadchodzgeych dniach 2008 roku duzo zdrowia, szczgscia, pomySinosei. Oraz zapatu
i wytrwalosci w zdobywaniu nowej wiedzy o historii polskiego lotnictwa.

W noworocznym numerze magazynu przedstawiamy dwie biografie polskich lotnikow.
Nigdy nie spotkali si¢ w stuzbie. Nie mogli, bo daty ich urodzenia dziela prawie dwie deka-
dy. Mieli jednak wspolny cel - sluzbe w obronie Polski. Zadanie wykonali, w tej stuzbie
polegli. Artykul 0 Donacie Makijonku nadeslal nam pan Wieslaw Baczkowski. Ten znany
i ceniony publicysta lotniczy nie doczekat publikacji swojej pracy w naszym magazynie. Zmarl
2 grudnia 2007 roku.

MECHANICY - ludzie od wszystkiego. Bez nich nie wzbilby si¢ w powietrze zaden
samolot. Kiedys, u zarania lotnictwa, byli domoroslymi talentami, pozniej w tym fachu sig
ksztalcili, obecnie posiadaja nawet pelne wy je. Zawsze w cieniu swoich kolegow -
pilotow. Trudy ich wojennej sluzby wyznaczaly nieprzespane noce przy lataniu dziur w skrzy-
dlach i godziny oczekiwania na powrot ,mojej” zalogi. Po wojnie bylo inaczej, ale nie fatwiej.
Armaty ucichly, ale sluzba w atmosferze wszechobecnej inwigilacji nie byla fatwa. Potem
byla nowa technika, nowoczesne .MiG” i ,Su” od naszego wschodniego sojusznika byly
bardzo wymagajace. Obecnie mamy XXI wiek, a ten przyniést nowe wyzwania. Obsiuga

iczna F-16 10 s ic z zaaw technologia cyfrowa nowej generacji. Lecz
oni - MECHANICY - zawsze stali na posterunku. Zawsze i wszgdzie potwierdzali swoj
wysoki kunszt i profesjonalizm.

Ten numer magazynu poswigcamy wlasnie IM - Szarym Korzeniom naszego lotnictwa.
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s“ - 7 w lotnictwie polskim

Konstrukcja

W 1955 r. wystartowal prototyp samolo-
tu Su-7, nazwany S-1, ktory byl taktycznym
samolotem mysliwskim. Juz w nastgpnym
roku osiagnal predkos¢ 2170 km/h, prze-
kraczajac, jako pierwszy samolot w ZSRR,
dwukrotnie predkos¢ dzwicku. Publicznie
zaprezentowany w 1956 r. podczas wielkich
pokazow lotniczych w Tuszyno pod Moskwa
zachwycil swoja nowoczesna sylwetkg. Pro-
dukowany od 1959 r., z charakterystycznym
skosnym skrzydlem, wytyczyl nowy kieru-
nek w projektowaniu i budowie samolotow
bojowych przez zespot konstruktorow z biu-
ra Pawla Suchoja.

Zbudowano 12 serii produkeyjnych my-
iwea Su-7, gdy niespodziewanie w jego lo-
ch nastapila radykalna zmiana. Przyczyna
bylo powstanie pierwszych niewielkich bomb
atomowych, nadajacych si¢ do przenoszenia
przez samoloty taktyczne. Dla Su-7 uzbro-
jonych w brofi A wyznaczono nowa rolg —
$rodka uderzeniowego na wybrane cele
w pasie obrony nieprzyjaciela w celu utwo-
rzenia ,,czystego” korytarza dla wojsk pan-
cernych i zmechanizowanych. W wariancie
konwencjonalnym na maszynach Su-7 spo-
czywal cigzar zwalczania nieprzyjacielskich
srodkéw przenoszenia broni jadrowej oraz
zwalczanie stanowisk dowodzenia, punktow
koncentracji wojsk i wezléw komunikacyj-
. W tym celu opracowano cigzka bom-
be lotnicz przystosowana do operowania
naddzwigkowa, a takze no-
we typy ciezkich rakiet nakierowanych po-
wietrze-ziemia S-24 oraz S-3K. Samolot
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zabieral 4 rakiety S-24 podwieszane po-
jedynezo lub cztery wyrzutnie APU-14U,
a pod kazdg z nich girlandowo podwieszo-
ne 7 rakiet S-3K. Stosowano tez lekkie ra-

snych serii, montujgc na nich system uz-
bru;und z ostatnich serii Su-7BKE. Dwu-
miejscowy Su-7U utworzono na bazie
Su-7BKE., po zlikwidowaniu jednego we-

kiety powietrze-ziemia S-3 utniach
UB-16.

W wersji Su-7B samolot budowano
od 13 do 45 serii produkcyjnej. 46 serig za-
czgto produkowaé z koficem 1961 1.
w nowej wersji Su-7BM. Najwazniejsze
zmiany zaszly w wyposazeniu niezbednyi
w locie na malej wysokosci. Wprowadzono
radiowysoko$ciomierz malych wysokosci,
system kursowy i pilota uulumalvcmcg)
Zmodyfikowano silnik, w systemie uzbroje-
nia wykorzystano celownik bombardierski
(w Su-7B nie bylo w ogdle celownika bom-
bardierskiego).

Podczas eksploatacji Su-7BM powsta-
waly jego kolejne wersje: Su-7BKE i Su-7U.
Podworzie kolowo-plozowe, od ktérego wzial
nazwe Su-7BKE, mialo obok normalnego
kola niewielka ploze. Su-7BKL otrzymal
takze silnik o podwyzszonej trwalosci, now-
szy celownik strzelecki oraz zwigkszone,
dodatkowe zbiorniki paliwa. Po pewnym
czasie Su-7BKL zmodernizowano kolejny
raz, montujac pod skrzydiami cztery zacze-
py na uzbrojenie lub zbiorniki podwiesza-
ne. Zastosowano nowszy fotel wyrzucany
KS-4. Zamiast wyrzutni UB-16 mozna bylo
teraz podwieszaé wyrzutnie UB-32. Pojawi-
ly si¢ tez nowe rodzaje uzbrojenia: bomby
Kasetowe i stacje elektronicznych zaklocen
aktywnych. W pozniejszym okresie przero-
wjednostkach samoloty weze-
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wnatrzkadlubowego zbiornika paliwa, wy-
diuzeniu przodu kadluba i ustawieniu
tam drugiego fotela.

Samoloty Su-7 zostal dwuznacznie oce-
niony przez personel techniczny i pilotow.
vych

11-28 i wystuzonych Limow odkryli zalety no-
wej konstrukcji. Prostota w obsludze i eks-
ploatacji, duza predkosé. Z c;
sie jednak ujawniac wszystkie wady nowego
sprzetu. Najwigksza to ogromne zuzycie pa-
liwa przez silnik AL-7FI, co zasadniczo
zmniejszalo zasigg. Ponadto samolot nie byl
latwy w pilotazu. Duza predkos¢ przy star-
cie i ladowaniu sprawiala, Ze te elementy
lotu byly bardzo trudne do wykonania na
wet przez doswiadczonych pilotow. Zwraca-
no uwage tez na niewielki udzwig przeno-
szonego uzbrojenia, daleko odbiegajacy od
mozliwosci podobnych konstrukeji bedacych
na wyposazeniu NATO.

Su-7 w Polsce

Su-7 to pierwszy samolot bojowy kon-
strukcji biura Suchoja uzytkowany poza
granicami Zwiazku Radzieckiego. Na po-
czatku lat 60-tych zapadla w Polsce decyzja
o zakupie putku samolotow mysliwsko-bom-
bowych zdolnych do przenoszenia broni
jadrowej. Zadaniem takiej jednostki mialo
byé wsparcie sowieckich sil jadrowych na wy-
znaczonych kierunkach operacyjnych czyli
w obszarze jadrowego korytarza, tworzone-




go w obronie przeciwnika poprzez wyko-
nanie tzw. wyloméw jadrowych, majacych
zapewnic szybki i skuteczny dostep do glow-
nego pasa obrony NATO sowieckim dywi-
zjom pancernym. W takiej koncepcji uzycia
broni jadrowej samoloty Su-7 mialy do spel-
nienia szczegdlng role. Przewidziano dla
nich zadanie atakowania wykrytych weze-
$niej rodkow przenoszenia broni jadrowej
nieprzyjaciela, juz po wykonaniu zasadni-
czego uderzenia rakictowego, lecz tylko
w pewnym okreslonym obszarze, ograniczo-
nym malym zasi¢giem samolotow Su-7.
Wir6d wprowadzonych na wyposazenie pol-
skiego lotnictwa trzech wersji Su-7 tylko
dwie z nich (Su-7BKL i Su-7U) przystoso-
wane byly do przenoszenia broni A. Ki
da z maszyn mogla przenosi¢ tylko jedna
taktyczna bombe jadrowa 8U46 lub 8U47
o masie 450 kg na podkadiubowej belce no-
$nej. DziS juz wiemy, ze Polska nigdy nie
otrzymala broni jadrowej od sojusznika.

Do a pr
imitatora bomby A o nazwie IAB-500. Po-  Powyzej: Su-7BM ,01” trafit do Bydgoszczy w pierwszej partii dostarczonej do Polski w 1964 .
zwalal on op aé procedury zwi Obecnie jest ek: w Muzeum Lotnictwa Polskiego w Krakowie. (arch. W. Holys)

2 uzbrojeniem samolotu w bombe i prowa-
dzi¢ szkolenie w zakresie opanowania spo-
sob6w bombardowania przez zalogi. Za
najlepszy sposob zrzucenia bomby atomo-
wej uznano dolot do celu z duza predkoscia
tuz nad ziemia, gwaltowne nabranie wyso-
kosci, odczepienie bomby w locie wznosza-
cym, a nastepnie po wykonaniu zawrotu
bojowego, szybka ucieczkg na malej wyso-
Sposob ten zapewnial niezauwazalne
zblizenie si¢ do celu, a potem czas na odda-
lenie sie od micjsca wybuchu bomby.

Szkolenie polskich pilotow w zakresie
ataku bombg A prowadzili sowieccy instruk-
torzy. Réwniez ewentualne uzbrojenie sa-
molotéw w ta brof spoczywalo na barkach
Rosjan.

Do przezbrojenia na nowe samoloty
wyznaczono 5. Putk Lotnictwa Mysliwsko  Powyzej: Su-7BKE ,, 14" w locie. Samolot dostarczono do 5. PLMSz w 1966 r. (arch. W. Holys)
Szturmowego z Bydgoszezy wehodzacy  Ponizej: Plyta bydgoskiego lomiska w polowie lat 70-tych. Na zdjeciu widac wszystkie trzy
w sklad 16, Dywizji Lotnictwa Mysliwsko  wersje samolotow Su-7, jakie byly uzywane w Polsce. (zdj. L. Wrdblewski via W. Hol
Szturmowego. Jednostka miala si¢ sta¢
wkrotce elitarna, wiec nastapily w niej ruchy
kadrowe i personalne. W 1964 r. pierwsza
grupa pilotow i technikéw odbyla szkolenie
w Krasnodarze w ZSRR. Ich powr6t do kra-
ju w lipcu zbiegl si¢ z dostarczeniem do
Bydgoszezy pierwszych szesciu samolotow
Su-7BM. Nalezaly one do 53. serii pro-
dukeyjnej i wszystkie opuscily wytwornie
w ZSRR miesigc wezesniej. W Bydgoszezy
otrzymaly one numery boczne bedace dwu-
cyfrowa kofcowka numeru fabrycznego
(017, ,,027, 037, ,,05”, ,,06”, ,,09”). Samo-
loty wpisano na stan 1. eskadry lotniczej.
Pozostale dwic eskadry pulku uzbrojone
byly w maszyny Lim-6bis. I w takim ksztal-
cie bydgoski putk funkcjonowal kolejne
dwa lata czekajac na kolejna dostawg bojo-
wych Su-7.

Fakt wprowadzenia na stan polskiej ar-
mii broni w postaci samolotéw uderzenio-

wych najnowszej generacji nie mogi umknac
uwadze wiadz PRL. Zasady wszechobecnej
propagandy byly jasne. Nalezy si¢ chwali¢
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e Su-

- W latach 1969-84 do Polski sprowadzono 8 iplarzy wersji sz
tery. (arch. W. Holys)

w krajowych placéwkach muzealnych zachowalo sig ich az cz

7U. Do

Powyiej: Su-7BM 09" zostal uszkodzony 29.08.75 1. podczas ladowania. Remont byl nieopla-
calny i samolot trafit w 1980 - do COSSTWL jako egzemplarz instruktazowy. (zdj. W. Holys)
Ponizej: Do startu koluje Su-7BKE ,,20” w charakterystycznej scenerii sosnowych laséw bydgo=
skiego lotniska. (arch. W. Holys)

yia sic wlasnie w lipcu 1964 1. Na dzief
22 lipea zaplanowano wielka defiladg w War-

si¢ przy wielkim zainteresowaniu miesz
cow stolicy. Glowna jej atrakcja byl przelot
dziewieciu roznych ugrupowan samolotow
— facznie 132 maszyn.

defilady powietrznej zamykal
przelot szesciu samolotow Su-7BM w szyku
delta, prowadzony przez ppik pil. Jerzego
Topolnickiego.

Nowy sprzet odbyt chrzest bojowy”
podczas wielkich manewréw wojskowych
paristw Ukladu Warszawskiego na terenie
NRD pod kryptonimem Burza Pazdzierni-
kowa” w pazdzierniku 1965 r. Rozpoczal si¢
tym samym skomplikowany proces wdraza-
nia nowej techniki polegajacy na intensyw-
nym szkoleniu calego personelu 5. PLMSz.
W polowie lipca 1966 r. dostarczono do
pulku parti¢ 12 maszyn w wersji Su-7BKL
2 60, serii produkcyjnej (otrzymaly w putku
numery boczne od ,,12” do ,,23”). Do tego
czasu z ZSRR powrdcily dwie kolejne gru-
py polskiego personelu przeszkolonego na
nowy typ samolotu. Pulk w Bydgoszczy sta-
¢ nowoczesna, peinowartosciowa jed-
a bojowa.

Druga okazja do zaprezentowania si¢
przed szeroka publicznoscia stafa si¢ wielka
parada powietrzna z okazji 22 lipca - Swicta
odrodzenia PRL — w 1966 roku. Tego dnia
nad Placem Defilad w Warszawie pojawil si¢
majestatyczny ,,Orzel” uformowany z 33 sa-
molotéw bombowych 11-28. W calym przed-
sigwzigciu wziglo udzial 259 samolotow!
Wystepy lotnictwa w powietrzu zamykala
piatka Su-7BM pod dowodztwem mir pil.
Stanislawa Blaszki.

Wezesniej. 1 lipca, bydgoski uzytkownik
Su-7 zmienil nazwe na 5. Pulk Lotnictwa
Mysliwsko Bombowego. Niedlugo potem
nastapila kolejna zmiana nazwy i numeru
jednostki. W maju 1967 r. pulk przyjal na-




zwe - 3. Pulk Lotnictwa Mysliwsko Bombo-
wego (w skladzie 2. Brandenburskiej Dywi-
zji Lotnictwa Mysliwsko-Szturmowego).
W tym samym roku, w pazdzierniku, putk
stracil pierwszy samolot Su-7BKE 21" w wy-
niku zatarcia si¢ silnika. Pilot katapulto-
wal si¢.

W styczniu 1968 r. pulk otrzymal dwa
kolejne samoloty Su-7BKE z 65. serii pro-
dukeyjnej (,515” i ,516”) powiekszajac
stan posiadania samolotow Su-7 do dzie-
wigtnastu.

Od dnia otrzymania pierwszych Su-7,
przez pigc lat polskich pilotow szkolono
w Krasnodarze w ZSRR na samolotach
MiG-21U. W Polsce, {720 powrocie do-
Taki proces szko-
lenia rozciagal si¢ w czasie i angazowal
w nim najlepszych pilotow putku jako in-
struktorow.

We wrzesniu 1969 putk otrzymal wresz-
cie pierwsze dwa szkolno-bojowe Su-7U
(,115” i ,1167), co pozwolilo usprawnic¢
system szkolenia pilotow na Su-7.

Nastepna dostawa nowego sprzetu

nastapita dwa lata p6zniej. We wrzesniu |

1971 do Bydgoszczy dostarczono 4 Su-7BKE
(8067, 807", 808" i ,,809”) oraz Su-7U
,3317. Samoloty wersji BKE pochodzily
2 78. serii produkeyjnej i posiadaly zwigk-
szona do szesciu liczbe zaczepow zewngtrz-
nych. Wraz ze wzrostem potencjalu bojowe-
g0 3. PLMB jednostka zostala wydzielona
ze skladu 2. BDLMSz i podporzadkowana
bezposrednio Dowodztwu Wojsk Lotni-
czych.

Wiosng 1972 r. dostarczono ostatnie 12
sztuk Su-7BKL (8107, 8127, 813", 8157,
8167, ,818”, 819", ,8207, ,8217, 9107,
29117, 9267).

W pelni wyposazona nowoczesna jed-
nostka stala sig ,oczkiem w glowie” wladz
panstwowych. Na bydgoskim lotnisku go-
Scil towarzysz Edward Gierek i jego $wita.
Dowbdztwo i personel 3. PLMB otrzymy-
walo zaszczyt uczestnictwa we wszystkich
najwigkszych ¢wiczeniach panstw UW, ma-
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Powysej: Su-7BKE ,,808". Widoczne sq belki APU-1GU, na ktérych mozna bylo podwieszac po
7 rakiet S-3K. (zdj. W. Holys)

Powyzej: Su-7BKL widziany ze szczytu schrono-hangaru. (arch. W. Holys)
Ponizej: Samoloty wersji BKE. i U byly wyposazone w dwa spadochrony hamugjace. (arch. W. Holys)




Ponizej: Obsluga techniczna samolotw Su-7 przed lotami. Widac rozne sposoby otwierania

kabin w dwdch rézny

ch wersjach. Oba samoloty zostaly zlomowane w bazie w Mierzecicach

w latach 90-tych. (arch. W. Holys)

Wykaz numeréw fabrycznych/burtowych polskich Su-7

Su-7BM
5301/01, 5302/02,
Su-7BKL

5303/03, 5305/05, 5306/06, 5309/09.

6012/12, 6013/13, 6014/14, 6015/15, 6016/16, 6017/17, 6018/18, 6019/19, 6020/20, 6021/21,
6022/22, 6023/23, 6515/515, 6516/516, 7806/806, 7807/807, 7308/808, 7809/809, 7810/810,
7812/812, 7813/813, 7815/815, 7816/816, 7818/818. 7819/819, 7820/820, 7821/821, 7910/910,
7911/911, 7926/926, 8004/804.

Su-7U0

2115/115, 2116/116, 3313/331, 3513/513, 3702/702, 3517/517, 3706/706, 2905/905.

Ponizej: Su-7U 11,
podwieszanych, ktdre

zostal zniszczony 23.04.85 r: w wyniku przypadkowego zrzutu zbiormikow
uszkodzily stateczniki poziome. Zaloga katapultowala sie. (arch. W, Holys)

jac do wykonania najtrudnicjsze zadania,
Zzaréwno na wlasnym terytorium, jak i poza
granicami kraju. Mijaly lata, piloci dosko-
nalili gotowos¢ bojowa. Na Kartach putko-
wej kroniki odnotowano wazne wydarzenia:
Zenit - 707, , Braterstwo Broni - 70”, ,, Tar-
cza - 727, ,Kraj - 7
terstwo Broni - 80” i wiele innych. Do-
skonalono w tych latach wspotdziatanie
z lotnictwem Czechostowacji i NRD wy-
korzystujac w tym celu takze lotniska tych
panstw.

W lipeu 1970, podezas éwiczeni ,Ze-
nit - 70" doszlo do zdarzenia o wymiarze
migdzynarodowej sensacji. 14 lipca pelnia-
¢y dyzur bojowy kpt. pil. H. Osierda z 11.
PLM na Strachowicach zostal poderwany
w powietrze na MiG-21, celem przechwy-
cenia i zniszczenia celu, jakim byl pozoru-
jacy przeciwnika samolot Su-7BKE cze-
chostowackich sit powietrznych. W wyniku
popelnienia fatalnego w skutkach bigdu
przez Polaka czechostowacki samolot zostal
trafiony rakieta R-3S. Pilot zestrzelonego
Su-7 zdazyl sie katapultowaé, zanim szczat-
ki jego maszyny spadly w okolicach Mili-
cza. W ramach przeprosin i rekompensaty
Polska przekazala poludniowym sgsiadom
Su-7BKL ,,23”. W latach 70-tych w wyniku
wypadkow i katastrof utracono 3 samoloty
Su-7.

Od poczatku lat 80-tych zdawano sobie
sprawe, ze Su-7 lata Swietnosci ma juz za
soba. Od kwietnia 1974 do Polski zac:
naplywa¢ nowsze Su-20, a w 1984 r. pojawi-
ly si¢

Wraz z pojawieniem si¢ nowego sprzg-
tu, do 7. BLRO w Powidzu, uzytkujacej no-
we samoloty, zaczgto kierowaé tez naply-
ce do Polski ostatnie samoloty Su-7U
Dokonywano tego
w celu usprawnienia szkolenia w eskadrach
posiadajacych Su-20, ktére nie mialy swo-
jego odpowiednika w wersji szkolno-bojo-
wej. Decyzje o stopniowym w, y i
ze sluzby leciwych Su-7 przypie
ly kolejne wypadki majace miejsce na po-
czatku lat 80-tych. W dwoch z nich zginglo
2 pilotéw bydgoskiego pulku, a w 1985 r.




Su-7BM 2 53 serii produkcyjnej, uzbrojony w cztery pociski nickierowane S-24B na wyrzutniach PU-12-40U.
W 1964 roku do Polski dostarczono tylko sze$¢ maszyn tego typu.

Su-7U 2 21 serii produkcyjnej, uzbrojony w dwie wyrzutnie UB-16-57. Pierwsze dwa samoloty szkolno-bojowe 3. PLMB
otrzymal w 1969 r. Cztery z o$miu zakupionych samolotéw znajduje si¢ obecnie w polskich muzeach.

Su-7BKL 2 78 serii produkcyjnej z dwoma zbiornikami paliwa PTB-760 i dwoma zbiornikami
2 mieszaning zapalajaca ZB-360. Pierwsze samoloty tej wersji przybyly do kraju w 1966 roku.




gy

Powyzej: Kabina Su-7BKE. (z

~IARE B

Powyzej:Charakterystyczna dla Su-7BKE
Iyéwa przy kolach podwozia pozwalala lgdo-
wa¢ na lotniskach grntowych. (zdj. W. Holys)

10

Ponizej: Technic rojenia klada na wozek-podnosnik bombg FAB-500M-62. (arch. W. Holys)

”
pod kadlubem Su-7. (arch. W. Holy$)

Ponizej: Su-7BKL ,,820” zostal rozbity 1.08.1984
odwrotnie namalowana szachownica na stateczniku pionowym samolotu. (arch. W. Holys)

. na poligonie Nadarzyce. Ciekawostkq jest

utracono pierwsza maszyng dwumiejsco-
wa. W drugiej polowie lat 80-tych czes¢
samolotéw przeszia w ZSRR ostatnie
remonty. Na naprawy zabierali je z Byd-
goszczy piloci radzieccy. Podezas przeba-
zowania jeden Su-7BKL ,,515” zostal
zniszczony. W zamian Rosjanie przekazali
Polsce samolot ,,804”.

W sumie w polskim lotnictwie wojsko-
wym bylo w uzyciu 6 samolotéw Su-7BM,
31 samolotéw Su-7BKL i 8 szkolno-bojo-
wych Su-7U, lacznie 45 maszyn. W drugicj
polowie lat 80-tych zdawano sobie sprawg,
ze uzytkowane mySliwsko-bombowe Su nie
spelniaja wymogow owczesnego pola walki
i w pod koniec 1988 r. rozpoczgto proces
wycofywania tych samolotow z lotnictwa
polskiego. Z czasem stan posiadanych Su-7
skurczyl si¢ tak bardzo, ze z wszystkich
utworzono jedna eskadre w 3. PLMB, a sam
pulk po reorganizacji stal si¢ jednostka
szkolno-bojowa jako 3. Lotniczy Pulk Szkol-
ny (pozostale dwie eskadry przezbrojono
-11 Iskra). Ostatni lot na Su-7 wykona-
czerwea 1990 r., a 3. LPSz rozwiazano
we wrzesniu 1991 r. Wigkszo$¢ samolotow
Su-7 (27 maszyn) przebazowano do Bazy
Statkow Powietrznych w Mierzgcicach celem
ich zZtomowania. Kilkanascie trafilo do pla-
cowek muzealnych na terenie calego kraju

lanie one przypominaja dzi§ o polskich
aspiracjach do posiadania wlasnej broni A
Waclaw Holys

Wojciech Sankowski

STRATY

Cwier¢ wieku stuzby samolotow Su-7
w Polsce to juz dzi§ historia. Na 45-ciu
maszynach tego typu, jakie znalazly sie
w Polsce, wyszkolilo si¢ i pelnilo lotnicza
sluzbe wielu pilotow. Jak kazdy rodzaj
statku powietrznego, tak i Su-7, zapisa-
1y wlasna .czarng karte”. W wyniku
wypadkow i katastrof bezpowrotnie
utracono 10 z nich. Zginglo 3 pilotow.
9.10.1967 Su-7BKL 21”7

W wyniku rozszczelnienia si¢ instalacji
smarowania nastapito zatarcie si¢ silni-
ka i ustanie jego pracy. Pilot szczgsliwie
opuscil maszyng przy pomocy fotela ka-
tapultowego.

11.11.1970 Su-7BM ,,05”

Podczas odpalenia pocisku rakietowe-
20 S-24 nastapily pompaz i wylaczenie
sie silnika samolotu. Pilot katapultowal
si¢. Maszyna spadia na poligon Solec
Kujawski. 3

21.06.1972 Su-7BKL. ,.910”

Pilot, wykonujac zadanie bojowe pole-
gajace na odnalezieniu celu. przeciagnal
maszyne w ciasnym zakrecie, w wyniku
czego nastapila utrata predkosci i ude-
rzenie w ziemig. Zginal por. pil. Albi-
nat Tomaszewski.

29.08.1975 Su-7BM 09"

/ ladujacym na lotnisku w Pile samo-

Zenie si¢ podwozia i uderzenie o po-
wierzchnie lotniska. Stwierdzono duze




kodzenia kadluba i nieoplacal
remontu. Samolot przekazano do COS-
STWL w Olesnicy jako pomoc naukowa.
16.03.1982 Su-7 513"
Podczas lotu nastgpilo zgasnigcie silni-
ka. Awaryjne jego uruchamianie nie
powiodlo si¢ i obaj piloci podjeli decyzje
0 opuszczeniu maszyny za pomocy km—

Samolot ulegl

24 11.1982 Su-7BKL. 810"
Pilot, wykonujac lot do strefy podczas wy-
konywania ciasnego zakretu, nie$wiado-
mie wprowadzil samolot w samoobrot
bezwladnosciowy zakoficzony gwaltow-
nym korkociagiem i uderzeniem w zie-
mig. Zginat por. pil. Marek Gawlowski.
18.07.1984 Su-7BKEL. 15"
W trakcie wykonywania zadania w sa-
molocie nagle spadio cisnienie oleju
smarowania silnika, spadek obrotow i zu-
pelne jego zatarcie. Pilot katapultowal
sie, maszyna eksplodowala po uderzeniu
w ziemig.
1.08.1984 Su-7BKE. , 820"
Po wykonaniu ataku na cel naziemny na
poligonie Nadarzyce pilot wyprowadzit
maszyng z nurkowania i odwrocil ja na
plecy. Manewr zakoficzyl si¢ korkocia-
giem i uderzeniem w ziemie. Zgingl mjr
pil. Zdzistaw Fendrych.
23.04.1985 Su-7U 1157
Na samolocie wykonujacym szkolenie
w zrzucie bomb z lotu wznoszacego do-
szlo do przypadkowego zrzutu zbiorni-
kéw podwieszanych i uszkodzenia sta-
tecznikéw poziomych. Wobec znacznej
rownosci zaloga postanowita
samolot za pomoca foteli kata-
pultowanych.
12.06.1987 Su-7BKL
Podczas przelotu do zakladu remonto-
wego pilot radziecki dopuscit do nad-
miernego zuzycia paliwa i nie dociagnat
do punktu przeznaczenia. Katapultowal
si¢, samolot rozbil si¢ w okolicach Bialej
Podlaskiej.

Aktualnie eksponat w Lubuskim Muzeum Wojskowym w Dr
(zdj. W, Holys)
rojony w wyrzutnie UB-16-57 na niekierowane pociski S-5. (zdj. W. Holys)

Powyzej: Su-7U 905",
kolo Zielonej G
Ponizej: Su-7BKL uz

Su-7BKE. 807" sfotografowany w Mierzecicach w 1993 r. w nietypowej konfiguracji
z szescioma pdwieszonymi zbiorikami paliwa. Na tej maszynie testowano opony polskiej pro-
dukcji Stomil-Debica dla Su-7 i Su-22. (zdj. G. Skowroriski)

Ponizej: Su-7BKE. ,,17” obecnie jest w ekspozycji Muzeum Wojska Polskiego. (zdj. W. Holys)




Wregi kadluba wykonane w marcu 2006 .

£

Pani Sobczak przy stateczniku poziomym.

DLACZEGO BUDUJEMY OSTROVIE

Samolot OSTROVIA byt zbudo-
wany w 1927 roku przez ucznia gim-
nazjum w Ostrowie Wielkopolskim.
Kiedy dowiedzielismy si¢ o pomysle
budowy repliki tego samolotu wyra-
zilismy che¢ udziatu w tym przedsie-
waigciu.

Bedge czynnymi modelarzami
modelarni przy aeroklubie Ostrow-
skim, mamy tym sposobem jedyna
szanse, aby si¢ dokladnie zapoznac
2 konstrukcjg prawdziwego samolo-
tu. Podczas wykonywania wszelkich
prac zapoznajemy si¢ z obrobkq
‘materialow uzytych przy budowie
repliki. Poznajemy réwniez sposéh
lgczenia oraz obrébki koricowej
drewna i sklejki. W dalszej kolejno-
Sci zapoznawa¢ bedziemy si¢ z pra-
cami zwigzanymi z oklejaniem
plétnem oraz malowaniem. Mamy
nadzieje, ze po ukoriczeniu samolo-
fu i zaprezentowaniu go na lomisku
oraz piknikach lomiczych otrzyma-
my zlecenie budowy kolejnej jednost-
ki muzealnej.

Samolot OSTROVIA bedzie eks-
ponowany na lomisku w Michatko-
wie oraz na wystawach lotniczych.
Budujge ten samolot zapoznalismy
sig dokladnie z problemami wytrzy-
malosci materialow, kidre sq bardzo
potrzebne przy budowie modeli lata-

Prawe skrzydlo, stan w grudniu 2007 r.

Jacych, bude delarni
lotniczej.

Inspiracjq do budowy tego sa-
molotu jest fakt, ze obecnie jestesmy
w tym samym wieku, co konstruktor
OSTROVII Jozef Morisson. Teraz
wiemy, z jakimi problemami borykal
sie pray budowie swojego samolotu,
ajednak zbudowal go w ciggu dwdch
lat. Drieki naszej pracy wiozonej w
tworzenie tego samolotu. mieszkaricy
naszego miasta bedg mogli podziwiad
dzielo, a takze byc dumni, Ze powstal
on w naszym miescie.

Marivusz Dabrowski, Patryk Kamizol,
Adrian Kaczmarek




Jak to w naszej lotniczej rodzinie bywa
sita napedowa naszych dzialan jest pasja. Jakis
czas temu z rodzinnego Wroclawia przepro-
wadzilem si¢ pod Ostrow Wielkopolski. Ost-
16w od lat kojarzylem z samolotem OSTRO-
VIA, o ktérym informacje przekazal mi moj
Tata. A 7e pasja ,siedziala” we mnie ogrom-
na, to i zrodzil si¢ w mojej glowie pomyst bu-
dorwy rcphkx tego samolotu. Los zawsze spr7y]4

iw

ied! czasie
Henryka Jerzyka, doswiadczonego modelarza
i znawcg historii samolotu. Henryk w roku
2001 zbudowal sterowany radiem model
OSTROVII w skali 1:3. Stal si¢ wigc glownym
konstruktorem. Wkrotce do zespolu dolaczy-
li nastepni: Marek Wojcieszak i Roman Dziu-
baczyk, instruktorzy z Modelarni Lotniczej
Aeroklubu Ostrowskiego. Jaroslaw Szlapka,
jako ostatni dolaczyl do naszej druzyny, a jego
model OSTROVII mozna zobaczy¢ w Mu-
zeum Miasta Ostrow Wielkopolski. Od same-
g0 poczatku do dzi§ pracuja z nami mlodzi
modelarze: Adrian Kaczmarek, Mariusz Da-
browski, Patryk Kamzol, Mateusz Fraszczak,
Grzegorz Jamroz i Jakub Kujawa.

Historia OSTROVII splata si¢ nieroze- !

rwalnie z dziejami jej tworcy - Jozefa Moris-
sona. Juz jako szesnastolatek zaczal praco-
waé w powstajacej wlasnie fabryce Wagon,
gdzie po ukonczeniu speqalmycznego kursu
zostal Wtedy tez

mysl o budowie samolotu. W 1927 r. z przyja-
cielem Jozefem Nawrotem przystapil do re-
alizacji swego planu. Sami opracowali doku-
mentacje i rozpoczeli budowe, whrew drwinom
i umieszkom niedowiarkow. Pierwsze prace
wykonaliw mieszkaniu Nawrota. Pzniej prze-

zaknnczyx. do kwietnia 2008. Od marca do
maja 2008 planowana jest budowa makiety sil-
nika. Zdobycie oryginalnego motoru Anzani
jest niemozliwe, w Polsce nie zachowat sig ani
jeden egzemplarz. Silnik OSTROVII zostal po
wojnie w skandalicznych okolicznosciach wy-
rzucony na zlom. Ostatni taki motor odnalazt
si¢ w Stanach Zjednoczonych i tam, w Mu-
zeum Lotnictwa, zostal sfotografowany ze
wszystkich stron. Na podstawie tych zdjec zo-
stanie odtworzony. Ostatnim etapem naszej
pracy bedzie wykonanie $migla i skompleto-
wanie kabiny, no i malowanie naszego dziela.
Jak mawia Heniu: ,Jezeli wszystko pdjdzie po
naszej mysli, tow maju przyszlego roku OSTRO-
VIA bedzie gorawa meme poluzzmm nu [Ol-
nisku (¢ w

i bedzie pokazywana na plAmknch Immczw/x,
aby wszyscy rnog[l z0baczyé, jak wygladal samo-

niesli sie do stolarni Ty ktory
wspieral ich finansowo. Gdy awionetka prze-
stala tam si¢ miescic, z pomoca przyszta LOPP,
dzialajaca przy fabryce Wagon. Tam samolot
zostat ukoriczony. Po raz pierwszy zaprezento-
wano go we wrzesniu 1927 1. na wystawie z oka-
zji dnia lotnictwa. Samolot wzbudzil powazna
sensacje i na oddzwick nie trzeba bylo diugo

lot kich warunkach, przez
ucznia gmmnz/um 80 lat temu”.

Projekt budowy repliki statycznej samo-
lotu Ostrovia przyczynia si¢ do wzmocnienia
wiezi pomiedzy miodymi ludzmi angazujac ich
w realizacj¢ zadania. Budowa repliki samolo-
tu jest wige dziataniem innowacyjnym w sze-
rokim wymiarze edukacyjnym. Kiedy kilka lat
temu iSmy prace to tak jakby czas

czeka€. Z Poznania jecl
ktory po zapoznaniu si¢ z dokumentacji wy-
stawil peing uznania opini¢. Efekt byl taki, ze
Nawrot i Morisson otrzymali nie tylko pomoc
finansowa z miasta na dokoriczenie budowy,
ale tezupragnionysilnik Anzani. Samolot otrzy-
mala taka sama nazwe, jak znany w calej Pol-
sce ostrowski klub sportowy: OSTROVIA.
Pierwszy lot na starym ostrowskim lotnisku
odbyt si¢ 22 wrzesnia 1929 r...

Pierwsze prace nad budowa repllkl roz-

cofnal si¢ wstecz: niedowierzanie, pukanie w
czolo i pytania: po co samolot , ktory i tak nie
bedzie latal? Po kilku miesiacach samolot
zaczal przypominaé ten prawdziwy z tamtych
lat. Pojechal na Targi Modelarskie w Pozna-
niu, Nikt juz nie watpi ze samolot zostanie
ukoficzony. A odpowiedz na pytanie ,,po co?”
jest prosta: replika OSTROVII stanie si¢ do-
skonalym narzedziem promocyjnym i reklama
miasta Oslrow Wlelkopolskl 0 bogatych tra-

poczely si¢ w roku 2005 w sali
przez dyrekcje Zespolu Szkét Spoldzielni
Oéwiatowej w Ostrowie Wielkopolskim. Tam
powstal kadlub samolotu, lacznie z podwoziem
i statecznikiem poziomym i pionowym. W ka-
diubie wykonano napedy sterow, urzadzono
kabine pilotow, pokryto jego konslmkq¢ la-

dycjach 'h. Postep prac
czytelnicy .,Lolmciwa z Szachownica™ moga
zobaczy¢ na naszej stronie internetowej:
WWw.0strovia.mp-serwis.pl

Nasze plany urzeczywistnily si¢ dzigki
dotacji udzielonej przed Urzad Miejski w Ost-
rowie Wielkopolskim w ramach drugiej edycji

kierem konserwujacym i p pokry-
cie ze sKlejki lotniczej.

W okresie letnim 2007 prace przeniesione
zostaly do modelarni Henia, gdzie wykonane
zostaly zebra skrzydia prawego oraz dzwigary.
Montaz skrzydia odby! si¢ w pracowni mode-
larskiej w szkole w okresie wrzesien-pazdzier-
nik 2007. Budowe skrzydia lewego planujemy

Funi G go dla miasta Ostrowa
oraz trzeciej edycji Funduszu Grantowego
Dobrego Sasiedztwa dla Ostrowa Wielkopol-
skiego. W tym roku w ramach Stowarzyszenia
Wiedza i Przedsigbiorczos¢ z Ostrowa Wiel-
kopolskiego” ubiega si¢ bedziemy o kolejne
srodki na realizacje naszego dziefa.

Tomasz Sobczak




W obiektywie i

Mi-4ME

W 1965 r. w 28. Eskadrze Ratowniczej
Marynarki Wojennej utworzono klucz $mi-
gloweow do zwalczania okretéw podwod-
nych (ZOP), w ktérego sklad wchodzily
specjalistyczne $miglowce Mi-4ME, znacz-
nie rozniace si¢ wyposazeniem i uzbroje-
niem od swoich ladowych odpowiednikow.
Bazowaly na lotnisku w Darléwku i spel-
nialy dobrze swoja role az do 1981 r., kiedy
zastapily je nowoczesne Mi-14PL. Polska
zakupia tylko cztery maszyny, majace niety-
powe jak na $miglowce morskie zielono-ble-
kitne mal . Poczatkowo, jednocyfrowy
numer burtowy (,,17, ..
lowany byt na kadlubie, a nastgpnie, po
zmianie zasad numeracji — trzycyfrowy, od-
powiednio ,,1177, ,,0217, .61 #0717 - na
belce ogonowej. Szachownice umieszczone
byly na bokach i dolnej powierzchni kadtu-
ba (migdzy kolami gléwnymi).

Mi-4ME jest eksportowa wersja ra-
dzieckiego $miglowca obrony przeciwo-
kretowej Mi-4PLO (WM-12),
w locie zaczeto w 1953 r. Poc
Sledzenia linii brzegowej i obiektow na mo-
nal stacje radiolokacyjna ,Kurs”,
Kurs-M”, ktérej duza antena
a byla pod oplywowa oslona w przcd-
‘e wzgledu na inny cha-
rakter wykonywanych zadan, $miglowiec
otrzymal krotka i bogato oszklona gondolg
dla nawigatora-operatora uzbrojenia oraz
mala komore bombowa. Zamiast karabinu,
operator mial celownik bombardierski
OPB-1, niezbgdny do precyzyjnego zrzutu
bomb, radioboi oraz tratwy ratunkowej
LAS-5M-2. Do wykrywania okretow pod-
wodnych Mi-4PLO wyposazono w system
hydroakustyczny ,Baku” z opuszezanym
magnetometrem APM-56 ,,Czita” (p6Zniej
APM-60), ktGrego oplywowa gondola pod-
wieszona byla w tylnej czesci kadtuba pod
belka ogonowa. Pod koniec 1954 r. $miglo-
wiec zostal przyjety na uzbrojenie pod ozna-

14

w detalu

czeniem Mi-4M i przez wiele lat stanowil
podstawowy wiroplat marynarki wojennej
ZSRR. Po krotkim okresie eksploatacji do-
konano wymiany wyposazenia: stacj radio-
lokacyjna

Kurs-M” zastapita ,Rubin-W”

oj: Smiglowiec Mi-

(wersja Mi-4MR), a na eksportowym wa-
riancie Mi-4ME, opracowanym w 1964 1.
- RBP-4G.

Podstawowy ladunek bojowy o masie
do 500 kg przenoszony byl w komorze bom-

ej: Obsluga techniczna w, 4ME na lomisku w I)uﬂunl\u w /um( h 60-tych.




bowej na dwoch kasetach KD3-653. Poza
tym, na dwoch zewngtrznych kasetach
3 podwieszane byly male bomby
acyjne dzienne OMAB-25-12D lub
nocne OMAB-25-8N. Po zrzucie bomby
dziennej na powierzchni morza powstawata
jaskrawozielona plama, a nocnej - plomief
widoczny z odleglosci 3-5 km. Objetosé
komory, a wlasciwie kadluba, pozwalala na
podwieszenie czterech bomb PLAB-250-120
lub o$miu PEAB-50, PLAB-100 albo dwu-
nastu plaw radiohydroakustycznych RGB-N
,JIwa”. Ponadto, mozliwe bylo rozmieszcze-
nie trzech kaset DJa-53 z bombami PLAB
-MK (70 sztuk) - miniaturowymi, ale groz-
nymi dla kadtubow okretow podwodnych.
Do celéw treningowych stosowano bomby
szkolne P-50 i UPLAB-50.

Konieczno$é wykonywania zadan ra- N
towniczych sprawila, ze wybrane $miglow-  Powyzej: Obsluga zes 2 - Powyiej: Mi-4M
ce doposazono w dodatkowa radiostacje  ca Mi-4ME w Darl dolg APM-60.
RSB-5, ktorej diugie, linkowe anteny roz-
pieto miedzy masztami na kadlubie i belce
ogonowej. Lacznosé na zakresie telegrafu
lub telefonu prowadzit drugi pilot lub, jesli
wehodzil w sklad zalogi, nawigator-radiote-
legrafista. Z zachowanych fot
ka, 7 jako pierwszy taka radiostacje nosil

: FCREn

071" opuszczong gon-

R
Dwa pierwsze z nich znajduja si¢ obecnie
w ekspozycji Muzeum Marynarki Wojennej
w Gdyni oraz Muzeum Lotnictwa i Astro-
nautyki w Krakowie. Nie zachowal si¢
Mi-4ME nr 117 (ex ,,17), ktory byl ekspo-
natem malego muzeum na terenie jednost-
ki wojskowej w Darléwku, po czym ulegl
dewastacji. Zostal skasowany na poczatku
lat 90. Podobny los spotkal maszyng o nu-
0717 (ex ,17), ktéra skasowano
Wielkiej razem z ostatnim Mi-4A

23 5 : iR

Tekst i rysunki: Grzegorz Skowroviski  PowyZej. Smigtowiec Mi-4ME zachowany w zbiorach Muzeum Marynarki Wojennej w Gdyni.
Zdjecia: WAF i archivum autora  Ponizej: Mi-4ME ,.2” (pdnicj ,,0217) w efektownym zawisie nad plytg lomiska w Darlowku.




Opis rysunkéw na str. 17-18

1. Dwa wypukle, plastykowe korki na preednicj oslonie slnika, to anteny I za-

anteny okre-

trycznie przed oknami kabiny zalogi. Dlugosé Srodkowego ,noza

temu swoj-obey” Barij-M”,
przez pokladowe i naziemne stacie radiolokacyjne. Urzadzenie kodujace sygnal

§lona jest pracy urzadzenia.
16. Dodatkowe wloty do osiowego wentylatora, wymuszajacego obieg powietrza

odpowiedzi posiada obwod wybuchu, yinym ladowaniu
$miglowca na terenie wroga lub po uderz
2. Wysoko umieszczona kabina pilotéw zapewnia dobra widocznosé do przo-
du i na boki. Odsuwane drzwi wejciowe wyposazone 53 W system awaryjnego
zrzutu, przy czym drzwi prawe mozna otwieraé tylko od wewnatrz. Nad drzwia-
mi pierwszego pilota znajduje si¢ przedni maszt linkowej anteny radiokompasu
ARK:S i nadajnik temperatury powietrza zewnetrznego dla potrzeb stacji radio-
lokacyjnej.

silnik i jego agregaty, zabezpieczone sq stalowa siatka. Zapobiega
si¢ obeych 6w do wirnika i przedzialu

ona
silnika.

17. Pehajace $miglo ogonowe W-531-H3 o Srednicy 3,6 m ma drewniane lopa
i metalowa, przegubowa piaste. Pretowe cigzarki na okuciach lopat zmniejszaja
momenty od sil odsrodkowych i ulatwiaja sterowanie $miglem, a podczas prac
obslugowych ulatwiaja demontaz i montaz lopat.

18. Kazda z czterech lopat wimika nosnego zakoficzona jest metalowym oply-
wem, na 261to, wewnatrz kt6rego umieszezono $wiatlo konturo-

3. Wybrane Mi-4ME przystosowano do pelnienia funkcji przez
montaz dodatkowej radiostacji RSB-5, pracujacej na zakresie telegrafu i telefonu.
Pulpit sterowania radiostacja znajdowal si¢ u drugiego pilota lub u radiotelegra-
fisty w kabinic ladunkowej. Polaczenie anten z radiostacja RSB-S zrealizowano
poprzez faczniki w przednich, okraglych oknach kabiny ladunkowej, poniewaz
w ich poblizu umieszczone byly bloki radi
4. Za gomymi wezlami mocowania zastrzalow podwozia i kotwiczenia Smiglow-
ca zamontowane byly przednie maszty linkowych anten radiostacji RSB-5. Pod
lewym masztem znajduje sie rynienka, odprowadzajaca wode znad drzwi Kabiny
fadunkowej.

5. Katowa przekladnia tylna HR4 zmienia kierunek przekazywania napedu od
walu tylnego do émigta ogonowego o 90° i redukuje predkosé obrotowa z 2400/
Imin. do 1041/ Imin. Wewnatrz zawiera laficuchowo-z¢baty mechanizm stero-
wania nastawieniem lopat Smigla. Przed piast
kolektor instalaci przeci j, ktéry pod
kowej podaje mieszaning spirytusowo-glicerynowa na krawedzie natarci
z wydatkiem 135-200 cem/min.

6. Magnetometr APM-60 ,Orsza” shuzy do Sledzenia anomalii geomagnetyc
nego pola ziemi, i obecnoscia okretu g0. Podczas lotu na
poszukiwanic okrgiow jego oplywowa gondola wleczona jest za Smigloweem na
kablu-linie, poruszajac si¢ poziomo nad powierzchnia wody. W przypadkach
awaryjnych kabel-lina jest odcinany.

7. Statecznik poziomy mieszanej konstrukgji i rozpigtosci 1,84 metra sluzy do
stabilizacji lotu poziomego §miglowca i zmienia plynnic swoj kat zaklinowania
wzaleznosci od kata nastawienia fopat wirnika nosnego. Dia zmnicjszenia drgar

ka, do jego zeber stalowe cigzarki. Przy mi-
nimalnym kacie nastawienia lopat wirnika statecznik ma kat -7°, a przy maksy-
malnym +10°.

we. Jego zarowka, zasilana pradem przemiennym, ma specjalng konstrukcj
odporna na duze przeciazenia. KrawedZ natarcia oplywu koficowego lopaty
wazmocniona jest okuciem z nierdzewnej blachy ej.

19. Na dwoch segmentach splywowych kazdej lopaty wirnika nonego znajduja
si¢ plytki kompensacyjne, sluzace do tzw. torowania fopat ~ takiej ich regulacji,
aby wirowaly w jednej plaszczyznie. Male otwory w kazdej z plytek, umozliwiaja
‘mocowanie cigzarkow, stosowanych podezas prob ﬂmeru wirnika noSnego.

20. Po lewej stronie kadluba, nad kabin: t linkowa antena radio-
kompasu ARK-S. Przy tylnym maszcic tej anteny widac jedno z trzech wypu-
klych $wiatel szykowych PSSO-45 z filtrem fioletowym.

21. Piasta czterolopatowego wirnika nosnego o Srednicy 21 metréw zachowala
cechy konstrukcyjne piasty Smiglowca Mi-1 z charakterystycznymi, ciernymi thu-
mikami odchyler lopat. Mi-4ME, dostarczone do Polski, mialy od poczatku cal
kowicie metalowe lopaty wyposazone w wizualna sygnalizacjg uszkodzen dzw
gara. Nowym rozwiazaniem w piacie wirnika Mi-4 sa odsrodkowe ograniczniki
wisu lopat, zabezpieczajace przed ich kolizja z belka ogonowa przy obrotach
ch jak 100/ 1 min. Podczas lotu wirnik obraca si¢ z predkoscia 178-193/
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1 min.
22. Przednie szyby kabiny pilotow, wykonane ze szkla . Triplex” o grubosci

6,5 mm, posiadajy elektryczne wycieraczki AS-2. Gigtkimi przewodami doph
wa do nich czysty spirytus ze zbiornika 0 pojemnosci 3 litrow, ktdry znajduje si
pod sufitem Kabiny. Po stwierdzeniu oblodzenia szyb, pilot otwiera kran, wi-
doczny nad wycieraczka i spirytus grawitacyjnie przeplywa do jej piora.

23. Na przednicj oslonie silnika umieszczony jest ruchomy reflektor ladowania
LFSW-45 0 mocy 600 W i szyba oslaniajaca reflektor kolowania FR-100.
W odroznieniu od Mi-4A, w tej wersji $miglowca nie wystepuja dodatkowe re-
flektory za przednimi goleniami podworzia ze wzgledu na obecnos¢ anteny radaru.

8. Klasyczna podpora tylna z
$miglo ogonowe przed kolizja z przeszkodami :mmwwm\ lub ziemig podezas
lotu z duzym katem natarcia. Za amortyzatorem umieszczona jest tylna antena
11 za
9. Charakterystyczna anten
okresla rzeczywista wysokosé lotu nad powierzchnia terenu w zakresie 0-120 m
z dokladnoscia do 2 m oraz na zakresie 0-800 m z dokladnoscig do 20 m. Tylna
antena wysyla sygnaly, kiére po odbiciu od ziemi odbierane sg przez przednia
anteng.

10. Masywny zawias na burcie kadluba jest pozostaloscia po tylnych drzwiach
kabiny fadunkowej, ktére w morskiej wersji Smiglowca nie wystepuja. Ponizej
lewego, dolnego zawiasu umieszczony jest uchwyt awaryjnego zrzutu 16dki ra-
tunkowej LAS-5M-2. Pod grnym zawiasem znajduja si¢ dwie rakietnice sygna-
lizacyjne EKSR-46.

11. Podwozie gléwne posiada kola hamowane o rozmiarze 700x250 mm i ha-
mulce detkowe, uruchamiane sprezonym powietrzem. Jak w kazdym Smiglowcu
M. Mila, oba kofa hamowane sa jednoczesnie, a do wykonywania manewrow na
ziemi pilot wykorzystuje wirnik noény i $miglo ogonowe. Lewy zastrzal goleni
glownej posiada podndzck z blachy ryflowanej, ulatwiajacy wehodzenie do kabi-
ny ladunkowej.

24.Wiot y y " p aceg oraz
chiodnice oleju. Na zewngtrznej oslonie wlotu znajduje si¢ $wiatlo pozycyjne
BANO-45 oraz odbiornik ci$niefi powietrza PWD-6M, zasilajacy predkoscio-
mxcrz wysokosciomierz i wariometr. Dodatkowo, tylko wewnatrz prawego wlotu,
poczatku oblod: RP7422. Na nni 1ego urz
a sie w kabinie zalogi lampka ,,Poczatek oblodzenia”, dajac pilo-

 uruchomil spirytusowa instalacje odladzajaca wirniki.

pomocy korby. Miejsce jej polaczenia z multiplikatorem (przekiadnia zwigksza-

jaca obroty) znajdue si¢ z prawej strony kadluba, nad oslong anteny stacji radio-

Tam tez znajdui si¢ maly uchwyt, sluzacy do wlaczania rozrusznika
ly jego kolo zamachowe osiagnie wymagane obroty.

26. W oplywowej oslonie z materialu dielekirycznego-przepuszczajacego pro-

- umieszczona jest obrotowa,

p.xrdhullclnd antena stacji mdmlokaq]m] RBP-4G, kiora sluzy do nawigacji,

ych stacji jnych oraz

ks Przy obserwacji dm)kn,mq na zakresic poszukiwania stacja ma

zasieg 200 km.

27. Wylot powietrza z chlodnicy oleju silnika zakrywany jest ruchomymi Zaluzja-

mi, ki6rych polozenic zalezy od temperatury oleju. Zamykaja si¢ i otwi

12. W tylnej czgSci gondoli operatora uzbrojenia znajduje si¢ nape-
dowy pokryw komory bombowej. Przed nim, po obu stronach gondoli, pod wy-
puklymi p 12SAM28. Ponizej
mechanizmu widoczne s dwie anteny: ramowa radiokompasu ARK:S (wigk-
sza) i przednia anten 11 zakresu systemu ,swoj-obcy” (mniejsza).

13. Wylot powietrza z chiodnicy oleju przekladni glownej R-S. Ponizej wida¢
wziernik z kranem do zlewania oleju z chlodnicy oraz gniazdo podiaczenia zasi
lania lotniskowego. W okresie zimowym wylot z chiodnicy zaslaniany jest perfo-
rowang wkladka z blachy w celu zmniejszenia intensywnosci chlodzenia oleju.
14. Lewa golen podworzia przednicgo z kolem nichamowanym o rozmiarze
400x150 mm. Na ziemi, przy obciazonym amortyzatorze, widelec  kolem moze
obracac si¢ wzgledem goleni. Po starcie smiglowea kolo blokowane jest w polo-
Zeniu wm przez Gondola jest
micjscem pracy nawi : W sytuacjach

opuszeza on §miglowice ze spadochronem wraz  fotelem i $rodkows czedeia
gondoli. Przednia szyba gondoli rowniez posiada spirytusows instalacjg przeciw-
oblodzeniows i malg wycieraczke.

15. Przednia antena 111 zakresu systemu ,swoj-obcy” umieszczona jest niesyme-

uzbrojen

yeznie na sygnal od kt6ry ma za zadanie utrzymac ten
peratur oleju w zakresie 62-80°C. Do napedu zaluzji sluzy elektromechanizm

28. Wypukla oslona przed lukiem lodki EAS-SM-2 kiyje ramowy anteng SPA-
automatycznego urzadzenia radiowego, ktore shuzy do lokali-
zowania sygnalow pasywnych radioboi RGB-N ,Iwa”.

29. W tylnej czesci kabiny pod gondoly

pojemnik z 16dka ratownicza LAS-SM-2. Nad pokrywa pojemnika 10dki
majduje si¢ rynienka, zabezpieczajaca jego wnetrze przed pmmmm wody.
. Tyne mauly anteny RSB-5 wyposazono w linkowe odeiagi

S25-1, nale: Qm d(‘ mdymmql U I\P RSIU
wowego $rodka lacznosei radiowej o zas 230 km, montowana byla na
dolnej powierzehni belki ogonowej w okolicy statecznika poziomego. Za nia
antena IT zakresu systemu . swoj-obey”

oslonie belki koficowej, symetrycznie, umieszezone s tylne
anteny I zakresu systemu ,.swéj-obcy” ,,Barij
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34. Pulkiem Lotnictwa Mysliwskiego
lacza mnie bardzo mocne wigzi emocjonal-
ne. To tam, w Babich Dotach, zaczynalem swo-,
ja zawodowa sluzbe w lotnictwie wojskowym.
Tam mialy si¢ ziSci¢, choé tylko w czesci, moje,
rozbudzone w wieku 14 lat - marzenia lotni-
cze. Tak wtedy mySlalem. Poniewaz, wyma-
rzony zawod pilota okazal si nieosiagalny
z powodu niedostatkw zdrowotnych — stuz-
ba techniczna miala go zastapic

Bez technikow nie ma lotnictwa. Perso-
nel techniczny, od zarania lotnictwa, stano-
wil dla pilotow zawsze podstawe zaufania
do sprzetu lotniczego. Bez czlowieka samo-
lot jest martwy. Technik ozywia go na ziemi,
a pilot w powietrzu. I ta wspolpraca staje sig
podstawa owego zaufania. Ludzkiego zau-
fania do kolegi technika/mechanika i jego
starannej dbalosci o samolot. Czgsto przera-
dzalo si¢ ono w zazyle przyjaznie. Wynikalo
bowiem z uzasadnionego przekonania, ze
technik nigdy nie dopusci do lotu niespraw-
nej maszyny.

W latach 50-tych ubieglego wicku wraz
2 powszechnym wprowadzeniem na uzbroje-
nie samolotow odrzutowych, ranga personelu

loty odrzutowe byly obstugiwane przez tech-
nikéw — oficeréw. Jednak od nastgpnego roku
sytuacja miala si¢ zmieni¢ diametralnie, za
sprawa redukgji Sit Zbrojnych. Okazalo si¢,
ze technikow — oficerow jest stanowczo za
wielu, poniewaz powr6cono do poprzedniej
koncepcji: starszy mechanik w miejsce tech-
nika. Czyli na tym stanowisku mial pracowaé
podoficer zawodowy. Jednak zanim do tego
doszlo, z promocji 1956 TOSWL w Olesnicy,
do Lotnictwa Marynarki Wojennej zostalo
skierowanych 13 absolwentow, z czego sied-
miu chorazych trafilo do 34. PLM. Byli to:
Wiodzimierz Fedak i Michal Jasificzuk —
technicy osprzetu, Waldemar Mike, Mieczy-
staw Rziha i Jerzy Rusiecki — technicy eksplo-
atacji samolotu, Feliks Maksymiuk i Jerzy
Sadowski — technicy uzbrojenia lotniczego.
Pozostali otrzymali przydziat do 30. PLSz
i15. SELR.

Do putku przybylismy w drugiej polo-
wie pazdziernika. Wydarzenia w kraju byly
zwielka uwaga odbierane przezwojsko. Prze-
ciez zaledwie przed czterema mie;
mialy miejsce ,wypadki poznariskie™, a teraz
z lotniska widzieliSmy u wejscia do Bazy
Glownej MW- znaczng cz¢$é Floty Baltyckiej

ZSRR. Ziowrogo wygladaly ciemno-grana-
towe sylwetki obeych okretow blokujacych
Zatoke Gdanska. I my, miodzi oficerowie,
zdezorientowani, zreszta tak samo jak i po-
zostali, niewiele od nas starsi, obserwowali-
$my z niepokojem sytuacjc. Wszelkie loty
wstrzymane. Dla zabicia czasu, dowodztwo
zorganizowalo zajecia teoretyczne. A my,
nowo przybyli, mielismy niebawem zdawac
egzaminy dopuszczajace do samodzielnej
obstugi sprzetu lotniczego. Czekaly nas emo-
ce. W koiicu okazalo si¢ to prawie formal-
noscia i zaczelismy przyjmowaé przydzielone
samoloty. Tego momentu oczekiwalismy nie-
mal przez dwa lata szkoly

Mnie przydzielono .szparke” UTMiC
15, o numerze fabrycznym 34-04, noszaca
nr taktyezny 017, Przyjmowalem ja od star-
szego mechanika stuzby zasadniczej mata
Calusa, ktory w dalszym ciagu mial pracowaé
na tym samolocie, juz jako m6j podwladny.
Wspominam go dzi, jako bardzo solidnego,
pracowitego i zdyscy pllnowdm.gn Zolnierza.
W tym czasie w puiku byly cztery ,szparki”-
dwie produkji radzieckiej i dwie czeskiej.
Radzieckie uchodzily za bardziej solidne
i niezawodne. I rzeczywiscie, klopot6w tech-
nicznych nie przysparzaly. Chyba, ze z powodu
nieumiejetnej obstugi... Otoz, na pierwszych
lotach, z udzialem ,miodych” mechanikow,
w czasie przygotowania startowego przed
pierwszym wylotem, nastapilo odpalenie pi-
ronaboju zwalniajacego zamki kulkowe ko-
pulki tylnej kabiny, umozliwiajace jej
W powietrzu, w WVpdl|ku awaryjnego opusz-
czania samolotu przy pomocy fotela katapul-
towego. Pech cheial, ze stalo si¢ to na moim
samolocie, ktéry miat startowac jako pierw-
szy — na oblot pogody. Mechanicy uzbroje-
nia, ktorym podlega wszystko, co strzela,
pod wodza por. Osiki, nie bez trudu uwingli
si¢ z wymiang zuzytego pironaboju i zloze-
niem zamkow, gdyz przy nieuwaznym zdej-
mowaniu kopulki z zamkow wysypaly si¢
kulki. Kilka wpadlo do kabiny, a parg na be-
ton. Te w kabinie z trudem znaleziono, ale te
na plycie betonowej znikly... Oblotu pogody
dokonano oczywiscie przy pomocy innej
szparki”... Okazalo sig wkrotce, ze sprawca

technicznego zostala znacznie podniesiona.
Na samolocie émiglowym wystarczyl mecha-
nik, a na odrzutowym pojawit si¢ technik
Samolot odrzutowy, w owym czasie, bedacy
wytworem poteznego skoku technologii
przemystu lotniczego, gwaltownie wymusil
podniesienic poziomu obslugi technicznej
i odpowiedzialnosci za sprawnosé tego no-
woczesnego sprzetu. Przesadnie uwazano
wowezas, ze odpowiedzialnym za bojowy
samolot odrzutowy moze by¢ tylko oficer-
technik (chor./ppor.). Aby sprostac temu zada-
niu zaczeto masowo ksztalci¢ oficeréw tech-
nicznych w Zamosciu, a po przeniesieniu
TOSWL w 1955 roku - w Olesnicy. Pierwsza
promocja tej szkoly w nowej miejscowosci, we
wrzesniu 1956 dala lotnictwu wojskowemu
kilkuset oficeréw technicznych, ktorzy dola-
czyli do rzeszy pracujacych juz, z poprzednich
promocji. Wickszo$¢ kadry oficerskiej w pul-
kach lotniczych zaczeli stanowi¢ technicy!
Chociaz jeszeze w 1956 nie wszystkie samo-

Ponizej: Promocja w dniu 14.09.1956 . w Technicznej Oficerskiej Szkole Wojsk Lotnic

h

w Olesnicy. Promuje gen. Iwan Turkiel - dwczesny dowddca Wojsk Lotniczych.




Powyiej: Technicy 34. PLM - ppor. Dariusz Oledzki i ppor. Mieczyslaw Reiha przy samolocie

szkolnym Jak-11 na lotnisku Babie Doly.

Ponizej: Startowe Stanowisko Dowodzenia (tzw. Krasula), piloci 34. PLM omawiaja lot. Od

lewej: por: pil. Stanislaw Zeliszczak, por. pil. Zdzislaw Ostalows

byl mlody mechanik uzbrojenia, ktorego
w czasie szkolenia nie nauczono, ze kon-
strukcja dzwigni zrzutu kopulki i jej dziata-
nie migdzy Limem i UTMiG-15 nieco si¢
roinia, w zwigzku z czym ze ,.szparki” nie wyj-
muje si¢ tej zawleczki przed lotem. W unik-
nigciu tego zdarzenia nie pomoglo doswiad-
enic mata Calusa ani technika klucza.
Nikomu z nas nie przyszlo do glowy, ze kto$
moze wymy: ¢
tym samolocie. Ale jak widac —wszystko mo-
e si¢ zdarzy¢. Dobrze, ze stalo s i

Na poczatku 1
znalazi sie, dostarczony droga morska z Da-
nii, MiG-15bis, ktory uprzednio postuzyl
por. Jareckiemu do samowolnego opuszeze-
nia kraju i przelotu na Bornholm. Samolot
ten, a wlasciwie pozostalo$¢ po nim w posta-
ci przedniej czesci kadluba z przymocowanym
silnikiem WK-1 i dwu skrzydel luzem, przy-
wieziono do hangaru 34. PLM. Wiasciwie
byla to juz tylko bryla zlomu. Kazda czes
konstrukeyjna platowca i silnika zostata
w Danii nawiercona w celu pobrania prébek
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, ppor. pil. Tomasz Ziaja

materiatu. Samolot przewozony bez Zadnego
kowania, byl caly powgniatany. Wygladat
al na ubo-

opa
rozpaczliwie i w tej postaci przel
czu w hangarze par¢ tygodni, zanim zdec)
dowano o jego Zlomowaniu. Przez ten czas
stanowil nie lada sensacje dla personelu i byl
namacalnym dowodem wyczynu por. pil.
Jareckiego z putku w niedalekim Malborku,
chociaz nie doczekal si¢ zadnego komenta-
rza ze strony tutejszego dowddztwa.

W tym czasie trwaly energiczne prace
nad zmiana struktury organizacyjnej putkow
lotniczych. Zasadnicze zmiany mialy nast
pi¢ w eskadrach skupiajacych personel lata-
jacy i techniczny, i posiadajacych samoloty
przydzielone imiennie kazdemu pilotowi,
ktoremu jako dowddey zatogi podle
nik/mechanik samolotu. Dowddca

eskadry
byt pilot i jemu bezposrednio podlegal per-
sonel latajacy poprzez dowodeow kluczy oraz
starszy technik eskadry z pudlgal\m perso-

nelem technicznym. W nowej organiza
personel latajacy miaf by¢ oddzielony od tech-
nicznego iw skladzie trzech eskadr lotniczych

podiega¢ dowddey putku. }
nel techniczny w skladzie trzech es
nicznych i dziatu technicznej obstugi samo-
lotow, tworzyl dywizjon techniczny, dowodzo-
ny przez starszego inzyniera putku. Ten nowy
schemat organizacyjny zostal wprowadzony
w zycie w koficu lat pigédziesiatych, lacznie
2 tzw. ,Zestawem nr 97, tj. jednolitym zesta-
wem czynnosci okresowych na samolotach,
azeczki kieszonkowej dla kazde-
go mechanika.

W chwili naszego przybycia do putku,
jego dowddca byl kmdr ppor. pil. Bronistaw
Siwy, a szefem sztabu kp| mar. Marian
ski. Obowiazki st. inzyniera peinil por.

gdyz wlasciwy rzy Aksa-
mitowski doksztalcat sig w tym czasie w WAT.
Otrzymalem przydzial do 1. eskadry dowo-
dzonej przez kpt. pil. Zdzistawa Ostalow-
skiego. Starszym technikiem eskadry byt
por. Zolnowski.

Z tych odleglych lat, z sympatia wspo-
minam kolezeriska atmosferg panujaca wérod
braci technicznej i zyczliwosé z jaka przyjeto
nowo przybylych. Kpt. Ostalowski staral si¢
utrzymywac stuzbowy dystans i przez to spra-
wial wrazenie pewnej oschlosci, przynaj-
mniej wobec personelu technicznego. Nato-

Natomiast perso-
adr tech-

miast kolejnego starszego technika eskadry
por. Leszka Kotlickiego zapamigtalem jako
u$miechnictego, sympatycznego, dowcipne-
g0, ale przy tym wymagajacego dokladno-
Sci i skrupulatnosci w pracy i dbalosci o sa-
molot. W owych czasach, kiedy powszechna
i regulaminowa forma zwracania si¢ do prze-
tozonych i podwladnych bylo obywatelu™
Kotlicki do zolnierzy zawodowych zwracal si¢
przez ,,panie”, przez co jakby skracal dystans

; ale nie dopuszczat do zadnej po-
) réwniez przysparzalo mu pew-
nej dozy dodatkowej sympatii. Totez, kiedy
odszedl do nowo powstajacej 18. EMLMW
na stanowisko starszego technika, pozosta-
wil po sobie mile wspomnienia.

Redukcja polskich sit zbrojnych w 1957
“biegla si¢ z dyslokacja niektorych jednostek
wojskowych, co spowodowalo wiele proble-
mow indywidualnych i rodzinnych. Przyklz
dem moize byé 30. PLSz, uzbrojony w Ily-10,
stacjonujacy dotad na lotnisku w Gdarisku
Wizeszezu. Zdecydowano o jego przeniesieniu
na lotnisko Cewice, potozone w poblizu Le-
borka. Bylo ono budowane z przeznaczeniem
dla lotnictwa radzieckiego, stacjonujgcego
w Polsce w ramach Ukladu Warszawskiego,
jednak w atmosferze przemian pazdzierniko-
wych nastapila zmiana decyzji. Przenoszony
pulk miaf byé przezbrojony w Limy-1. W tej
sytuacji wielu oficeréw zlozylo raporty 0 zwol-
do rezerwy, cheac skorzysta¢ z dogod-
akie stwarzala redukcja i liczac przy
tym na unikniecie przenosin z Gdanska do
zielonego garnizonu, w ktorym nie bylo jesz-
cze mieszkan, a jedynie kwatery w interna-
cie. Oficerowie zwalniani mieli mozliwosé
przez dwa lata (otrzymujge dotychczasowe
pobory) podejmowa¢ studia lub uzupelnia-
jac $rednie wyksztalcenie w technikum, zdo-
byé nowy zawod. Nadspodziewana ilos¢ kan-
dydatow spowodowata interwencj¢ ktradm.




Wisniewskiego p.o. dowddcy MW, ktory oso-
biscie w sztabie Dow6dztwa Lotnictwa MW
w Babich Dotach rozpatrywat raporty o zwol-
nienie — wiekszo$¢ z nich odrzucajac. Zgoda
na zwolnienie ws

stkich chetnych grozilaby
likwidacja 30. PLMSzMW i ograniczeniem
dziatalnosci 34. PLM
Duze zmiany zachodzace w wojsku,
w znacznej mierze dotyczyly zolnierzy zawo-
dowych — oficerow i podoficerow. Postano-
wiono podnies¢ poziom ich wyksztalcenia
Niedawne haslo: nie m lecz cheé szcze-
a..., Wrecz oSmiesza row — zostalo
zupelnie odrzucone.
W ciggu dwoch

at oficerowie musieli
uzupelnic wy ksztalc \)\JmL w spLC]’I|n]L
ch w tym celu w

_ szkolach wieczorowych. Chetnym umozli-
wiano studia wyzsze — wieczorowe lub zaocz-

zorga

gdzie jest pas? A...

{0 ta ,zapalka” w dali
i bko uro-
sla w szerokie pole betonowe pod samolo-
tem i po delikatnym przyziemieniu zn6w
tomot kol i goleni podworzia, polaczone z ha-
mowaniem. Kiedy zlecialo te 6 minut? Nie
wiem.

Po roku pracy w charakterze technika sa-
molotu zostalem technikiem klucza. Mialem
juz cztery samoloty i czterech mechanikow.
Funkcje starszego mechanika samolotu, prze-
widziana dla podoficerow zawodowych, prze-
waznie pelnili zolnierze stuzby zasadniczej.
Jesliw eskadrze byl podoficer zawodowy - to
2 pewnoscia mial przydzielonego UTMiGa-
15, ze wzgledu na znacznie wigksza inten-
sywnos¢ lotéw tych samolotow. Mechanicy
byli szkoleni w TSWL w Zamosciu przez
okres ok. 6 miesicey i po przybyciu do pulku

ne. W przypadku personelu icznego

bylo to jednak w praktyce prawie memozhm
edu na nieunormowany dziefi

towos¢ bojowa). W zaistnialej

sytuacii, czeS¢ oficerow-technikow skorzysta

1a z mozliwosci przekwalifikowania i dalszej

stuzby wojskowej, cz¢$¢ po zdobyciu matury

ze wzgl

Pozostalych wyznaczono na wyzsze stanowi
ska stuzbowe, zwolnione przez ubywajacych
do rezerwy. I problem nadmiaru technikow

kilku latach, kiedy zaczelo znow ich brako-
wac. Ale wtedy TOSWL juz ksztalcita kolej-

w ktorym pracowalem jako tech-
nik samolotu, wspominam jako bardzo in-
tensywny. UTMiGi na kazdych lotach wyko-
aty prawie dwukrotnie wigkszy nalot niz
mmolnly bojowe. Glownie byly to loty kon-
trolne dla pilotow wracajacych z urlopow
lub z innych powodow nie latajacych powyzej
30 dni, loty na oblot pogody oraz wszelkie
sprawdziany, a takze loty ,,po kregu” po malo
udanych ladowaniach. Dochodzily jeszcze
obloty samolotu po wykonaniu kazdych czy
nosci okresowych, ktére przypadaly co 25
godzin lotéw. Jeden z tych oblotow wspomi-
nam szczegolnie, poniewaz dowodca eskadry
kpt. Ostalowski niespodziewanie przed star-
tem rzucil jakby od niechcenia: ,,Pobierz so-
bie i dopasuj jaki$ spadak — polecisz ze mna
na oblot.” Uslyszawszy to — zanieméwilem
na krotka chwile i pobieglem do magazynie-
ra spadochronéw. Hetmofon pozyczylem
od mechanika radio. Ale jak znalazlem si¢
w drugiej kabinie swojej szparki ,01” — nie
pamigtam. Byl to m6j pierwszy lot w zyciu
i trwal az 6, albo tylko 6 minut. Utkwilo mi
w pamieci ledwie kilka wrazen. Kiedy manet-
ka gazu powedrowala do przodu —niewidzial-
na sita przygniotta mnie do oparcia fotela,
a kiedy nacisk zelzal, bylismy juz w powie-
trzu. Podworzie przestalo lomotaé. Slyszalo
sie tylko jednostajny szum silnika i oto skret
090 stopni w lewo. W dole wioski jak na ma-
pie - malefikie. Juz Gdynia pod nami, kilka
,gorek”, o czym zameldowal mi m6j zoladek
i niezmaczne ruchy drazka. Pytanie kontrol-
ne pilota: Zyjesz? 1 po kolejnym skrecie je-
steSmy na prostej. Podwozie, klapy. Ale

iodbyciu ego kursu (:urewcz—

konania zleconych czynnosci. Nalezy przy
znag, 7e byl to jednak sposob niesamowicie
absorbujacy dla technika klucza. Jednakowos
wigkszos¢ tych mlodych chiopakow
dzila na ludzi”i nabywala cech rasow
chanika lotniczego. Niektorym zajmowalo to
znacznie wiecej czasu, a tylko nielicznych nie
bylo mozna wyznaczy¢ do samodzielnej pra-
cy. Ale chyba tak jest i w innych zawodach.

To liczne grono miodych ludzi wyko-
nujacych bardzo wazne zadanie utrzymywa-
nia sprawnosci sprzgtu lotniczego w puiku,
bylo podubnu jak w innych Srodowiskach,
mocno zroznicowane w swoich zaintereso-
waniach, marzeniach i planach zyciowych
Z tego wynikaly czasami zupelnie nieprze-
widywalne czyny.

Do zadan lacznikowych wykorzysty-
wano popularne Po-2 (CSS-13). Pewnego
mglistego dnia z 30. PLSz z Cewic, takim

.wycho-

no-praktycznego oraz
néw byli dopuszczani do pracy na mmulul
pod Scislym nadzorem technika klucza ja
ko pomocnicy starszych mechanikow, aby
z chwila odejécia ich do rezerwy przyjac s
moloty do samodzielnej obslugi — praktycz-
nie na rok, do korica dwuletniej stuzby, skro-
conej z 3 lat po 1957. Poniewaz byli na ogdl
absolwentami zasadniczych szkél zawodo-
wych, rzadko po technikum, bez praktyki
zawodowej — TSWL dawala im trochg teorii
i pozwalala lizna¢ nieco praktyki na sprzgcie
wycofanym z pulkéw, a faktycznej obslugi
samolotu trzeba bylo nauczy¢ ich dopiero
w pulku Tymczasem p

sprnl‘.m Idld_mnym wymaga wi
nosci i nie toleruje zadnych bledéw. Wyma-
ga tez kultury technicznej, a tej trzeba bylo
tych mlodych ludzi uczy¢ od podstaw. Biorac
to pod uwagg — stanowisko technika klucza
bylo nie do puzdzdruuuenm Musial patrze¢
im na rece niemal przy kazdej czynnosci przez
pierwszych kilka miesigcy, zanim nie zostali
wdrozeni i przyzwyczajeni do wymagalnosci
przelozonego. Jednym ze sposobow, prowa-
dzacych do ¢ iccia dobrych nawykow,
bylo niemal codzienne wykonywanie przez
technika Klucza szczegolowych przegladow
samolotu i nastepnie sprawdzanie jakosci wy-

powolnym d przylecial dowodca
pulku i zostawit samolot pod opicka dyzur-
nego mechanika w celu zatankowania paliwa
i przygotowania do lotu powrotnego, a sam

wzej: Por. pil. Zdzislaw Siemieniuk przyj-
mu}f samolot przed lotem od technika chor.
Jerzego Rusieckiego.

Ponizej: Personel techniczny putku z Babich
Dolow przy samolocie Lim-5P




udal si¢ do sztabu Dowodztwa Lotnictwa
MW. Kiedy wrocil — samolotu i mechanika
nie zastal. Pozniejsze dochodzenie wykaza-
o, e 6w mechanik posiadat licenci¢ pilota
silnikowego z aeroklubu, o czym nie mowil
nawet najblizszym kolegom. Zdecydowal si¢
na lot w bardzo trudnych warunkach, przy
zamgleniu i bardzo niskim pulapie. Nieste-
ty o pilocie i samolocie stuch zaginal. Wolna
Europa, bedaca wowczas jedynym spraw-
dzianem powodzenia podobnych akcji, nie-
stety nie potwierdzila dotarcia do zadnego
2 krajow za morzem.

Po kilku latach, kiedy juz zapomniano
o tym wydarzeniu, w glowie innego mecha-
nika z 18. EML MW zrodzil si¢ pomysl
wigkszego Kalibru. Postanowil on wyruszyé
w podr6z marzen przy pomocy Jaka-11,
uznawanego przez pilotow za samolot trud-
ny przy starcie. Plan dziatan byl dos¢ do-
brze przemy$lany. Na ochotnika zglosil si¢
nawart i zalatwif sobie wyznaczenie na po-
sterunek przy hangarze. Juz w czasie trwa-
nia warty umowil sig ze swoim zmiennikiem
irozprowadzajacym, ze na posterunku beda
staé przez dwie zmiany czyli cztery godziny.
Poniewaz byl mechanikiem osprzgtu, po-
przedniego dnia przygotowal sobie zastgp-
czy akumulator na samolot i schowal go
w hangarze, gdyz wszystkie akumulatory
pokladowe byly codziennie obowiazkowo
przekazywane do akumulatorowni po za-
koriczeniu pracy. Pelnigc wartg, w nocy oko-
lo godziny drugicj zaczal realizowaé swoj
plan. Postanowil uruchomi¢ i podgrzac sil-
nik w hangarze przy zamknietych wrotach,
po czym wyjsé, otworzy¢ hangar i wykolo-
waé na pas startowy. Przemyslana akcja
utknela niestety na wrotach hangaru. Pra-
we skrzydlo koricowka zaczepito o pola¢
wrot i samolot jak cyrkiel wykonal obrét
0 180 stopni, uderzajac w nie od zewnatrz.
Smigto przebilo deske, ale utknelo na sta-
lowej belce i silnik zgast. Niedoszly pilot
z wielkim wysilkiem wepchnat uszkodzo-
nego Jaka z powrotem na miejsce w hanga-
rze i zamknal wrota, ale halas wywolany
w ciszy nocnej spowodowal wizyte dowdd-
cy warty i wykrycie uszkodzenia wrét oraz
dalsze konsekwencje karne. Byly dotkliwe,
ale chiopak przezyl, co nie byloby takie
oczywiste, gdyby nastapila proba startu.
Jego dotychczasowe wyszkolenie lotnicze
w aeroklubie w postaci kursu teoretycznego
i kilku lotow z instruktorem na poczciwym
,kukuruzniku”, najpewniej nie wystarczy-
foby do ryzykownego startu narowistym sa-
molotem i lotu o brzasku dnia.

Pracowalem w Babich Dotach do 1966.
Jednak trudy stuzby, praca przewaznie pod
golym niebem, zaczely odbijac si¢ na moim
zdrowiu. M.in. uszkodzenie slunhu gdyz

SZARE KORZENIE

Zawsze pozostawali w cieniu, mimo e ich pokryte smarem dionie tak samo waine byly dla maszyny, jak
pilotujacego jg czlowieka. Kiedy samolot ladowal, a mysliwiec lub zaloga bombowca koiiczyla swojg czesé
pracy, do boju ruszali oni, ,szare korzenie bujnych kwiatow” ~ jak nazwal ich onegdaj Arkady Fiedler.

Kiedy .ich” samolot wzbijal si¢ w powietrze, odprowadzali go werokiem; kiedy czas oczekiwania prze-
diuzal sie, z troskg patrzyli w nicbo. Gdy platowiec wracal, byli pierwszymi, ktdrzy poznawali wrazenia 2 lotu.
Wiedzieli pierwsi czy pilot powigkszyl swe konto, czy bomby ulokowaly si¢ w celu. Wiedzieli wezesniej niz
inteligentny”. Gdy Dywizjon koriczyl zadanie w niepelnym skladzie, oplakiwali poleglych pilotdw.

Stanowili znakomita wigkszos¢ personelu Polskich Sil Powietrznych — Zolnierze bez skrzydel. Wykonywali
réwnie waing, sumienna i imudng prace, jak ich latajqcy koledzy, aczkobwick o nich mnicj si¢ pamigta. Moze
w obawie, Ze ich wojenne praeiycia nie byly tak emocjonujace, nie pisali wspomnieii... Czy byla to obawa, Ze ich
mroweza praca nie bedzie powodem zainteresowania mlodziesy, rownego temu, jakie zawsze wzbudzaly walki
w powietrzu? Byli to ludzie wszelakich specjalnosci, jakich tylko potrzebowalo lotnictwo. Nie wszyscy nawet mieli
bezposredni kontakt z samolotem. Tak potgina machina, jakg byly sily powietrzne potrzebowala wielu fachowcd.

JAN KAWA

Zawsze bardzo chcial si¢ uczy¢. Cig-
gnelo go do ksiazek. Marzyl o uczelni bu-
dowlanej. Niestety jego zapalu nie podzie-
lal ojciec Andrzej. Cheial, by syn pomagal
przy gospodarce w Boguchwale kolo Rze-
szowa, gdzie maly Jan przyszed! na Swiat
11 grudnia 1915 roku. Dzi¢ki hegemonii ojca
edukacje zakoriczyl na szkole powszechnej.
Problemem byly pieniadze, jako ze placow-
ka, ktora wybral sobie syn, byla niestety
platna. Jan byl pracowity, czego omal nie
przyplacit zyciem. Podczas budowy rodzin-
u pigtnastoletni Kawa spadt z da-
cowy lekarz uanleego stan jako
krytyczny, dajac mu trzy dni zycia. DziS pan
Jan ma lat 92 i trzyma si¢ mlkn.m niezle...

Wyjechal do Krakowa, gdzie jako ju-
nak pracowal przy umacnianiu nabrzeza
Wisly. Mial okazje uczestniczyé w pogrze-
bie Marszatka Pitsudskiego. Do dzi§ pamig-
ta ten dzief. Na jesieni 1936 roku stawi
w 6. Pulku Lotniczym we Lwowie, gdzie
przyszlo mu odbywa stuzbe wojskowa.
Tam zetknat si¢ z samolotem. Po powrocie
do domu podjat prace w fabryce porcelany
w Cmiclowie.

W zwiazku z pogarszajaca si¢ sytuacja

nie s wowczas ochraniaczy stuchu.
Stalo si¢ to powodem moich starafi 0 zmia-
ne specjalnosci i przeniesienic do 25. PLM,
ktoryw 1967 ,,przemienit si¢” w 49. PL WL,
aby w 1980 przeniesc si¢ do Studium Woj-
skowego Akademii Medycznej w Gdarisku,
gdzie w 1986 zakonczylem stuzbg wojskowa.
Jerzy Rusiecki

Zdjecia ze zbiordw autora

22

P 3 i 'y iem ze stro-
ny Niemiec w sierpniu 1939 roku ponownie,
juz jako rezerwista, trafil do 6. Pulku.

Do dzi§ pan Jan zastanawia si¢, czym
zasluzyl sobie na urlop nagrodowy, udzielo-
ny zaledwie po paru dniach pobytu w jed-
nostce. Przelozeni pozwolili mu opusci¢
Lwow, nie zwazajac na zagrozenie wybu-
chem wojny. Kiedy przyszedt czas powrotu

2 wypoczynku byl juz wrzesiefi 1939 roku
i gorycz porazki.

Swoje 24 urodziny spedzil w Rumunii.
23 stycznia pociagiem z Konstancy doje-
chat do Istambulu, skqd statkiem odplynat
do Bejrutu. W tym czasie zaczela dawaé mu
si¢ we znaki malaria, ktora przechodzit bar-
dzo cigzko i zadne medykamenty nie byly
w stanie jej uSmierzy¢.

Marsylia, Lyon, w ktérym 12 marca
1940 roku weiggnieto go na liste polskiego
lotnictwa, Clermont Ferrand Septfonds,
gdzie dostal prace stolarza i francuski uni-
form. Nigdzie nie zagrzal dlugo miejsca.
Niemey byli coraz blizej. Fabrykg trzeba bylo
ewakuow:

W okolicach Le Bourget natrafil na
niemieckie czolgi... wyskoczyl z pociagu...
Byl 24 czerwca 1940 roku.

Gory Hiszpanii i Oran w Algierii. Ko-
leja dotart do Casablanki w Maroku, skad
udato mu si¢ przedrzeé do Gibraltaru. Po
kilku dniach nadarzyla si¢ sposobno$¢ ulo-
kowania na statku stuzacym do transportu
wegla, ominawszy wybrzeze Portugalii
przez Poinocny Atlantyk, 16 lipca doply-
nat do Glasgow, wkrotce zglosit si¢ w Black-
pool.

Stan zdrowia Jana Kawy byl fatalny.
Malaria kompletnie zwalila go z nog. Szkoc-
ki lekarz zasugerowal mu dosyé specyficzna,
ale skuteczna terapie. Leczenie alkoholem!
Jan Kawa, ktory nigdy przedtem mocnych
trunkéw nie pijal, widywany byl czgsto na
molo w Blackpool w stanie... chwiejnym.
Niemniej pomoglo!




6 lutego 1941 roku dostal przydzial do
Dywizjonu Mysliwskiego Debliniskiego,
ktory pod wodza kapitana pilota Pietrasz-
kiewicza organizowal si¢ w Acklington.

Trzeba bylo ostro wziaé si¢ za nauke.
Po pierwsze sprzet - samoloty Hurricane -
znacznie odbiegajacy od znanego w Polsce,
druga sprawa byla bariera jezykowa. Kapral
Jan Kawa skrzgtnie notowal wszystkie szcze-
goly, rysowal detale silnika, najmniejsze
Srubki.

A potem juz zaczela si¢ normalna,
zmudna praca. Jesli w samolocie nawalita
hydraulika - byl on; jezeli trzeba bylo wy-
mieni¢ $miglo, klapy czy kolo - byl on. Gdy
samolot wrécil podziurawiony jak sito i ka-
dlub wymagal polatania — Kawa zawsze byl
gotowy.

13 marca razem z personelem 315.
DM trafil na Stacje Speke w hrabstwie
Lancashire, a 14 lipca znalazl si¢ na najbar-
dziej polskim z wszystkich angielskich lot-
nisk — Northolt.

W kwietniu 1942 byl juz w Woodvale,
by nastepnie powrdci¢ do Northolt.

W 1943 roku siuzyl na lotniskach
w Hutton Cranswick oraz Ballyhalbert,
bedac w owym czasie w skladzie Eszelonu
i zajmujgc si¢ gléwnie platowcami 303. DM,
ktorym dowodzit kpt. pil. Tadeusz Koc.
W tym czasie bowiem obsluga techniczng
zajmowaly si¢ wyodrgbnione jednostki tech-
niczne, a nie jak poprzednio personel na-
ziemny danego Dywizjonu.

W czasie swojej tulaczki za przemiesz-
czajacymi si¢ jednostkami odwiedzil tez
Heston, Llanbedr, Horne, Westhampnet,
Coltishall czy Andrews Field. Na wskro§
poznal budowe Spitfire i Hurricane, i nawet
dzis, po tylu latach jest w stanie rozpoznac,
czy wszystkie detale maszyn prezentowa-
nych na pokazach odpowiadaja oryginalom
sprzed lat. W czasie owej tulaczki, na dro-
dze, a whasciwie w sercu pojawila si¢ mloda
angielska WAAFka Margareth, ktora stala
sig jego partnerka zyciowa.

Leading Aircraftsman Kawa moze tez
poszezycié sie lotem Spitfirem. Co prawda
jako pasazer - po dzien dzisiejszy nie moze
pojaé, jak zmiescil si¢ tam wraz z pilotem -
niemniej dali niezly pokaz obserwujacym ich
na lotnisku Amerykanom. Jest tez dumny
z tego, Ze to on zawsze odpowiedzialny byt
za podgrzewanie silnika w maszynie Dowod-
¢y Stacji. Ta praca szla mu dosy¢ sprawnie,
dlatego gdy piloci przybywali na lotnisko,
maszyny znajdujace si¢ pod jego piecza byly
zawsze gotowe.

Czasem takze na ziemi zdarzaly sie dra-
matyczne sytuacje. Weiaz przed oczami pana
Jana widnieje obraz eksplodujacego na lot-
nisku samolotu Spitfire i wyskakujacego zefi
sierzanta Kriegera. Kapral Kawa znalazl si¢
blyskawicznie przy pilocie, pomagajac od-
czolga si od plongcej maszyny i zrywajac
z jego twarzy maskg tlenowa. Tym razem
zawiodla instalacja doprowadzajaca 6w

y y tlen... Kawa igtal, ze byt
to wrzesien 1941 roku'.

Bylo tez zwykle zolnierskie, czasem pel-
ne milodzieficzych przygod zycie. Byly bojki

z Irlandczykami w okolicznym pubie. Pol-
ska fantazja!

A potem? Znow przyszla gorycz, roz-
czarowanie, 12 grudnia 1946 roku, kiedy
trzeba bylo zastanowié si¢, co dalej. Kor-
pus Przysposobienia i Rozmieszezenia,
Framlingham i dwa lata czekania. Wresz-
cie pamigtny dla niego dzien 13 grudnia
1948 roku, gdy zycie zaczelo si¢ od nowa.

Osiad! w Ruislip, tak blisko lotniska
Northolt, z ktérym byl zwigzany. Poczatko-
wo pracowal wasnie tam jako stolarz. Poz-
niej, gdy w okolicy wyroslo monstrualne
Heathrow, codziennie pieszo pokonywal
dystans wielu mil. Takie byly czasy, najwaz-
niejsze, ze byla praca.

Pan Jan i dzi$ nie lubi si¢ nudzi¢. Caly
czas majsterkuje w drewnie. Pamiatk za$
czasow wojny sg dwie fotografie stojace na
kominku, picknie obramowane drewnianym
fragmentem $migiel Mustanga i Spitfire.
Swiadkiem ich nieudanych ladowan byt ka-
pral Polskich Sit Powietrznych Jan Kawa.

MARIAN KOWALCZYK

Byl najmlodszym czlonkiem rodziny,
dolaczyl do tréjki rodzefistwa 29 lipca
1921 roku. Pomimo, ze cale dziecifistwo spe-
dzit na ulicy Belwederskiej, nigdy tak na-
prawde nie widzial urzedujacego nieopodal
Jozefa Pilsudskiego. Z wyjatkiem jednego

razu... po $mierci, gdy znajomy rodziny,

bedacy pracownikiem Belwederu, zabra
miodego Mariana Kowalczyka do najwaz-
niejszego w Polsce budynku, by pokazaé mu
spoczywajace w trumnie cialo Marszalka.
Blisko$¢ Pola Mokotowskiego przesa-
dzita o przyszlosci chlopea, rozbudzila jego

Powyzej: Jan Kawa podczas stuzby w 6. Pul-
ku Lotniczym we Lwowie w 1938 r.

Powyzej: Hurricane PK-A z 315. DM i jego obstuga. Jan Kawa pierwszy z lewej.
Ponizej: 315. Dyon przezbroil si¢ w Spitfire. Chwila przerwy w pracy Kawy (z prawej) i kolegow.
ey
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oj: Jan Kawa (w pierw
wizjonu Mysliwskiego. Na zdje
Ponizej: Mechanicy 304. Dy

iu wraz z

Powyzej: Kapral Marian Kowalczyk

zainteresowania. Kiedy ukoiczyl szkolg
powszechna, przez jakis tylko czas pracowal
w firmie produkujgcej drobne akcesoria
uzytku domowego, po czym na trzy miesia-
ce ulokowal si¢ w przedsigbiorstwie ,,Drze-
wiecki & Jeziorowski”.

2%

'm rzedzie, pochylony w lewo) obstugi
kolegami z personelu technicznego tej jednostki
jonu i ich Wellington w tle. Marian Kowalc:

Starszy brat, pracujacy przy wytwarza-
niu spadochron6w i balonow, odgadujac nie-
jako jego plany, zasugerowal Marianowi
stuzbe w lotnictwie.

O Deblinie nawet nie myslal, nato-
miast Szkola Podoficerow Lotnictwa dla
Maioletnich w Bydgoszczy wydawata si¢
w zasiggu reki. Czar niemal prysl, gdy wstep-
ne badania lekarskie wykazaly, ze zdrowie
nie pozwoli Kowalczykowi marzy¢ o Karie-
rze pilota. Te druzgocaca wiadomos¢ po-
twierdzita wizyta w ,,CEBULI” w sierpniu
1937 roku.

Niespelna miesigc poZniej szesnasto-
letni Marian pozytywnie zdal jednak egza-
miny i stal si¢ jednym z okolo 300 uczniow
bydgoskiej Szkoly w ramach VIII rocznika.
Bardzo szybko wraz z pozostalymi kolega-
mi trafit do Swiecia, gdzie podziclono ich
na dwa dywizjony i ulokowano w drewnia-
nych barakach. Po pierwszym roku na jakis
czas powrocil do Bydgoszezy. W tym okre-
sie decydowaly si¢ losy przyszlych lotnikow.
Czg$¢ otrzymala szanse na szkolenie w po-
wietrzu, reszta miala by¢ alcona pod
katem technicznym, by zasili¢ szeregi per-
sonelu naziemnego. W tej grupie oczywiscie
znalazl si¢ Marian Kowalczyk. Jego spe-

cjalnoscia miala by¢ mechanika samolo-
towa.

Sytuacja wokol Polski stawala si¢ coraz
grozniejsza. To oczywiscie odbilo si¢ na pro-
gramie nauczania. Zostal on wzmozony
i w przypadku grupy technicznej nastawiony
na jak najwieksza il0$¢ informacji z zakresu
mechaniki. Musztra zeszla na drugl plun
Przed zakon szkolenia obc
dwutygodniowe zapoznanie si¢ z phuowm-
mi polskiej konstrukcji. Marian zetknat si¢
z PZL P11 i Karasiem. Na Losia zabraklo
czasu.

Przyspieszone szkolenie mialo dobiec
konca 15 wrzesnia. Od 1 wrzesnia 1939 roku
maloletni uczniowie znajdow : w Kro-
$nie, gdzie nauke przerywano kopaniem
okopow. Wojna wisiala na wlos

Kiedy zobaczyl pierwsze bombowce,
sadzil, ze to Losie. W chwilg pézniej nie bylo

Dornieréw wysypal si¢ ladunek. ,,S:
Zwarci, Gotowi” — jakiez to bylo zludne...
Jaki§ idiota w chwilg po bombardowaniu
kazal im $piewa¢ i maszerowa¢ do koszar.
Potem byla wedréwka w strong Lwowa z tym
w garsci, co udalo si¢ zabra¢. Ostatnim pol-
skim miastem, jakie zapamigtal Kowalczyk
byla Kolomyja.

18 wrzesnia byl juz w Rumunii, Trzeba
bylo zdaé posiadang brof, potem byl trans-
port wojskowy koleja i miejscowos i
cul. Udalo si¢ unikna¢ obozu. Mariana i kilku
kompanow uratowal spacer po miescie. In-
nym kolegom nie dopi S
samym czasie zabrali ich Rumuni. Znalazt
sie tez jakis ,.zdobyczny” samochdd, ktorym
dojechal przez Ploesti do Bukaresztu. W am-
basadzie odebral paszport i pieniadze na
dalszg droge.

Nie bylo czasu na fascynacje B
dem, stolica Jugostawii. Byly Saloni
ny z widzianym z dala Akropolem i wresz-
cie 23 pazdziernika Marsylia. Pozniej Lyon
i Le Bourget. Tu dowiedzial sie, Ze jest ka-
pralem.

Nie dzialo si¢ nic, nikt nie chcial wyko-
rzystaé sporego zasobu ludzkiego. Tu nie
bylo nawet musztry. Byla za to kawa, cze-
kolada, chleb i migso oraz dwadziescia 0sob
w baraku. Kowalczyk, bedac wyznaczonym
na dyzurnego, przyniosl pewnego dnia
osiemdzi . przejezyczyl si¢ zwy-
czajnie. Niektore wyrazy francuskie brzmig
tak podobnic...

10 lutego rozpoczal si¢ kolejny etap
podrozy. Southampton na wybrzezu Anglii,
a nastgpnie transport autokarem do East-
church. Tam dopiero panowal tad i porza-
dek. Od razu byly mundury. Bylo czysto,
schludnie i numer 578, jakim go wtedy opa-
trzono. Zdarzaly sie mecze bokserskie, pil-
ki noznej i wycieczki do miasta. Uczono si¢
angielskiego. Byla tez podwojna przysiega.
yk do dzi§ zapamigtal Bibl
ktora ja skladal. Angielski Kr6l byl po pro-
stu koniecznoscig. Na wiosng 1940 roku
zrobilo si¢ niebezpiecznie. Kolo 10 maja
znalazl si¢ wigc w Blackpool.

W szybkim tempie, bo juz na przelomie
maja i czerwca 1940 roku trafit do 18. OTU




w Hucknall, a nastgpnie do Bramcote. Tu
tworzyly si¢ pierwsze polskie dywizjony
bombowe. Wiaénie w Bramcote zakoniczyl
szkolenie jako mechanik.

Kapral Kowalczyk wszed! w sklad per-
sonelu powstajacego 304. Dywizjonu Bom-
bowego Ziemi Slaskic. Samolot , Fairey
Battle™ nie byl tym, o czym mogli marzy¢
lotnicy. Cale szczescie, ze nim jednostka za-
czela lata¢ operacyjnie, dostala Wellingtony
IC. To oczywiscie wydluzylo szkolenie. Na
zim¢ Marian byl juz w Syerston.

Kazdy z mechanikow mial swoje zada-
nia. Jedni byli odpowiedzialni za silniki, inni
jak LAC Kowalczyk za kadlub”. Jego pra-
ca obejmowala obsluge hamulcéw, wymiang
opon, sprawdzaniu ogolnego stanu poszycia,
anten. Jak powiada — majac w rece Srubo-
Kret, mogl zrobic ws

Z czasem to si¢ zmienilo, jednak do dzi§ pan
Marian wspomina strate swoich dwéch pod-
opiecznych. Czy mozna bylo méwic o przy-
wigzaniu do powierzonego sobie sdmo]mu ?
Kowalczyk méwi, ze tak. Zaloge latajaca na
nim traktowano jak wlasna rodzing.
Pamieta akcj¢ gaszenia Wellingtona
nalezacego do zalogi ppor. pil. Iszkowskie-
go czy ladowanie poharatanej ,Soni” pod-
czas wizyty Naczelnego Wodza w Lindholme.
Od maja 1942 roku zupelnie zmienil si¢
charakter stuzby petnionej przez Dywizjon,
aczkolwick niewicle zmienily si¢ obowiazki
personelu naziemnego. 304. DB trafil do

Tiree na Hybrydach, gdzie ziab czasem byl nie
do zniesienia, Dale, Talbenny czy Docking.
Pozniej przyszedt czas na Davidstow Moore,
Predenack, Chivenor i Benbeculg.

Po Mk. IC przychodzily kolejne wersje
Wellingtonéw: X, X1, XIII i XIV. Byl to sa-
molot dobry — wspomina Kowalczyk — pod
warunkiem rzecz jasna, ze eksploatowafo
si¢ go wlasciwie. Kiedy w styczniu 1945 roku
LAC Marian Kowalczyk odchodzil na Sta-
cje RAF w Leicester East, by rozpocz
szkolenie w zakresie obslugi samolotu Da-
kota, nie wiedzial, ze okres pobytu w dywi-
zjonie bojowym juz si¢ dla niego zakoriczyl.

Nastapil oczywiScie powrdt do stuzby,
tyle ze w transportowym od pewnego czasu
301. Dywizjonie w Blackbushe. Inne mas
ny — Halifaxy i Warwicki i inna atmosfera,
mniej napieta.

Niejako przediuzeniem przygody z
Polskimi Sitami Powietrznymi byt przydzial
do Korpusu Przesiedlenia i oczekiwanic na
niejasna przyszlosé. Marian Kowalczyk wy-
pelnial tg lukg, uczgszezajac na kurs budo-
wy maszyn w Ingham. Ten zamiast trwa¢ 36
miesiecy, zakoficzyl si¢ po pigtnastu. Jesz-
cze przez-jaki§ czas sluzyl w jednostkach
brytyjskich, po czym zdjal mundur defini-
tywnie.

Z mysla o przysziosci rozpoczal
edukacj¢ z dziedziny mechaniki w Le-
icester, gdzie znajdowala si¢ filia Uni-
wersytetu Londynskiego. W 1952 roku
podjal prace w firmie BTH w tym sa-
mym miescie. Odpowiadal za podzespo-
1y silnikéw i konstruowanie stycznik6w.

Po latach, mimo, ze byl juz w wieku
emerytalnym, zdecydowal si¢ na kontrakt
w Kuala Lumpur w Malezji. Przez trzy lata
pracujge w swej branzy, odpowiadat za pro-
dukeje przewodnikow.

Na stae osiadl w Rugby. Edna, posiu-

Grozila mu przymusowa stuzba w znie-
nawidzonej sowieckiej Armii. Matka sprze-
tkie cenne przedmioty, jakie jesz-
S a. Oplacenie kuriera, majacego
wywiez¢ syna do Rumunii bylo kosztowne.
Dom upuscll 7 marca ]()40 roku. Hodoréw,

oW, ni ana zmiana kurie

biona w 1954 roku nie MEZOWi,
gdy ten podjal si¢ opracowywania historii
SPLAM w Bydgoszczy. Pan Marian prowa-
dzit swe badania bardzo skrupulatnie.

Dzi$ czerpie rado§¢ z czterech synow
i licznej rodziny, a na pytanie o posiadane
odznaczenia odpowiada skromnie, ze nale-
zaly si¢ one tym, ktorzy latali i walczyli. Tak,
jakby jego stuzba nie byla wkladem w suk-
ces polskich skrzydel...

LUDWIK CZERNIECKI

Mimo niskiego wzrostu trudno go me za-

ra i dalszy marsz w strong granicy. PoZniej
byl blysk reflektorow, krzyki i strzaly. Ku-
rier okazal si¢ ,ich™ czlowiekiem.
Przesluchania, bicie i zimna cela - sce-
nariusz, ktéry powtarzal si¢ jeszcze dlugo.
Ko(omvja i nocleg w kapllcy wigziennej,
sz¢dzie panowalo przep ie. Wszy,
dalsze bicie i transport przez Lwow, Kijow
do Prylukow, gdzie spalo si¢ na ziemi.
Ludwik byl bardzo pomystowym nasto-
latkiem. Znaleziona zapalkq nakiut sohu

uwazy¢. an go chyba kazdy, kto

z dzmldmaml Polskich Sit Powietrznych.

Ludwik Czerniecki zawsze jest na
pierwszym planie, chocby ze wzgledu na to,
ze dzierzy sztandar Fundacji Stowarzysze-
nia Lotnikéw Polskich. Niezwykle towarzy-
ski, chetny do wspomniei cztowiek, bedacy
zywa mapa gehenny Polakéw w Rosji So-
wieckiej. Czlowiek, ktory do dzi§ wzdryga
si¢ na sfowo Syberia.

Urodzﬂ su, 25 ﬂerpma 1922 roku W nie-

tych Jezierzanach — Pitatkowcach w woje-
wodztwie tarnopolskim. Szybko nastapila
przeprowadzka do Hodorowa, zwyczajnie za
chlebem. Ojciec dostal posadg w Stanista-
wowie. Maly Ludwik ukonczyl Szkolg Po-
wszechna, a ze wzgledu na skromny budzet
rodziny dalej ksztalcil si¢ sam. Nalezal tez
do Harcerstwa.

Do dzi§ w jego pamigci pozostalo wro-
awienie Ukraincow, wzmagane roz-
wojem sytuacji politycznej oraz... samotne
stanowisko karabinu maszynowego z polska
obsada, pozostawione samo sobie. Lokalna
mlodziez zaopatrywala zolnierzy w pro-
wiant.

Niemieckich zolnierzy nie widzial we
wrze$niu 1939 roku. Przekonal si¢ jednak
o prawdziwym obliczu Armii Czerwonej
oraz niedawnych sasiadow — Ukraificow.

Byl niepokornym miodzieficem. W szko-
le, do ktérej ponownie zaczal uczgszczaé,
wizerunek Stalina zastapil krzyzem. Zaczg-
1y si¢ klopoty.

dziasla i z kr ia ustami za
si¢ u lekarza. Gruzlica! W szpitalnej celi bylo
troche lepiej.

Ruszyt w dalsza drogg. Odessa, Char-
kéw i Moskwa. Stamtad trafil nad Wiatke,
nastepnie do Archangielska i nad Solzg. Nad
Morzem Bialym pracowal niewolniczo przy
zbiorze wyrzucanego przez fale drewna i ukla-

lgdowaniu we Francji w sierpniu 1944 r. Czer-
niecki w pierwszym rzedzie w chustce na glowie.



daniu go w sterty. W Workucie rgbat drze-
wo az nogi odmowily postuszeistwa. Leczo-
1o go w Siekierpicznym tylko po to, by mogl
pracowac dalej.

W dniu swych dziewietnastych urodzin
25 sierpnia 1941 roku dowiedzial si¢ 0 amne-
stii. Przez Czibin trafil do Aikina w poszu-
kiwaniu polskiego woj Zajelo to sporo
czasu, lecz zdazyl w sama pore. Wiasnie li-
kwidowano punkt zborny w Kotlasie. Byla
jesien. Znow niekoficzaca si¢ podroz.

Pozostawiajac z tylu Taszkient, 18 kwiet-
nia 1942 roku znalazt si¢ w uzbekistariskim
Guzarze. Dostal mundur i stopiefi szerego-
wego. Od razu wiedzial co chee robic. Lot-
nictwo! Nim wyjechal, bral jeszcze udziat
w przedstawieniach organizowanych przez
,Czolowke™. 7 lipca Kermine, a z poczat-
kiem sierpnia znéw byl w drodze.

Z Krasnowodzka 12 sierpnia na pokla-
dzie ,Kaganowicza” odplyngl do Persji.
W Pachlewii wymieniono mundury. Ze
wzgledu na Klimat, te tropikalne byly znacz-
nie lepsze.

W Khanaquin spotkal brata, o ktérym
nie wiedzial nic od chwili wkroczenia Sowie-
t6w. Pamigtny dziefi — 15 wrze$nia 1942 roku.
Brat tez cheial by¢ lotnikiem. Zostal.

Luty 1943, Bagdad i krtki pobyt na jed-
nym z lotnisk, gdzie zobaczyl Gladiatory.
Nastgpnie Basra i podroz ropowcem ,,Isla-
mi” do Bombaju, w ktérym dzigki Hindu-
som zaczal poznawac tajniki jezyka angiel-
skiego. Stamtad liniowiec amerykanski
zabral grupe Czernieckiego do Kapsztadu,
skad mieli plynaé do Anglii. Nalezalo jed-
nak czekaé. Catalina wytropila nieprzyjaciel-
skie okrety podwodne.

Pierwszym miejscem na nowym ladzie
bylo Greenock w poblizu Glasgow w Szko-
cji, gdzie dotart 28 marca 1943 roku. Black-
pool i gorzka chwila prawdy: arytmia serca.
O lataniu trzeba bylo wigc zapomniec.

Trafit do 315. Dywizjonu Mysliwskiego.
Przez jaki§ czas jako rusznikarz pracowal
przy Spitfire V. Ktérego$ dnia sknocil swa
robotg. Wiedzial, ze jesli dojdzie do walki,
pilot moze by¢ w wielkich tarapatach. Sa-

molot wrécil bezpiecznie. Druga funkcja
jaka pelnit w tym czasie byl operator radio-
stacji. W Northolt spedzi trzy miesiace (od
maja do sierpnia 1943).

W Szkole Wyszkolenia Technicznego,
gdzie trafil 5 maja, mieszczace] si¢ w Halton,
uczyl sie skomplikowanych zadari radiote-
legrafisty. Kurs zakoriczyl 14 grudnia 1943 r.
Wyslano go jeszcze na Stacj¢ RAF do
Compton Basset w Wiltshire, gdzie uzupetnit
swa wiedze o procedury angielskie i 3 marca
1944 roku zdal pomyslnie egzamin.

Zaczeta si¢ stuzba. Kaprala Ludwika
Czernieckiego przydzielono poczatkowo, od
| maja do 5094., a nastepnie 26 lipca do
5091. Mobile Signal Unit, zlokalizowanego
na wzgorzu w okolicy Goodwood*. Odbie-
rano zaszyfrowane meldunki, przekazywa-
no do rozkodowania i dalej posylano do 84.
Grupy.

Wraz z personelem 131. Polskiego
Skrzydia 7 sierpnia trafil na Kontynent.
Imperial Galagher” przycumowal w Caen.
Bylo gorace lato 1944 roku. Znalazl si¢ na
lotnisku w Plumetot. Stuzba z fa si¢ od
ow i . Lokalna krowa przegry-

Szlak wiodl przez Lille, Antwerpi¢ oraz
Gent®. Sily sprzymierzonych parly naprzod.
Polskie jednostki mySliwskie angazowaly si¢
dzief po dniu w walki. Warunki dalekie bylo
od idealnych, czasem spalo si¢ w wannie.
Byly jednak i przyjemnosci takie jak bruk-
selski ,21 Club”....

31 grudnia 1944 roku wyslano go do St.
Denijs Westrem, gdzie w ramach 131. Pol-
skiego Skrzydla jeszcze stacjonowaly trzy
polskie dywizjony mysliwskie!. Mial poje-
cha¢ wieczorem wraz z kierowca, zalatwic
kilka spraw i wroci¢. W ostatni dzien roku!
Eatwo powiedziec!

Trafilo si¢ po drodze pare glebszych
w ramach $wigtowania Nowego Roku. Z oczy-
wistych powodéw nalezalo postarac si¢
o nocleg. Do St. Denijs mozna pojechaé prze-
ciez rankiem.

Gdy dojezdzali, wszystko spowite bylo
gestym dymem, plonlo. Bitwa trwala. Czer-

niecki zobaczyl nisko lecacego Focke-Wulfa.
Pilot probowal skakac, jego maszyna palita
si¢. Rabnela o ziemig, grzebiac niemieckie-
go lotnika. Na miejscu znalazl si¢ Czerniec-
ki. Widzial juz wicle, ten widok byl jednak
makabryczny.

Do dzi§ pan Ludwik przechowuje frag-
menty umundurowania Niemca, zabrane
tamtego dnia przez towar: ego mu far-
mera. Jest wérod nich Krzyz Zelazny, pa-
miatka kampanii w Norwegii. Taka mala
sprawiedliwo$¢ w calej powojennej niegodzi-
wosci.

Niedlugo po tym LAC Czerniecki byl
juzw okolicach Grimbergen®. Trudno powie-
dzie¢, czy w pelni cieszyl sie ze zwycigstwa.
Dla Polakéw nie brzmialo tak samo. Przy-
szedl czas na BAFO i niemieckie lotniska
Varelbusch, Ahlhorn i wreszcie Quakenbriick
oraz inny tryb zycia®.

Wiocil do Anglii, gdzie przez dwa ko-
lejne lata wysylano go z kata w kat. Byl ra-
diotelegrafista na Stacji RAF w Gloucester
oraz Dalcross niedaleko Inverness w Szko-
Gji. Nawiazywal lgcznosé z samolotami me-
teorologicznymi. Przekonal si¢ tez, jak po
wojnie zmienil si¢ stosunek wielu Brytyjezy-
kow. To nie ulatwialo stuzby. I jeszcze ten
angielski oficer, z dobrej rodziny, ktory wia-
$nie ukoriczyl szkole, a o wojnie slyszal z ga-
zet. Najwazniejsze, by kije do krykieta b
na miejscu... Polacy? Przyslowiowe pia
kolo u wozu.

Framli Korpus Pr;
pamietny dziefi 26 maja 1948 roku, gdy zrzu-
cil mundur i wreszcie praca w Londynie.
Trafila si¢ prawdziwa gratka jak na tamte
Hotel ,,Savoy”, gdzie mozna bylo pra-

i kazdego dnia spotkaé kogos stawnego.
Ludwik Czerniecki przez czterdziesci lat
swej pracy spotkal ich wielu.

MECHANICY

Zamiast zakoficzenia, bo jakze na pod-
stawie tych trzech tylko ludzkich historii
podsumowaé mozna losy i dokonania per-
sonelu naziemnego, warto postuzy¢ y-
tatem. Bohdan Arct, piewca historii naszych
skrzydel napisal niegdys: ,,...personel tech-
niczny, ludzie, ktrych zazwyczaj omija stawa,
na ktdrych nikt nie patrzy z podziwem, ale bez
kidrych nie moglaby istie¢ adna jedna jed-
nostka lotnicza. O tych ludziach, o ich ofiarnej
pracy nie wolno nigdy nikomu zapominac...”

Piotr Sikora

iedlenia

Prazypisy
1. Niedlugo po tym, 23 listopada 1941 sierzant
pilot Tadeusz Krieger zostal cigzko ranny w locie
bojowym. Po powrocie z leczenia do 315. DM zgi-
nat podezas lotu éwiczebnego 17 marca 1942
2. Motorowy Oddzial Eacznosci, jeden z pi
obstugujacych jednostki 84. Grupy 2. TAE
3. Odpowiednio byly to Lille — Vendeville B. 51
(oznaczenie brytyjskie), Deurne kolo Antwerpii
B. 70, Gent — patrz St. Denijs Westrem.

4. St. Denijs Westrem B.61: 302. DM. 308. DM
i317. DM. Przeniesiono je do Grimbergen 13 stycz-
nia 19
5. Grimbergen B. 60.

6. Odpowiednio B. 113, B. 111 i B 109.
zystkie zdjgeia pochodzg ze zbiorow
autora i zostaly udostepnione przez bohate-
row artykulu.




LOTNICZE TRADYCJE
BIALE)J PODLASKIEJ

W 1929 r. wladze wojskowe zdecydowaly
o zakupieniu licencji samolotu mysliwskie-
go w Czechoslowacji. Wyb6r padl na Avie
BH-33, a jego produkcj¢ zdecydowano po-
wierzy¢ bialskiej PWS. W latach 1929-1930
wyprodukowano 50 samolotow pod oznacze-
niem PWS-A. Byla to ostatnia zagraniczna
produkcja licencyjna realizowana przez PWS.
Pomy$ine wyniki ekonomiczne uzyskiwane do-
tad przez wytwornie zostaly zachwiane wraz
z poczatkiem lat 30-tych. Byl to efekt zarow-
no ogdlnoswiatowego kryzysu ekonomicznego
Jdl\ i sytuacji wewnetrznej zakladu. Dotych-
ekonomiczna ksztaltowaly
zaméwienia panistwowe na samoloty wojsko-
we. Caly jednak wysitek i mysl konstruktor-
ska PWS skierowana byla na rynek lotnic-
twa Sportowego i turystycznego, co wowczas
w Polsce nie bylo zamierzeniem oplacalnym.

Poza produkcja samolotow wladze wy-
tworni i Klubu Lotniczego PWS zorganizowaly
Jatem 1930 mityng lotniczy. Inicjatorem tej
krajowej imprezy byl inz. Adam Karpifiski.
Dzigki niej bialskie lotnisko oraz KL PWS
przeszly do historii jako pierwszy W Polsce
gospodarz tego typu zawodow. Przedstawi-
ciele KL PWS zakwalifikowali si¢ takze do
migdzynarodowych zwodow Challenge zorga-
nizowanych przez aeroklub niemiecki. Klub
wystawil czterech pilotow, ktorzy startowali nd

I Lubelsko-Podlaskie Zimowe Zawody Lot-
nicze. Trasa zawod6éw wiodla przez Lublin,
Biala Podlaske, Brzes¢, Luck. Niestety jedyna
zatoga KL PWS (pilot. K. Stefaniuk i mech.
T. Drozdowski) na PWS-50 nie ukoficzyla za-
wodow z powodu przymusowego ladowania.

Na poczatku 1931 r. zl kondycje finanso-
wa wytworni ,zlagodzilo” zamowienie na pro-
dukde licencyjng 70 sztuk samolotéw Bartel
BM-4b, konstrukcji opracowanej w poznaii-
skiej wytworni ,.Samolot”. ZamGwienie zreali-
zowano w okresie 1931-32. Oprocz szkolnych
Bartli wiosna 1931 r. rozpoczeto produkcje
wiasnych samolotéw mysliwskich PWS-10. Do

wal ulepszona wersje PWS-12, oznaczong jako
PWS-14. Po zbudowaniu jednego prototypu
Departament Lotnictwa MSW polecit zmo-
dyfikowaéwszystkic bedace w produkcji PWS-
12 do standardu PWS-14. Do koica 1932 r.
zbudowano 20 egzemplarzy, ktore zo
przekazane do wojska.

Niepowodzenia przy konstruowaniu
pierwszych samolotow pasazerskich nie znie-
checily konstruktorow podlaskich. Jeszcze
w 1929 r. opracowano kolejna konstrukcje
oznaczona PWS-21. Jednak ze wzgledu na za-
strzezenia odbiorcy projekt zostal znacznie
zmieniony i oznaczony PWS-21bis. Prototyp
oblatano w kwietniu 1930 r. Samolot otrzymat
znaki rejestracyjne SP-AEC i zostal skierowa-
ny na préby do ITBL, a pézniej do PLL
LLOT”. Po probach samolot skierowano
ZpX dowytworni, cel iako-
Iejnych poprawek. Na przelomie lat 1930- 1931
inz. S. Cywifiski opracowal kolejny projekt sa-
molotu pasazerskiego, w ktorym wykorzystano
wicle gotowych juz elementow z PWS-21bis.
Nowy projekt otrzymal oznaczenie PWS-24
i zostat oblatany w sierpniu 1931 r. Po przej-
$ciu udanych prob w ITBL samolot zostal
skierowany na 100-godzinne proby eksplo-
atacyjne w PLL ,,LOT”. Po ich zakonczeniu
i otrzymaniu pozytywnej opinii samolot skie-
rowano do produkcji seryjnej skladajacej si¢
z 5 egzemplarzy.

W dniach 25-29 wrzesnia 1931 r. zostal
rozegrany kolejny IV Krajowy Konkurs Awio-
netek. Do tego konkursu KL PWS zglosil
chna mlogg z pilotem K. Stefaniukiem i me-

ikiem T. Drozdowskim. Zaloga podlaska

zabezpieczenia szkolenia na tych samolotach
rownolegle opracowano wersje szkolng PWS-
11. Po oblocie prototypu dokonano na nim
licznych modyfikacji. Drugi prototyp oznaczo-
ny PWS-11bis oblatano wiosna 1930 r. Jed-
nak wojsko nie bylo juz zainteresowane tymi
konstrukcjami. Oba prototypy otrzymaly re-
jestracje cywilne i wykorzystywane byly do lo-
tow pokazowych. Réwnolegle z prototypami
PWS-11 byly projektowane i budowane dwa
prototypy PWS-12 (samolot szkolno-treningo-
wy). Po dokonaniu oblotow oraz przejéciu ba-
dar w ITBL wojsko zaméwilo 20 egzemplarzy.
W miedzyczasie inz. A. Zdaniewski opraco-

wycofata s¢ jednak z konkurencji lotu okrez-
nego w obawie przed zla pogoda. Samolot
PWS-50 mial odkryte kabiny, co znacznie
utrudnialo nawigowanie i sam lot w trudnych
warunkach atmosferycznych. W styczniu 1932
na mocy uchwaly KL PWS zorganizowano
filie KL PWS w Brzesciu n/Bugiem z sekcja
szybowcowa oraz wybudowano ladowisko
w Adamkowie k/Brz W maju 1932 r. na
lotnisku w Bialej zorganizowano pierwsze
swigto KL PWS, podczas ktérego wreczono
Kklubowi sztandar, nadano herby zastuzonym
pilotom oraz nadano imiona czterem Klubo-
wym samolotom. Trzy tygodnie pozniej na lot-

Ponizej: Prmonp samolotu PYVS-12 powstal w 1929 Zapoczqtkowal calg serig bardzo udanych

samolotach wlasnej konstrukgji: F.
(PWS-52), kpt. Z. Babifiski (PWS-50), por.
J. Lewoniewski (PWS-51) i kpt. P. Dudzi
(PWS-8). Zawodnicy z Podlasia nie odni
sukeesow, ale zdobyli pierwsze doswiadczenia,
kt6re zaowocowaly w latach nastepnych.

Lotnisko w Bialej Podlaskiej, mimo ze
niewielkie, stalo si¢ stalym punktem etapowym
w zorganizowanym I1T Krajowym Konkursie
Awionetek. W tym konkursie wziely udzial
trzy ekipy KL PWS. Najwiekszy sukces od-
ni6st por. J. Lewoniewski startujacy na PWS-52
(4 miejsce).

W styczniu zostafa nawigzana wspolpra-
ca pomigdzy KL PWS i Klubem Lotniczym
Zakladow Mechanicznych ,E. Plage i T. La-
skiewicz”. Owocem tej umowy bylo zainicjo-
wanie nowej formy dzialaln lotniczo-tu-
rystycznej. Jeszeze W styczniu zorganizowano

h ych przez 10 kolejnych lat. (arch. W. Sankowski)




Powyzej: Wraz z powstaniem Klubu Lotniczego PWS przyfabryczne lomisko stalo
h. Od poczatku lat 30-tych corocznie lotnisko w
wrystycznych i sportowych. (arch. M. Mikolajczuk)

zainteresowania wiadz lotni
dzalo kilkadziesigt samolotd

obiektem
Bialej odwie-

Ponizej: W latach 1934-38 wyprodukowano w PWS 500 sztuk udanych samolotow szkolnych
RWD-8. Trafily one do szkdl lotniczych i do lotnictwa cywilnego. (arch. W. Sankowski)

nisku zorganizowano kolejny mityng lotniczy,
gdzie glowna atrakcja dla zebranych byly loty
pokazowe i pasazerskie. Od momentu powsta-
nia przy PWS klubu lotniczego, lotnisko fa-
bryczne stalo si¢ bardziej otwarte na wszelkie
lotnicze imprezy ogolnokrajowe. Takze miej-
scowe spoleczenstwo goscita na nim dos¢ czg-
sto. W maju 1933 r. obchodzono na lotnisku
kolejne $wigto klubowe. Pasowano na pilotow
trzy wyszkolone osoby, dokonano chrztu ko-
lejnych 3 klubowych Hanriotéw H-28 oraz
zaprezentowano pokazy lotnicze w wykona-
niu samolotow i szybowcow. W okresie letnim
zalogi klubowe startowaly w IT Mlc;d7y-ndm-

ogdlem 505 maszyn, z czego 85 wiasnej kon-
strukcji.

Wraz z przejeciem PWS przez pafistwo
nastapily znaczace zmiany personalne. Dyrek-
torem naczelnym wyznaczono mjr Jézefa Za-
jaczkowskiego. Nowym pilotem fabrycznym
zostal st. sierz. Stanistaw Szubka. Rozformo-
wano takze fabryczne biuro konstrukeyjne,
gdyz PWS mial byé wytw6rnia samolotow bu-
dowanych na licencji. Pierwszym takim pro-
duktem mial by¢ samolot facznikowy i sporto-
wy RWD-8 zaprojektowany przez Doswiad-
czalne Warsztaty Lotnicze. W koricu 1932 r.
do wytwomn zostala dostarczona dokumenta-

dowym Mityngu Lotniczym w oraz
w I Locie Polnocno-Wschodniej Polski.
Przetom lat 20-tych i 30-tych to okres
Znacznego zmniejszenia zamowieni panstwo-
wych. Wytwornia rozwingta swoja dzialalno$¢
na polu badawczo-rozwojowym. Powstawalo
wiele prototypow, ktore nie znajdowaly nabyw-
cow i generowaly straty. W tej sytuacji wladze
paristwowe postanowily uchroni¢ PWS przed
bankructwem uparistwawiajac firme. Poczat-
kowo kierownictwo wytworni sprzeciwialo si¢
temu rozwiazaniu. Starano si¢ o anulowanie
kar umownych nalozonych przez Departa-
ment Lotnictwa MSW w zwiazku z nie wywia-
zywaniem si¢ z uméw produkeyjnych. Jednak
powyraznej utracie plynnosci finansowej PWS

cja z , w ktorej dokona-
no pewnych poprawek i ulepszen Przez caly
1933 r. w wytworni realizowano zamowienia
paristwowe w postaci samolotow Bartel BM-4,
PWS«I"’ 14 i PWS-24. Obiecujaca perspektywu
uruchomienia produkgji wielkiej serii RWD-8
spowodowala podijecie decyzji o reaktywacji
fabrycznego biura konstrukcyjnego. W tym

towca. Wytwornia otrzymala zamowienie na
kolejna partie 20 maszyn, ktore wyproduko-
wano w latach 1935-1936.

W czasie gdy biuro konstrukcyjne opraco-
wywalo kolejne prototypy PWS-16i PWS-16bis,
wytwornia rozpoczela seryjng produkcje udo-
skonalonej wersji samolotu oznaczonego jako
RWD-8pws. Pierwszy egzemplarz wyproduko-
wany w PWS ujrzal $wiatlo dzienne we wrze-
$niu 1934 . ryjne maszyny trafily do jed-
nostek lotniczych jeszcze pod koniec 1934 r.
Ogotem w latach 1934-1938 PWS wyprodu-
kowata rekordowa liczbe tych samolotow wy-
noszaca 500 egzemplarzy, z czego 350 sztuk
trafilo do wojska, a 150 do aeroklubow.

Oprocz produkeji krajowej decydenci
wojskowi zdecydowali si¢ na zakup niektorych
nowoczesnych konstrukeji zagranicznych.
Wybor padt na angielski samolot szkolno-tre-
ningowy Avro 621 Tutor. Posiadal on bardzo
nowoczesna konstrukcje platowca (metalowe
skizydia) oraz inne ciekawe rozwiazania. Po
sprowadzeniu egzemplarza wzorcowego zle-
cono konstruktorom z PWS opracowanie na
bazie tego samolotu polskiej konstrukcji, wy-
Korzystujac zasadnicze elementy produkcji
polakugo przemystu lotniczego (silnik, skrzy-
lta, amortyzatory podwozia). Tak zmodyﬁko-
wana maszyna otrzymata oznaczenie PWS-18.
Po udanych probach wojsko zaméwilo 40 eg-
ktére PWS wyp la w la-
tach 1935-1936.

Wraz z rozwojem wytworni rozrastat si¢
takze i KL PWS - w 1935 r. liczba czlonkéw
wzrosla do 200 0s6b - oraz poprawilo si¢ wypo-
sazenie klubu w sprzet lotniczy. Na stan wpi-
sano trzy nowe RWD-8pws. Wiasnie na tym
nowym samolocie bialska zaloga odniosta zwy-
cigstwo podezas 1 Zlotu Gwiazdzistego KL
PWS, rozegranego 28 sierpnia 1935 r.

W 1935 1. inz. A. Zdaniewski opracowal
na bazie PWS-16bis nowy samolot szkolno-
treningowy PWS-26. Konstrukcja przeznaczo-
na byla do prowadzenia strzelai powietrznych,
wykonywania wyzszego piluldiu bombardo-
wania z lotu poziomego i nurkowego. Kon-
s!rukq¢ platowca znacznie wzmocniono i przy-
stosowano do lotéw odwroconych i nocnych.
Po przejsciu prob i badan w ITBL samolot zo-
stal zakupiony przez wladze wojskowe. W' ro-
ku 1936 wyprodukowano jeszcze 20 egzem-
plarzy, przerabiajac je z bedacych na ta$mie
montazowej PWS-16bis. Ogolem Departa-
ment Lotnictwa MSW zamowil w wytworni
wielka serig tych udanych samolotéw wyno-
szaca 320 sztuk. Wszystkie zamowione egzem-
plarze przekazano przedstawiciclom DL
MSW do korica 1938 r. W tym okresic PWS
byla zakladem szczycacym si¢ najwieksza pro-

mplarz

czasie wladze wojskowe zglosily zap:
nie na nowy samolot szkolny. W zaistnialej
sytuacji zesp6t inz. A. Zdaniewskiego doko-
nal glebokiej modernizacji produkowanego
PWS-14, nadajac nowej konstrukcji oznacze-
nie PWS-16. W koricu 1933 r. prototyp zostat
oblatany, anastepnie przeszedi proby w ITBL.
Wiadze wojskowe zlozyly zaméwienie na 20

owa-

w 1932 r. ogloszono upddloscl

komisaryczny. W pier
dziatalnosc »bejmujacym lata 1925-1932 Pod-
laska Wytwornia Samolotow wyprodukowala

28

dukcjg 6w. W latach 1936-1938 w bial-
skiej PWS zbudowano og6lem 694 samoloty:
330 RWD-8pws, 320 PWS-26, 40 PWS-18
oraz 4 samoloty prototypowe. Firma zatrud-
niala okolo 1200 pracownikéw, a jej produk-
Gja stawiala ja na pierwszym micjscu polskich
producentow platowcow. W 1937 1. Lwowskie
Warsztaty Lotnicze zostaly filig PWS, co $wiad-

kl()rc ypu, w1934r.  czyloopreznosei i znaczeniu bialskiego zakla-

ym okresic y wariant  du. Wraz z przejeciem LWL zaistniala mozi-
PWS-16bis vau&aznnv w kdrahm maszyno-  wos¢ rozpoczecia tam produkcji szybowcow.

wy i posi: ynamike pla- D tym specjalista od proj ia szy-




bowcow okazal si¢ inz. Waclaw Czerwinski,

ktorego pierwsza konstrukcja oznaczona

PWS-101 zbudowana na poczatku 1937r. okaza-

1a si¢ rewelacyjna i latajacy na niej pilot polski

Pmlr Mynarsk! wywalczyl I miejsce w zawodach
iych w Rhoen-W

kuppe.

W 1937 . trzej konstruktorzy z Politech-
niki Lwowskiej (Kazimierz Nowicki, Marian
Pigtek i Michal Rosnowski) opracowali projekt
samolotu szkolno-treningowego w ukladzie

nywane byly wylgcznie w ii drewnia-
nej. Proces modernizacyjny mial przystosowac

lotniczym w bialskicj wytwor-
m by'l oblot w polowie lipca 1939 r. prototypu
1

zaklad do innych

szych technologii. Departament Loxmclwa
MSW planowat uruchomi¢ w PWS produkcje
seryjng samolotu mysliwskiego PZL P-11g
Kobuz. W tym celu utworzono w PWS zespol,
ktory mial opracowa¢ dokumentacj¢ produk-
cyjna tego samolotu. Zamierzano wyprodu-
kowaé lacznie 100 egzemlarzy PZL P-11g.
Ponadto wladze wojskowe planowaiy zlozyc

ingowego PWS-35 Ogar.

W dniach 17-18 lutego 1939 r. zgodnie
z planem rozegrano VI Lubelsko-Podlaskie
Zimowe Zawody Lotnicze. Na starcie stanglo
26 ekip z dziewigciu aeroklubow regionalnych.
Weiaz narastajace zagrozenie wojenne bylo
w tym okresie tematem zasadniczym. Juz pod-
czas wiosennej czgSciowej mobilizacji cze$¢
pracownikow PWS zostala powolana do woj-

ie w PWS na

dwuplata, ktory otrzymal wstgpne
NPR-1. Wkrétce projekt ten, z racji niem
wosci zrealizowania w LWL przejety zostal
przez PWS. Tam po wprowadzeniu pewnych
zmian i poprawek zbudowany zostal prototyp
pod oznaczeniem PWS-35 Ogar. W lipcu
1938 r. pilot fabryczny dokonal oblotu i po
uwzglednieniu uwag przystapiono do budowy
drugiego prototypu. Produkejg seryjna pla-
nowano rozpocza¢ wraz z poczatkiem 1939 r.
Wobec przejecia przez PZL WP-1 wiodacej
roli rozwoju mysli konstruktorskiej podlascy
konstruktorzy postanowili uzupelnia¢ swoja
ly konstruktoréw z Warszawy. Po

czesnego, dwusilnikowego samolotu mysliw-
skiego PZL P-38 Wilk, inz. Waclaw Czerwiriski
postanowit opracowac do tego mysliwca od-
powiedni samolot treningowy, ktorego projekt
oznaczono PWS-33 Wyzel. Oblotu dokonano
na lotnisku fabrycznym w Bialej Podlaskiej
w drugiej polowie 1938 1., a juz w grudniu sa-
molot zostal wystawiony na Migdzynarodowej
Wystawie Lotniczej w Paryzu. Na poczatku
1939 r. oblatano drugi prototyp i przekazano
go na proby do ITBL. Oprocz projektowa-
nia samolotow szkolnych i treningowych kon-
struktorzy PWS postanowili opracowa¢ kon-
kurencyjny dla wytworni RWD nowoczesny
samolot sportowy, ktry wstepnie oznaczono
jako PWS-40 Junak. W czerweu 1938 r. model
samolotu zostal zaprezentowany na Krajowej
Wystawie Lotniczej we Lwowie. Pierwszy zbu-
dowany prototyp planowano oblata¢ w okre-
sie letnim 1939 r.

Rok 1938 przyniost kolejne zmiany
w Aeroklubie PWS wobec stale rosnacej liczby
czlonkéw. Przyjeto nazwe Aeroklub Podlasko-

aniu przez PZL WP-1 projektu nowo-

seryjna samolotéw szkolno- !renmgowvch
PWS-33 Wyzel w liczbie 130 sztuk oraz 150
sztuk PWS-35 Ogar. Niezaleznie od tego pro-
gramu PWS miala wykona¢ takze dla PZL
WP-1 znaczaca liczbe roznych

ska jako Sci. W sierpniu si¢
niezbedne przygotowania wytworni do odpar-
cia ewentualnych atakoéw powietrznych.

W okresie 16 lat funkcjonowania Podla-
skiej Wytworni Samolotow wyprodukowano
1acznie 1506 43 roznych typow

Jastrzebia i Suma o wartosci ponad 2 min zI.
Oba zaméwienia dawalyby wytworni na lata
1939 i 1940 realne obciazenie na dwie zmiany
produkeyjne.

Przy tak optymistycznych wizjach mysla-
no o nowych konstrukcjach i planowano przed-
siewzigcia. Inz. Czerwinski kontynuowal prace
nad rozwojem Wilka. W polowie 1919 . opra-

i przeznaczenia, z czego zbudowano 31 wia-
snych prototypow, 475 egzemplarzy wiasnej
konstrukgji oraz 1000 licencyjnych pochodza-
cych z Frangji i Czechostowacji. Lotnisko fa-
bryczne, ktore w zasadzie spelnialo rol¢ pola
wzlotow dla oblatywanych konstrukgji proto-
typowych i fabrycznych, spelnialo takze rolg
lotniska SPOTtOWEgO Oraz turystycznego. Mimo
i nieco ubogiej in-

cowal projekt PWS-33 Wyzel-IL, j e

koficzyl prace p e nad j -

wym, treningowym samolotem rozpoznawczo-
bombowym PWS-41. Ostatnim konkretnym

p(.unalu wazne zadania w tym re-
jonie Podlasia i Polski.
Marian Mikolajczuk

Powyzej: Doskonaly samolot szkolno-treningowy PWS-26 stal sie wizytowkq zakladow lomi-

czych z Bialej Podlaskiej w drugiej polowie lat 30-tych. (arch.

W, Sankowski)

Poleski (AP-P). W tym okresie przyfabrycz-
ne lotnisko w Bialej Podlaskiej goscilo trzy PRODUKCJA SAMOLOTOW W PWS W LATACH 1925-1939
imprezy lotnicze o zasiggu ogolnokrajowym. Lcze
W dniach 26-27 lutego zorganizowano V Lu- | s | "2
belsko-Podlaskie Zimowe Zawody Lotnicze. y 2 | 3 | B4
We wrzesniu dzialacze z AP-P byli gospodarza- -SANOLOTY PRODUKOWANE SERYINE. =
mi i organizatorami Zlotu do Pifiska. Zawod- Pwezs 50 pweae '3
nicy z Podlasia, jak co roku, startowali w kil- | ™ Poeoy 1% Pweste -5 f
ku zawodach krajowych zajmujac miejsca 2T R
w pierwszej dziesigtce. W tym czasie aeroklub ™~ el % 1479
w Bialej Podlaskiej znajdowal si¢ w czolowee [ wo Py - 3 4 i
aeroklubow regionalnych, a lotnisko przyfa- PWS18 - 20 134
bryczne bylo juz bardzo znane i otwarte na
stale wzrastajacy ruch lotniczy. - o
Wobec stale pogarszajacej si¢ sytuacji
migdzynarodowej oraz narastajacej psychozy
wojennej, 3 marca 1939 r. Podlaska Wytwor-
nia Samolotéw weszla w bezposrednie pod- bl =
porzadkowanie PZL WP-1, stajac si¢ jej filia.
Rozpoczeta sig znaczaca modernizacja, szcze- D
golnie w zakresie przyjecia nowych technolo- .
gii produkeji. Dotychczasowe produkty wyko- ws s e e : W e s 16 G w8 99 ROK




Tadeusz

BAGROWSKI"

Tadeusz Swinka przyszed! na $wiat 5 s
1917 1. w Bochum, w rodzinie Franciszka i Anny
2z domu Bagrowskiej. Ojciec pracowal jako gornik
w miejscowosci Stiring-Wendel w Lotaryngii, utrzy-
mujac mieszkajaca w Niemczech rodzing. W 1921 r.
Tadeusz przyjechal z matka i rodzenstwem do Polski
i zamieszkal w Zaborowie niedaleko Leszna. W mie-
Scie tym we wrzesniu 1923 . rozpoczal edukacie
w Publicznej Szkole Powszechnej im. Adama Mickie-
wicza, a nastgpnie od 1928 r. byt uczniem Panstwo-
wego Gimnazjum im. Jana Amosa Komenskiego,
typu klasycznego. Byl zdolnym uczniem, z dobrymi
wynikami w nauce koficzy! kolejne klasy, udzielat ko-
legom korepetycji z matematyki i faciny. W wolnym
czasie realizowal swoje miodzieficze pasje: byl b
cerzem w szkolnej druzynie, kursantem Przysposo-
bienia Wojskowego, zapisal si¢ takze do kétka lotni
czego i od 1933 1. byl jego sekretarzem, a od 1935 r.
przewodniczacym. Dzieki pieniadzom przesylany
2 zagranicy przez ojca mogl rozwijaé inne zaintere-
sowania: fotografig, narciarstwo, tenis i inne sporty.
Zainteresowanie lotnictwem sklonilo go do
zapisania si¢ na kurs szybowcowy, ktory odbyl od
21 czerwea do 25 lipea 1935 r. w Ustianowej i zakoii-
czyt zdobyciem kategori . Wiosng 1936 r.
Zozyl podanie do Szkoly Podchorazych Lotnictwa
w Deblinie, jednakze rozpoczgciu kariery lotnika sta-
nelo na przeszkodzie niezdanie przez Swinkg matu-
1y ... laciny. Swiadectwo dojrzalosci otrzymal rok
poznicj, ponownic ubiegajac si¢ o przyjecie do Debli-
na -z powodzeniem. Latem 1937 1. ukonczyl jeszcze
w Lublinku kolo Lodzi w ramach Przysposobienia
Wojskowego Lotniczego kurs pilotazu motorowego,
a.0d 21 wrzesnia 1937 . przebywal juz na kursie pod-
chorazych rezerwy przy 57. Putku Piechoty Wielko-
polskiej 14. Dywizji Piechoty w Poznaniu. Po trzy-
miesiecznym szkoleniu rekruckim, aplikujacym
dotychczasowym cywilom niezbedna dawke woj-
skowej dyscypliny, na poczatku stycznia 1938 r. za-
meldowal si¢ w Szkole Podchor:
w Deblinie. Po pierwszym roku nauki znalazl sie
grupie pilotow, szkolonej na PWS-26 w Borowinie,
stepnic - po podziale na grupe mySliwska i ka-
sweow” — od maja 1939 r. w Ulezu szkolil si¢ na
wyzszego pilotazu na maszynach P7. i do kofi-
sierpnia 1939 . ukoriczyl pelen program wyszko-
. Sliwskiego.

Wezesniej, po blisko roku naukiw Deblinie przed
jeuszem Swinka stanal nietypowy problem. Jego

r Z albumu Bagrowskiego ———— |

Obok: Poczqtek lotniczej
przygody Bagrowskiego.
Kurs szybowcowy w Ustia-
nowej w 1935 r. Na foto-
grafii start z lin szybowca
Czajka II1.

Powyiej: Nareszcie w debliriskiej
zkole. Podchorgzowie pierw-
szego rocznika Cwiczg muszire
na lotnisku w Ulezu.

Obok: W kazdg sobote odbywa-
lo si¢ mycie i czyszczenie samo-
lotéw. Latem czynnosc tq wyko-
nywano w samej bieliznie.

Obok: Loty w 52
samolotach szkolno-
treningowych PWS-26.




Powyeji obok: Loty szkol-
ne na samolotch PWS-26
z lotniska Borowina. Po-
dobnie pigknych zdje¢
w powietrzu Bagrowski
wykonal kilkadziesigt.

Ponizej: Tadeusz Bagrow-
ski w kabinie PZL P.7
podczasz szkolenia w pilo-
tazu mysliwskim na lotni-
sku w Ulgzu.

Pawm, Tukie obrazki - rozbite przy [qdowumu samoloty PZL P7 - w trakcie trwa-
nia Kuursu Wyzszego Pilotazu - nie nalezaly do rzadkosci. Ule, lato 1939 r:

i uznali, Ze nazwisko Swinka moze budzi¢
niekoniecznie pozytywne skojarzenia, totez naka-
zali mu zmiang nazwiska na inne. Podchorazy Swin-
ka zdecydowal, by przyja¢ nazwisko rodowe swojej
matki i po zalatwieniu urzedowych formalnosci od
26 listopada 1938 r. nosil nazwisko Bagrowski.

Warto réwniez wspomnieé, ze korzystajac
2 wlasnego aparatu fotograficznego podczas nauki
w Szkole Podchorazych Lotnictwa wykonal setki
fotografii, ktore dzis stanowig wspanialy mdl(.l'kﬂ
historyczny. Wiele wykonanych przez niego z
znalez¢ mozna réwniezw albumach innych lotnikéw,
jego kolegow.

Po wybuchu wojny wrzesniowe losy Bagrow-
skiego byly podobne jak wigkszosci jego kolegow
z XI1I promocji. Ewakuowany byl transportem
kolowym na poludnie Polski, a 17 wrzesnia 1939 r.
w Sniatyniu przekroczyl granic rumuniska. Po in-
ternowaniu przebywal w miejscowosciach Fresani,
Tulcea, Babadag, Slatina, skad uciek! i przez Bu-
kareszt przedostal si¢ do czarnomorskiego portu
Balcik. Po dwdch tygodniach oczekiwania tam do-
stal si¢ na poklad statku ,Patris”, ktérym 5 listopa
da odplynat ku Francji. Po tygodniowym rejsie,
z krotkim postojem na Malcie, 12 listopada dotart
do Marsylii. Trafit do polskiej bazy na lotnisku Lyon-
Bron, gdzie pozostal do maja 1940 . W czerweu prze-
niesiony zostal na lotnisko Mions, gdzie szkolit si¢
na Caudronach CR-714 oraz Morane’ach MS-406.
16 czerwea powrécil na lotnisko Lyon-Bron, skad
po ogloszeniu przez marszalka Petaina propozycji
zawieszenia broni, ewakuowal si¢ z calym Centrum
Wyszkolenia Lotnictwa transportem kolejowym na
potudnie Francji. 24 czerwca w niewielkim nadatlan-
tyckim porcie St. Jean de Luz wsiadl na angielski
statek ,,Arandora Star”, kt6rym 27 lipca doplynat
do Liverpoolu.

Na terenie Wielkiej Brytanii Bagrowski trafil
do Blackpool, gdzie od 3 sierpnia 1940 r. przecho-
dzit szkolenie naziemne. 26 wrzesnia skierowany
zostal na kurs odéwiezajacy pilotazu do szkoly 15.
EFTS w Carlisle, gdzie latal na Magistrach oraz
Battle’ach, a nastgpnie 12 pazdziernika przeniesio-
ny zostal na praktyke do szkoly strzelcow samoloto-
wych 5. BGS w Jurby na Isle of Man. Nie pozostal
tam dlugo, gdyz otrzymal przeniesienie do jednost-
ki treningu operacyjnego i 23 pazdziernika przyje-
chal do 55. OTU w Aston Down. Rozpoczal tam
kurs mySliwski na angielskich samolotach — poczat-
kowo na Masterach i Harvardach, a od 1 listopada
1940 r. na mysliwcu Hurricane. 2 grudnia 1940 r.
jadac na motocyklu mial wypadek drogowy. Trafil
do szpitala w miejscowosci Stroud, gdzie z powodu
cigzkich obrazefi zmart tego samego dnia.

Podporucznik (Pilot Officer) Tadeusz Bagrow-
ski pochowany zostal na przykoscielnym cmentarzu
w miejscowosci Woodchester. Spoczal obok innego
Polaka zabitego podczas kursu w 55. OTU, por. J6-
zefa Stepnia, zabitego w locie szkolnym na Maste-
rze dwa i pol miesiaca wezesniej.... Sa to jedyne dwa
polskie groby na tym cmentarzu.

Rzeczy osobiste Tadeusza Bagrowskiego zo-
staly rozdysponowane zgodnie z jego wola, za
wyjatkiem ogromnego zbioru fotografii wykona-
nych przez niego w latach 1938-1939 — w swojej
ostatniej woli prosil on, by je spali¢. Osoba zaj-
mujaca si¢ jego rzeczami nie zrobila tego, lecz
ok. 1955 r. przekazala wszystkie dokumenty, fo-
tografie, a takze sygnet i kordzik do Polski, tra-
fily one do matki i siostry lotnika.

Wojciech Zmyslony
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Poczatki Moth’a jednego z najpopular-
niejszych samolotoéw $wiata siggaja dosy¢
odleglych czasow. W pierwszej polowie lat
dwudziestych ubiegiego wieku narodzila si¢
w Wielkiej Brytanii koncepcja budowy lek-
kiego, dwumiejscowego samolotu z silnikiem
o pojemnosci do 1100 cm®. Odbiorcami mia-
1y by¢ kluby lotnicze i uzytkownicy prywat-
ni. Tani w nabyciu i eksploatacji miat stuzy¢
zaroéwno do szkolenia w pilotazu jak i sze-
roko pojetej turystyki lotniczej. W réznych
wytworniach zbudowano kilka prototypow,
z ktorych jedynie De Havilland 60, oblatany
22 lutego 1925, w pelni odpowiadal wyma-
ganiom. Prawidlowy i fatwy w pilotazu od-
znaczal si¢ wysokim stopniem bezpieczen-
stwa w locie. Samolot otrzymal nazwg Moth
(¢ma, mol), dziwne, jak dla solidnej konstruk-
cji, miano kruchego nocnego motyla. W ten
sposob zespol konstruktorski upamigtnit
jednak druga wielka pasje, po lotnictwie, sir
Geoffre’a De Havillanda, zalozyciela, glow-
nego akcjonariusza i pilota doswiadczalne-
go wytworni. W czasie wolnym poswigcal
si¢ on bowiem entomologii, specjalizujac si¢
w motylach. Poczawszy od pierwowzoru ja-
kim byl DH-60 Moth poprzez kilkanascie
nastepnych typow i wersji rozwoj konstruk-
cji zmierzal w kierunku poprawy wiasnosci
i whasciwosci lotnych uzyskanych przez
zastosowanie nowych rozwigzan elementow
platowca oraz silnikow sprawniejszych i dys-
ponujacych wigkszg moca. Bardzo pomyslo-
wym rozwigzaniem bylo zastosowanie juz
w DH-60 skrzydel skiadanych do tylu, dla
ulatwienia hangarowania, bez koniecznosci
klopotliwej i czasochtonnej regulacji po
ponownym zlozeniu skrzydet do lotu. Po-
nadto, na dodatkowe zaméwienie monto-
wano automatyczne sloty Handley Page.
Wkrotce zamiast osi nie dzielonej podwo-
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Powyzej: Pierwszy w Polsce DH-60X Moth G-

ZX na lomisku w Lublinie. (arch.

Ponizej: Ten sam samolot w barwach wojskowych. (arch. A. Morgata)

A. Morgala)




zia wprowadzono poloski dzielone. Uniesio-
ne ku gérze tworzyly w widoku z przodu
uklad X. Stad powstalo oznaczenie wersji
DH-60X, gdzie przyrostek ,x” nie oznaczal
niewiadomej, a wspomniany uklad konstruk-
cyjny podwozia. W kolejnej wersji DH-60M
wymieniono kadiub drewniany na metalo-
wy spawany z ur stalowych. Pomimo, z¢ bar-
trwaly, byl cigzszy i drozszy. W DH-
60G z silnikiem Gipsy powrécono do kadtu-
ba z drewna. Dla zwickszenia komfortu lotu
stosowano od poczatku, montowana na le-
wej burcie dluga rur¢ wydechowa z thumi-
kiem i wylotem spalin za kabinami zalogi.
Uklad ten nieco zmniejszal efektywna moc
oddawang na wale. Niekiedy uzytkowni
ruzvgnow.nh z meg() demontujac rurg i po-
ie krocee wy na

cylmdmch silnika. Stosowane poczatkowo
silniki Cirrus i Gipsy mialy cylindry stojace.
Zastapiono je silnikami Gipsy Major z cylin-
drami wiszacymi, majacymi korzystniejsze
skupienie masy i znakomicie poprawiajacy-
mi widok do przodu, W DH-82A stojacym na
szezycie linii rozwojowej szkolnych Moth'6w
zastosowano skrzydia ze skosem ulatwiajace
wsiadanie do przedniej kabiny i opuszcze-
ie jej zwlaszcza w sytuacjach awaryjnych.
Przywr6cono tu kadlub metalowy. Wprowa-
dzono réwniez nowo$¢ w postaci tzw. antispin
strakes, czyli grzbietowych pasm antykorko-
ciagowych przudmlujucych powiuznhnig
statecznika
wad wymicnmnn nu]
sig jak na y
cowanie kot jak na samolot szkolny.
no si¢ temu zaradzié w trakcie eksploz
Zzaréwno w sposob dorazny jak i komplek-
sowy. O popularnosci dwuplatowych Moth'éw
swiadcza liczby wyprodukowanych platow-
cow. Razem zbudowano 2056 egzemplarzy
DH-60 i 8706 egz. DH-82A nie liczac rza-
dziej spotykanych specjalistycznych odmian.
Mothy wytrzymaly prébe czasu sluzgc przez
kolejne dekady zaréwno w lotnictwie woj-
skowym jak i cywilnym: klubowym i prywat-
nym. Jeszeze dzisiaj znajduje si¢ w uzytku
okolo 200 egzemplarzy tych wysluzonych
i zasluzonych maszyn, zaliczanych obecnie
do Klasy rare birds - rzadkich ptakéw. Obok
szkolnych dwuplatéw De Havilland’a istniala
osobna linia rozwojowa Moth’ow -
platow turystycznych z catkowicie oslomglq
kabing zalogi. Klasycznymi przedstawicielami
byly tutaj DH-82A Puss Moth z 1929 i DH-85
Leopard Moth z 1933 roku. Nie zyskaly ta-
kiej popularnosci jak poprzednic i byly pro-
dukowane w stosunkowo niewielkiej liczbie.
W Polsce zwrécono uwage na samoloty
DH-60 w drugiej polowie lat 20-tych ubie-
glego wieku. Zainteresowane nimi byly za-
réwno lotnictwo wojskowe jak i cywilne.
Pierwszym uzytkownikiem stalo si¢ wojsko
szukajace odpowiedniej konstrukeji dla for-
mowanego wowczas lotnictwa lekkiego zwa-
nego pbzniej towarzyszacym. Przedstawicie-
lem wytwérni De Havilland na Polske byl
Bernard Skérzewski - ziemianin z wielko-
polski i pilot sportowy Aeroklubu Poznai-
skiego, dysponujacy prywatnym lotniskiem

lj. ADM)
l’(mu]. .’Vapelmamp zbiomika w DH-60G. Lotnisko Deblin, 1930 ; (arch. A. Morgala)

N I T el

j: DH-60G z godlem Eskadry Treningowej 1. PL. Zdjecie
Ekswojskowy SP-ALH w barwach Aeroklubu Wa

olowy 1933 1: (arch. A. Glass)
awskiego. (arch. A. Morgala)




w majatku Zbaszyn-Perzyny w powiecie
Nowy Tomysl. Za jego staraniem sprowadzo-
no kilka Moth’6w. Pozostale zakupiono bez-
posrednio w wytworni lub u poprzednich
uzytkownikow. Pomimo duzego zaintereso-
wania samolotem, Moth'y nie staly si¢ u nas
tak popularne jakby si¢ mozna bylo spodzie-
wac. Zarejestrowano zaledwie 10 egzempla-

Powyzej: DH 60G SPACT (ex
Ponizej: DH-60G SP-TUR na Il /[vuc [’Od/m[{lml\lﬂi ‘\om Tux I‘)llllf)?l: (zuzh A \Imx,ulu)

rzy DH-60 w wersj X, M i G, oraz kilka
pojedynczych innego typu.

1. DH-60X Moth z szachownicami woj-
skowymi, od 1933 SP-ALH, nr fabr. 649, ex
G-EBZX. Silnik DH Cirrus I1 80 KM. Pierw-
szy Moth zakupiony dla Polski, odebrany
w wytworni 31,VIIL1928 i sprowadzony lo-
tem do kraju przez Bernarda Skorzewskiego.

Ponizej: DH-60G SP-TUR we wczesnym wariancie

(bez kolorowych),

2 numerem rajdowym ,,19”, na grudzigdz

lotisku w paZdzierniku 1929 r. (arch.

A. Morgala)

Przylot nastapil na poczatku wrzesnia 1928
Oferta Skorzewskiego dla wojska z 7. 1X. 1928
na niezwloczna dostawe trzech takich samolo-
tow w wersji podstawowej (bez slotow) z nad-
wyzek serii dla rzadu Australii. OdpowiedZ
Dep. IV Lotnictwa z 19.X.1928: zamowio-
no tylko jeden egzemplarz SBZX spro-
wadzony juz do kraju. Odbior techniczny
w PZL 10.X.1928. Majac jeszcze znaki bry-
tyjskie wykonal rajd zapoznawezy po krajo-
wych wytworniach lotniczych i jednostkach
wojskowych dla zaznajomienia si¢ z kon-
strukcja, szezeg6lnie skladang komorg pla-
tow i dziataniem slotow Handley Page. Po
przemalowaniu w barwy wojskowe zostal
wlaczony do klucza facznikowego Moth'ow
przy ET/1. PL, biorac udzial w manewrach
jesiennych 1929. Pozniej pozostal w 1. PL
do polowy grudnia 19 iedy przekazano
go do Aeroklubu Warszawskiego. Wpis do
rejestru IKCSP: 14.X11.1933 ze znakami SP-
ALH. Latal tam przez dwa lata. Kasacja
W rejestrze nastapila 7.X1.1935 1.

2. DH-60G sy Moth, SP-ACT “Zar-
sis” nr fabr. 991, ex G-AACM. Silnik DH
Gipsy I péznicj wymieniony na DH Cirrus
1. Drugi samolot tego typu sprowadzony
do Polski, rowniez przez Bernarda Skorze-
wskiego. Odbiér: na lotnisku Stag Lane
30.X1.1928. Lot dostawczy do Polski mial
charakter rajdu turystycznego po trasie
okreznej przez: Francie, Hiszpanie, Maroko,
Algerig, Tunezje, Wlochy, Austri¢ i Czechoslo-
art z Londynu nastapil 1.XI1.1928.
ponad 11.000 km pokonano
lotem trwajacym 94 h. Czas rajdu wynosil
5 miesiecy. Resztg czasu poswi
dzanie i poznawanie interesujacych miejsc
szezegolnie saharyjskich oaz. Najdluzej
przebywano w oazie Zarsis w Tune:
doznano szczeg6lnej goécinnosci gospo-
darzy. Na pamigtkg samolot otrzymal nazwe
tej oazy namalowana w jezyku arabskim na
burcie kabiny. Przylot do kraju nastapil
30.1V.1929 na lotnisko Krakéw Rakowice.
Samolot przerejestrowano 2.V.1930 nadajac
mu nowe znaki SP-ACT. Rajd zostal zapisa-




ny w kronikach jako pierwsze zdarzenie te-
go rodzaju w naszym lotnictwie sportowym,
a Bernard Skorzewski stal si¢ w Polsce pre-
kursorem turystyki lotniczej. Lotniskiem ma-
cierzystym byl Zbaszyfi-Perzyny, miejscem
zgloszenia MOB: 3. PL - lotnisko Poznari
Eawica. SP-ACT jako lacznikowy braf udzial
w okresowych ¢éwiczeniach wojskowych,
w tym réwniez w MDLot w Pucku. Pod ko-
niec sierpnia 1932 wykonal przelot do Anglii
zdobywajac I nagrode w midzynarodowym
konkursic Weekend Aeriene w Londynie.
Samolot pozostawiono w wytworni jako
cz¢$¢ naleznosci za nowszy egzemplarz SP-
AHD. W rejestrze KCSP samolot zostat
skasowany dopiero w maju 1933,

3. DH-60G, SP-TUR, nr fabr. 1077.
Samolot zakupiony w wytwérni przez prof.
Tadeusza Pruszkowskicgo, znanego artyste
malarza, wykladowce Akademii Sztuk Pie-
knychw Warszawie. Zarejestrowany 4.V.1929
otrzymal znaki SPTUR. Wyszkolony w pi-
lotazu w Aeroklubie Warszawskim profe-
sor i jego samolot, stali si¢ znani z udzialu
w wielu imprezach krajowych i zagranicz-
nych m.in. w migdzynarodowym mityngu
lotniczym w Zagrzebiu 25.V.1931. W wyka-
zach MOB przydzielany byt do 1. PL na lot-
nisku Mokotowskim. Latal do wrze$nia
1939, a 17.1X.1939 stal si¢ jedynym samolo-
tem tego typu ewakuowanym do Rumunii.

4. DH-60G, hownice, nr fabryczny
nie znany. Silnik Cirrus I1I 85 KM. Drugi
Moth nabyty przez wojsko. Transakcje za-
tatwiano bezposrednio z wytwérnia DH.
Oferte stamtad otrzymano 18.1V.1929
z zapewnieniem odbioru w czerweu tego
roku. Pomalowany na khaki z szachowni-
cami byl dostarczony lotem w lipeu 1929
przez por. pil. Janusza Meissnera i mjr
obs. Franciszka H. Przydzielony do klucza
facznikowego Moth’6w w ET/1. PL bral
udzial w manewrach jesiennych 1929 na
Kresach Wschodnich. W 1. PL byt do 1932 r.

5.DH-60G, SP-ADX , Xawery”, nr fabr.
1109. Samolot zakupiony przez Minister-
stwo Komunikacji bezposrednio w wytwor-
ni 1.VIL1929. Poczatkowo znajdowal si¢
w dyspozycji Attache Morskiego i Lotniczego
Poselstwa RP w Londynie. Zarejestrowany

Powye
Poni:

w kraju 27.VL.1930 ze znakami SP-ADX
latal w PLL LOT w roli taksowki powie-
trznej. W dniu 1.X.1933 przekazano go do
Aeroklubu Warszawskiego jako samolot
stuzbowy Redakcji Miesigcznika Skrzydla-
ta Polska. Nastgpnie odkupil go pilot spor-
towy A. Strakacz, ktéry latal na nim do
wybuchu wojny 1.IX,1939.

6. DH-60M Moth, SP-ADY , Mieszko™,
nr fabr. 1545. Pod koniec lat 20-tych XX w.

: DH-60G SP-ADX , Xawery” w PLL LOT. Lomisko Mokotowskie 1930 r. (zdj. ADM)

p—————

SP-ADX w roli samolotu Redakcji miesigcznika Skrzydlata Polska. (arch. A. Morgala)
SP-ADY z napisem ,,Mieszko”. Lotnisko Lwow Sknitow. (arch. W. Sankowski)

istnialy na Gornym Slasku dwa kluby lotni-
cze: Lotnicza Kadra Kolejowa i Klub Pilotow
Wojewddztwa Slaskiego. Kolejarze zamowili
8.11.1929, bezposrednio w wytworni, samo-
lot DH-60M, tzw. Metal Moth, o konstruk-
cji mieszanej z kadlubem metalowym
spawanym z rur stalowych. Wpis do rejestru
IKCSP nastapif 30.VI.1930. Samolot otrzy-
mal znaki SP-ADY i piastowskie imi¢ Mieszko.
Uzytkownikiem bylo poczatkowo Kierow-
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Powyzej: Zapuszezanie silnika w

nad Beskidem Niskim. (arch. W. Sankowski)

cim DH-60M Moth SP-ADY z numerem rajdowym
Lotnisko Katowice Muchowiec. (arch. A. Morgala)

Ponizej: DH-60G SP-AEU Kajetana Czarkowskiego-Golejewskiego w Indiach. (arch. A. Morgata)

. d
nictwo Kursow Lotniczych dla Kolejarzy
w Katowicach, a od 12.XI1.1930 Aeroklub
Slaski powstaly z polaczenia poprzednio
wymienionych klubow. SP-ADY mial przy-
dzial MOB do 2. PL w Krakowie. Bral
udzial w wielu zawodach i zlotach. Latal do
wrzesnia 1939.
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7. DH-60G, SP-ABT, nr fabr.1244
poniej G-ABIT i AW132. Samolot sprowa
dzony przez M. Czaplickiego dla Stolecz-
nego Klubu Lotniczego w Warszawie.
Odbi6r bezposrednio w wytworni: 101111 930.
Transport droga morska w skrzyni. Wpis do
rejestru IKCSP: 2.VL.1930. Zwrocony do

wytworni w marcu 1931. Zarejestrowany
w Wielkiej Brytanii otrzymal znaki G-ABJT.
W czasie wojny przejety przez RAF
23.VL.1940 jako AW132. Wykorzystywany
byl w roli obiektu statycznego.

8. DH-60G, SP-AEU, nr fabr. 1817.
Silnik DH Gipsy IT 120 KM. Zakupiony bez-
posrednio w wytworni (odbior 3.11.1930)
przez pilota sportowego por. kaw. dr Kajeta-
na Czarkowskiego-Golejewskiego, wyszko-
lonego w Aeroklubie Lwowskim. Samolot
nabyto z mysla o dokonaniu lotu dookola
Swiata. Dla zwickszenia zasiggu przebudo-
wano go na jednomicjscowy. a w I kabinie
zostal zamontowany dodatkowy zbiornik
paliwa zwigkszajacy zasigg samolotu o 30%.
Wpis do polskiego rejestru cywilnych stat-
kow powietrznych nastapil 13.XI1.1930. Pi-
lotowi zalezalo na dyskrecji i nie przylecial
do kraju lecz wykonal przelot do Rzymu.
Stacjonujac na lotnisku Centocelle przez 35

" miesiaca trenowal diugotrwale loty. Startdo

rajdu nastapil z Rzymu 15.101.1931.

ierzajac do Tokio uleg! wypadkowi pod-

czas ladowania w Sisikat w Laosie 5.IV.1931.

i i¢zkie obrazenia. Samolot

zostal zniszczony, z rejestru skreslono go
dopiero 8.X1.1932.

9. DH-60G, SP-AHD, nr fabr. 1893, ex
G-ABTW. Samolot zakupiony w marcu 1932
przez Bernarda Skorzewskiego. Rejestacja
w IKCSP 24.111.1932. Lotnisko macierzyste:
Zbaszyh-Perzyny. Przydzial MOB do
Odsprzedany 1.1X.1934 nowym wlat
Jom, ktorymi byli: Z. Mielzyfiski-Kurnatow-
ski i B. Jezierski. Przydzial MOB do 4. PL.
Samolot znajdowal si¢ w uzytku do wrzesnia
1939.

10. DH-60G, SP-ALK, nr fabr. 1824, ex
G-ABHS. Zamieszkaly w Polsce niemiecki
pilot, czlonek Aeroklubu Poznaiskiego Ed-
ward Fischer von Mollard zakupil na prze-
fomie 1933/1934 DH-60G. Bedac wlasc
lem ziemskim posiadal we wlasnym majatku
male lotnisko w miejscowosci Parzgczew
pow. Jarocin. Wpis do rejestru nastapil




DH-60G SP-ADX , Xawery”, PLL LOT, 1930 rok.

(Skvzﬂ-'ri.*’nﬂ;\

DH-60G ,,6", lotnictwo wojskowe, 1929 r.

DH-60G, Eskadra Treningowa 1. PL, 1933 r.

Rysowal: Wojciech Sankoywski
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Znak firmowy STANAVO PLLLOT Puszka SHELL MOTOR OIL  Logo zakladow De Havilland ~ Godlo na DH-60M SP-ADY

DH-60G SP-AHD,
Z. Mielzyfski-Kurnatowski, 1935 r.

DH-60G SP-AEU, pilot Kajetan Czarkowski-Golejewski, 1931 rok.

Rysowal: Wojciech Sankowski
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23.11.1934. Jako wlasciciel i uzytkownik
zostala wykazana tam Margot Fischer von
Mollard - zona Edwarda. Wkrétce samolot
stal si¢ znany z przelotow wywiadowczych
obok stref zakazanych. Objety planem MOB
zostal pod koniec sierpnia 1939 przekazany
jako tacznikowy do 32. Eskadry Rozpo-
znawczej dzial j w skladzie lotnictwa
Armii £6d i stacjonujacej kolo Ozorkowa.
Uszkodzony zostal pozostawiony w tamtym
regionie przy dyslokacji eskadry w glab kra-
ju. Wedlug jednych zrodet bylo to lotnisko
Lublinek, a wedtug innych Sokolniki na
poinoc od Eodzi? Podawana przez prasg in-
formacja 0 bombardowaniu Pleszewa przez
ten samolot okazala si¢ kaczka dziennikar-
ska, a widziany wowczas dwuplat byl bom-
bowcem nurkujacym Hs-123. W pazdzierni-
ku 1939 umundurowany Edward Fischer von
Mollard wystgpowal juz oficjalnie w roli
wyzszego funkcjonariusza NSFK. Cheac
odzyskac samolot intensywnie poszukiwal go
wypytujac dawnych znajomych o jakickol-
wiek informacie.

Oprécz opisanych Gipsy Moth’6w
w Polsce znajdowalo si¢ kilka innych sa-
molotow, nalezacych do rodziny De Ha-

villand’a:

11. DH-80A, Puss Moth, SP-AEO, nr
fabr. 2082, ex D-1948, pozniej D-2220.
Wygodny samolot turystyczny dla 3 oséb,
gornoplat, limuzyna z calkowicie oslonigta
kabing zalogi. Zostal zakupiony w Niem-
czech ze znakami D-1948. Rejestracja
w IKCSP: 21.X.1930. Co do wlasciciela
istnieja niejasnoSci. W polskim rejestrze
figuruje wezesniej wspomniana Margot
Fischer von Mollard z Parzeczewa kolo
Jarocina. Wedlug wykazu migdzynarodowego
towarzystwa asekuracyjnego Veritas jako
wlasciciel wymieniony jest Izydor Goldberg -
Polska Fabryka Drozdzy i Alkoholi we
Lwowie? Pod koniec 1931 samolot odsprze-
dano z powrotem do Niemiec, gdzie otrzy-

TR S

Powyzej: SP-AHD podczas okresowej stuzby wojskowej w 4. PL w Toruniu. (arch. W, Sankowski)

Powyiej: DH-82A Tiger Moth w krakowskim Muzeum Lotnictwa Polskiego. (zdj. A. Morgata)
Poniej: Latajacy DH-82A G-AFVE sprowadzony do kraju w sierpniu 2007 r. (zdj. W. Matusiak)



mal nowe znaki: D-2220. Z rejestru IKCSP
skreslono go 31.XIL.1931.

12. DH-85, Leopard Moth, SP-BSZ,
nr fabr. 7064, ex G-ACVS. Leopard sta-
nowil rozwdj Puss Moth’a, poprzedniej
konstrukgji tej klasy. Zakupiony przez Ber-
narda Skorzewskiego w Anglii od firmy The
Sperry Gyroscope Co. zostal zarejestrowa-
ny 12.X.1934. Bral udzial w wielu zlotach
i imprezach zagranicznych m.in. w otwar-
ciu migdzynarodowego portu lotniczego
Sztokholm-Bromma 25.V.1936. We wrze-
$niu 1939 Bernard Skorzewski wraz z rodzi-
na ewakuowal si¢ na pid. wschod, w kierunku
granicy rumuriskiej. Tam samolot zostal po-
rzucony. Nie ma pewnosci co do jego dal-
szych losow. Wedlug jednych zostal spalony,
a wedlug drugich przechwycony przez Nie-
meéw i juz w pazdzierniku przemalowany
w barwy Luftwaffe?

13. DH-82A, Tiger Moth, SP-AMX,
pozniej szachownice, nr fabr. 3185, ex
G-ACEH. Samolot zakupiony w marcu
1934 przez Ministerstwo Komunikacji dla
Instytutu Technicznego Lotnictwa. Za-
rejestrowany 23.VI1.1934. Stuzyl do prac
badawczych i poréwnania z podobnymi
samolotami rodzimej konstrukcji. P6z-
niej zostal przemalowany w barwy wojskowe
2 szachownicami. W uzytku znajdowal si¢
do wrzesnia 1939.

14. DH-82A, Tiger Moth, nr fabryczny
nie znany. Wyprodukowany w czasie wojny
jest obecnie obiektem statycznym, eks-
ponatem Muzeum Lotnictwa Polskiego
w Krakowie. Pozyskany zostal w drodze
wymiany od innej placowki muzealnej. Po
wojnie mial znaki: F-BGCQ i belgijski nu-
mer BW08905? Do MLP sprowadzono go
w czerweu 1990. Po gruntownym remoncie
jest w ekspozycji od grudnia 1991. W sierpniu
1994 domalowano mu numery sprzed 1945:
seryjny RAF T8209 oraz nadany w jednostce
o |

15. DH-82A, Tiger Moth, G-AFVE,
nr fabr. 83790, nr RAF T7230. Od lat
w dziedzinie Mothow w Polsce niewiele
si¢ dzialo. Wydawalo sig, ze rozdzial zostal
ostatecznie zamknigty, a samoloty tego typu
pozostaly jedynie w roli eksponatéw muzeal-
nych. Tak bylo do wiosny 2007, kiedy do
kraju dotarla zaskakujaca i krzepiaca wia-
domosé. Otoz Jacek Mainka, na co dzied
kapitan pilot rejsowych linii lotniczych
Wizzair stal si¢ szezeSliwym nabywca pel-
nosprawnego DH-82A Tiger Moth z silni-
kiem Gipsy Major Ic 130 KM. Zakupu
dokonal w Wielkiej Brytanii 23.111.2007.
Lot dostawezy do kraju 5.VIIL.2007 wy-
konala zaloga Jacek Mainka i Robert Pie-
tracha. Po kilku migdzyladowaniach dla
uzupelnienia paliwa dotarto na lotnisko
Bemowo. Portem macierzystym jest pry-
watne lotnisko w Konstancinie. Platowcowi
tymczasowo pozostawiono rejestracje bry-
tyjska. Kiedy wydawalo si¢, ze Moth’y w Pol-
sce to odlegla przeszlo§¢, historia zatoczyla
krag dopisujac ciag dalszy dziejow brytyjskiej
Cmy na polskim niebie.

Andrzej Morgala
40

W Polsce oprécz opisanych samolotow pojawialy si¢ inne konstrukcje z rodziny
Moth’éw. Znana rekordzistka Amy Johnson ladowata przymusowo 6.1.1931 na DH-
60G G-ABDV ,Jason III”. Mialo to miejsce na polach pod Krasnosielcem, w polowie
drogi pomigdzy Przasnyszem, a Ostrolgka, 80 km na pin. od Warszawy. amolot byl
jednomiejscowy -w wersji dalekiego zasiggu. Slynna pilotka zmierzata na Daleki Wschod,
ale wobec uszkodzenia samolotu rajd zostal przerwany. Na Challenge 1934 organizowa-
ny przez ARP w Warszawie, Wielka Brytania nie wystawila osobnej reprezentacji, zglo-
szono natomiast udzial jednej zalogi dotaczonej do zespolu polskiego. Pilotem byl Walter
Macpherson startujacy na specjalnie przygotowanym DH-80A Puss Moth G-ABMD
nr fabr. 2168 z numerem zawodniczym ,,81”. Samolot byl pomalowany na bialo-czer-
wono w stylu naszych RWD-9. Otrzymal silnik o wigkszej mocy DH Gipsy Major h.c.
147 KM, klapy wyporowe oraz $miglo metalowe o zmiennym skoku. Samolot nie ukor-
czyl turnieju wskutek defektu silnika i przymusowego ladowania na trasie, w Przylbi-
cach kolo Jaworowa, w poblizu Lwowa. Z okazji innych imprez goscily w Polsce: DH-
85 Leopard Moth G-ACLO nr fabr. 7048 na lotnisku Lwow Sknitow i w 1933 w Byd-
goszczy belgijski DH-83C Fox Moth OO-ENC. Po wojnie Tiger Moth'y kilkakrotnie
przelatywaly ladujac w Warszawie-Bemowie, bedacym dla nich lotniskiem etapowym.
Roéwniez na Piknikach Lotniczych w Géraszce mozna bylo zobaczy¢ te samoloty przy
czym ostatni z nich ze znakami D-EFTN byl tam 10 i 11.V1.2006.

= eis o = < -
i: Moth G-ABDV , Jason III" A. Johnson po przymusowym lgdowaniu. (arch. W. Sankowski)

i 9
Powyzej: DH-80A Puss Moth G-ABMD po  Powyzej: DH-85 Leopard Moth G-ACLO go-
wypadku na trasie rajdu Challenge 1934. scinnie w 6. PL na lotnisku Lwow Sknitow.
(arch. W. Sankowski) (arch. A. Morgata)

Powyzej: Belgijski DH-83C Fox Moth na lomi- Powyzej: Niemiecki DH-824 Tiger Moth
skuw Bydgoszczyw 1933 . (arch. A. Morgala) - D-EFINna lotnisku w Goraszce. (zdj. W. Holys)




Nowe samoloty
na Balicach

Nowe zadania postawione przed eskad-
ra w postaci misji w Iraku oraz w Afganista-
nie ujawnily duze braki sprzetowe jednost-
ki z Balic. W zwiazku z nasileniem lotow
w ramach zagranicznych misji NATO 13. es-

kadra lotnictwa transportowa zostala wy- |

posazona w kolejne samoloty CASA oraz
zmodyfikowane maszyny rodzimej produkcji
PZL M28 Bryza TD-1I/PT.

13. eltr i 8. Baza Lotnicza z Balic pod
Krakowem zostaly utworzone w grudniu
2000 r. na bazie rozformowanego 13. PLT.
Krakowska eskadra przejela tradycje, godio
i sprzet po rozwigzanym pultku. Rowniez
zadania, jakie realizuje, s kontynuacja prac
zapoczatkowanych w putku. Naleza do nich
m.in.:

zolnierzy 6. DPD (obecnie 6. BDSz);
- loty dyspozycyjne i transportowe na rzecz
innych jednostek lotniczych oraz innych ro-
dzajow sit zbrojnych;
- zadania fotogrametryczne.
- obsluga transportowa migdzynarodowych
misji ilizacyjnych oraz i
éwiczen sojuszu PoInocnoatlantyckiego.
Obok zadan typowo wojskowych, reali-
zowanych jest takze wiele innych, m.in.:
- od roku 1974 - loty krajowe z poczta;
- loty na zlecenie Narodowego Banku Pol-
skiego:
- loty czarterowe (do blisko 80 krajéw Eu-
ropy, Azji i Afryki);
- loty z pomoca humanitarng (m.in. do In-
dii, Armenii, Jugostawii, Rumunii, Rwandy).
-od 1987 roku 6wezesny putk rozpoczat loty,
ktore wykonywane sa po dzi§ dziefi na rzecz
Kliniki Kardiochirurgii Slaskiej Akademii
Medycznej w Zabrzu, a nastepnie Instytutu
Kardiologii Uniwersytetu Jagicllofiskiego
w Krakowie.
Problemy, jakie nasze lotnictwo mialo
z wystaniem w 1999 r. polskich pododdzia-
16w z sit KFOR do Kosowa wymusilo na
MON rozpisanie konkursu i zakup nowych
samolotow transportowych. W latach 2003-
2005 do krakowskiej eskadry trafilo 8 ma-
szyn typu CASA. Niestety wkrotce uziemiono
5 maszyn An-26, ktorym zakonczyly si¢ re-
sursy kalendarzowe i sytuacja sprzgtowa
niewiele si¢ zmienila. Dodatkowo z powo-

Foforeportaz

du wycofania kolejnych maszyn An-2
w 1. Osrodku Szkolenia Lotniczego w De-
blinie, krakowska jednostka przekazala tam
dwa samoloty M-28 Bryza, a nastgpnie wy-
pozyczyta dwa kolejne samoloty do 36. SPLT
w Warszawie. Naturalng konsekwencja tego
typu dziatai powinno by¢ uzupelnianie sta-
nu eskadry, co nastapilo dopiero w 2007 r.
Juz w styezniu do Krakowa przylecialy dwa
nowe samoloty typu M-28 Bryza TD-II/PT
o numerach bocznych 0213 i 0214. Kolejne
dwie maszyny zostaly przyprowadzone przez
krakowskich pilotow w sierpniu i nosza one
numery boczne 0216 i 0217. Ostatni samo-
lot z Mielca o numerze bocznym 0215 zo-
stal na stan eskadry wpisany we wrzesniu
2007 r. Pomimo przekazania jednej maszy-

ny o numerze bocznym 0208 tego typu
do blizniaczej eskadry w Powidzu dostawa
5 nowych egzemplarzy tego samolotu po-
zwolila na sprawng obstuge wszystkich woj-
skowych lotow krajowych.

Problem niedoboru sprzgtowego w lo-
tach migdzynarodowych w tym gléwnie na
trasach do Iraku i Afganistanu rozwigzano
podobnie. Do Krakowa trafily dwa kolejne
samoloty CASA-295M o numerach bocz-
nych 019 i 020 powigkszajac flotg maszyn
tego typu do 10. Weszly one na stan jednost-
ki odpowiednio 1 sierpnia i 21 wrzesnia 2007.
W zwigzku z koficzacym si¢ resursem samo-
lotow An-26 planowany jest zakup kolejnych
4 hiszpanskich maszyn w latach 2008-2009.
‘Warto wspomnieé, ze w zwiazku z wysokim
nalotem na tych samolotach, po 100 i 200
godzinach spedzonych w powietrzu, auto-
matycznie zostaja one uziemione celem do-
konania przegladu technicznego. W tym
czasie inne samoloty musza wykona¢ wszyst-
kie zadania nalozone na krakowska eskadre.
1 pomimo zapotrzebowania na przediuzenie
resursow poczciwych An-26 poprzez kolej-
ny remont glowny w zaktadach na Ukrainie
(atrakcyjnie niska cena), MON nie przewi-
duje wyslania tych maszyn na prace remon-
towe, co automatycznie wykluczy ze stuzby
te samoloty do konica 2008 r.

Podczas mojej wizyty w krakowskiej
eskadrze pomimo natloku zadan lotnych
udalo si¢ uchwyci¢ obiektywem aparatu
wszystkie nowe maszyny 13. eltr, ktore pre-
zentujemy w tym fotoreportazu.

Tekst i zdjecia: Adam Golgbek
Barwny fotoreportaz na str. 47




Urodzil si¢ 19 maja 1891 1. w po]sklci
patriotycznie nastawionej rodzinie chiop-
skiej — we wsi Tambowka kolo Witebska.
Uczeszezal do miejscowej szkoly parafialnej,
a nastepnie do trzyletniej rolniczej szkoly
zawodowej. Pracowal w gospodarstwie ojc
20 listopada 1911 zo-
ielony do armii rosyjskiej i skierowany
do 97. Liwlandzkiego Putku Piechoty jako
szeregowy. W tymze, 1911 roku, zaczgto two-
rzyéw Rosji lotnictwo wojskowe. Byla to oka
zja do wyrwaniia si¢ z szarej zolnierskiej masy,
totez Makijonek zglosit si¢ natychmiast. Prze-
niesiono go do tej stuzby, gdzie rozpoczal
szkolenie jako pomocnik mechanika. Byl
zdolny i pelen zapalu, totez ukoniczyl kurs
2 wyrdimieniem i w kwietniu 1912 dostal przy-
dziat do 3. KAO (Korpusny Aviaotriad) jako

bitielnyj Aviaotriad), dowodzonego przez
ppor. Iwana Orlowa i stacjonujacego nieopo-
dal Tarnopola na Ukrainie. Tam dopiero
Makijonck znalazl s

nych pilotow tworzacych zgrany zespol. Latal
teraz na znakomitym mysliwcu Nieuport 21.
Okazji do walki nie bylo zbyt wiele, bo prze-
ciwnik czyli lotnictwo austriackie (wspoma-
gane niemieckim) nie dzialal na tym froncie
zhytaktywnie. Wurlm\spmnmu. w7.IA0
dobrala si¢ wyjatkowa grupa znakomitych
pilotow, poznicjszych asow” mysliwskich
carskiego lotnictwa. Byli to: Wasilij Janczenko,
Jurij Gilscher i do 1 eskadry Iwan Orlow.

Pierwsze zwycigstwo powietrzne osia
gnal Makijonek wespol z Janczenka 7 marca
l‘)]7 Na wysokosci 2200 m w rejonie wsi

mechanik lotniczy. Opickowal si¢
dowddcy jednostki i robil to widaé wzorowo
skoro bez trudu dostal jego poparcie prosby
o skierowanie na kurs pilotazu. 10 czerwca
1912 rozpoczat nauke pilotazu w Sewastopol-
skiej Szkole Lotniczej i ukoniczyl ja 7 marca
1914 otrzymujac dyplom pilota wojskowego
i stopien wojskowy sierza

W kwietniu 1914 puwmui do 3.KAO
juz jako pilot. Z dniem wybuchu wojny (15
sierpnia 1914) caly personel jednostki otrzy-
mat awans o jeden stopien i tak Donat Mal
jonek wyruszyl na wojne w stopniu starszego
sierzanta-pilota. Cala zime i wiosng 1914,
1915 odbywat loty bojowe. Byly to wlasciwie
tylko loty rozpoznaweze i fotograficzne, bo do
dyspozycji mial dwumiejscowy, powolny, nie-
uzbrojony gornoplat Morane typu ,,parasol”,
mogacy zabraé jedna bombe 75 kg zrzucang
recznic. Na szczgScie nie zdarzyla si¢ okazja
walki powietrznej, ale i tak Makijonek wyko-
nywal te niebezpieczne loty niezwykle od-
waznie i ofiarnie, skoro 19 czerwca zostal
awansowany do stopnia chorazego i udeko-
rowany krzyzem Sw. Jerzego 1V Kla

Latem 1916 w lotnictwie ran\le na-
stapila reorganizacja. Utworzono wiele no-
\wch jednostek, a Makijonek jako wyroznia-
y si¢ pilot zostal skierowany do Odessy
na prl«,vknlunt na samolocie mysliw-
skim Nieuport 11. Ukonczyt kurs 12 sierpnia
i otrzymal awans na podporucznika. W grud-
niu 1916 dostal przydzial do 7. IAO (Istrie-
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i dopadli dwumicjscowy samolot
zwiadowezy. Po ostrzelaniu go samolot spadi
i rozbil si¢ poza linia frontu. Dla Makijonka
bylo to pierwsze zwycigstwo, a dla Janczenki
_czwarte. Nastepny sukces osiagnal Maki-
jonek 13 kwietnia 1917, kiedy w tercecie
z Janczenka i Gilscherem przechwycili dwa
austriackie Brandenburgi B.I z Flik 7 w re-
jonie Stanistawowa. Po krotkiej walce kule
z k.m. Makijonka trafily w silnik Brandenbur-
ganr 67.04 oraz w jego obserwatora leutnanta
Henryka Szelige, Polaka w austriackiej stuz-

bie. Samolot skraksowal, ale nie sptonal i Hen-
1yk Szeliga przezyl niewolg, by w 1920 spo-
i bnkiem w szgnguch odrodzo-
nego ]numtwa polskiego. Drugi Brandenburg
nr 67.03 padi fupem Gilschera i Janczenki.
11 kwietnia w samotnym lociec Makijonek
zestrzelil w rejonie Koziejarek niemieckiego
Rumplera. Na szczgScie fakt ten potwierdzily
oddzialy naziemne. Natomiast 29 kwietnia
(znowu samotnie) zestrzelil samolot, ktory
spadi poza frontem i nikt nie potwierdzil tego
wydarzenia. Uznano mu je za prawdopodob-
ne, ale juz 29 czerwca mial Swiadkéw (na-
ziemnych) i zwycigstwo zaliczone. Wszystkie
te sukcesy Makijonek osiagnal latajac na
Nieuporcie 21 nr 2453. Maszyna ta zuzyla si¢
i w lipcu dostal nowy samolot Nieuport 17.

4 lipca 1917 zginal w walce powietrznej
dowddca eskadry Iwan Orlow. Jego nastepea
zostal Jurij Gilscher, ale i on zginal wkrétce
(20 lipca), a wowezas dowodea eskadry zo-
stal Makijonek. Teraz z partnerow do lata-
nia zostal mu tylko Janczenko. Wprawdzie
w 7. 1AO sluzyl jeszeze jeden Polak ~Tade-
usz Grochowalski, ale ten jako oficer sztabo-
wy malo angazowal si¢ w latanie bojowe. To
wlanie wespol z Janczenka Makijonek u;
skal swoje trzy ostatnie zwycigstwa: 6 11
ca oraz 5 sierpnia. Nie wiedzial wtedy.
to jego ostatni lot jako pilota my
ie tego starcia zestrzelil wprawdzie
nieprzyjaciela, ale sam zostal powaznie ran-
ny i skraksowal w uszkodzonym samoloci
Kula uszkodzila mu pluce, co pozniej doku-
czalo mu przez cale zycie. Trafil do szpitala
w Sewastopolu. W czasie pobytu tamz
gonif” go awans na porucznika oraz ostatni
arski order —order Sw. Anny IV klasy z Mie-
czami. W sumie otrzymal dziewig¢ najwy
szych carskich odznaczen bojowych.

Ze szpitala, nie calkiem wyleczony, w
szedi 8 listopada 1917 i powrécil do jednost-
ki, ale do latania juz nie wrocil. Rewolucyjne
wrzenie ogarnglo calg armig, kadra oficerska
opuszezala jednostki chroniac si¢ przed sa-
mosadem rewolucyjnych mas Zolnierstwa.
Dowddca 7. IAO po ranieniu Makijonka zo-
stal Grochowalski, ale i on 28 listopada zo-
stal pu7lumnm dowodztwa przez Konmu
Rewolucyjny i musial pospiesznie ratows

P B
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iego.

Zdjecie tytutowe: Zdarzalo sig najlep:
polamanego prz

Ponizej: Makijonek (drugi od lewej) przy swoim Nieupor
@ kadlubie mdm zne gu(l/o umhl\lu [JIIUILI Tuu/ux IL] (I/UL'(IIII h\l sam .\111A1j0/1c'1\

w 7. IAO.

zym pilotom. Poruc:
> siebie w styczniu 1919 . Brandenburga B.1. (arch. W. Sankowski)

wik Donat Makijonek pozuje na tle

e 17 latem 1917 r., na kiérym latal




anizowac

sie ucieczkg. Zdazyl jednak zo
wyjazd grupy Polakow do tworza
Ukrainie Korpusu Polskiego. W tej grupie byl
takze Makijonek. W I Polskim Oddziale
Awiacyjnym przy Korpusie gen. Hallera po-
zostal do 11 maja 1918, kiedy to wojska nie-
mieckie rozbroily Korpus. Trafil do niewoli
niemieckicj, skad zbiegl 15 maja i przedostat
si¢ do Kijowa. Tam 7nrmmmw4f grupe 18
takich jak on uciekinierow polskich i wyru-
szyl do Murmanska, na tereny jeszcze nie

podrozy, 28 czerwea w Niznym Nowogrodzie
zostal rozpoznany jako ,,bialy oficer” i aresz-
towany. Osadzony w oslawionym wiezieniu
GPU na Butyrkach, przetrzymywany w kosz-
marnych warunkach zapad! na gruzlice. Z
szpitala wigziennego uciekl 1 pazdziernika
i po miesieeznej wedrowce dotar! wreszcie do
Polski. Juz 4 listopada zameldowal
Lotnisku Mokotowskim do dyspozycji two-
rzacego si¢ Dowodztwa Wojsk Lotniczych.
Rozpoczal si¢ w jego zyciu nowy etap —
bezpoSredniej walki o ojczyzne, do ktore;j z ta-
kim trudem zdazal. Ale nie bylo to takie pro-
ste, lotnictwo polskie dopiero si¢ tworzylo,
organizowalo si¢ dowddztwo, sztaby stuzby
— nie bylo zadnego zaplecza, a wykwalifi-
kowany personel dopiero si¢ gromadzil. Sa-
molotéw na mokotowskim lotnisku bylo
wprawdzie sporo, ale zuzyte lub celowo
uszkodzone przez wycofujacych si¢ Niemcow.
Byly to jednak samoloty wylacznie produkcji
niemieckiej i proby ich uzytkowania przez pi-
lotow z bylej armii rosyjskiej skoficzyly si¢
serig wypadkow, nawet miertelnych. W jed-
m z wypadkéw wzial udzial takze por. Ma-
nek. Dnia 21 listopada lecac (w charak-
terze pasazera) z por. Norwid Kudlo na LVG
C.V. zawadzili o hangar i zwalili si¢ na zie-
mie. Na szczeScie upadek z niewielkiej wyso-
kosci spowodowal tylko zniszczenie samolotu,
ale zaloga ocalala. Powolana kom
dzila koniecznosé zorganizowania kursu
unifikacyjnego dla pilotéw ,rosyjskich”.
Wzigl w nim udzial takze por. Makijonek.
30 grudnia 1918 utworzono w Warszawie no-
wa jednostke bojowa — 3. Eskadre Lotnicza.
Wybrano do niej najlepszy personel sposrod
pozostajacych akurat do dyspozycji lotnikow.
Dowodcg zostal kpt. pil. Julian Stoniewski.
20 stycznia 1919 r. do Eskadry dofaczyt
Donat Makijonek. Zweryfikowany w stopniu
kapitana objat stanowisko szefa pilotow Eska-
dry. 23 stycznia Eskadra wyruszyla transpor-
tem kolejowym na front wolyfiski. Docelo-
wym lotniskiem byl Lublin. Zabrano ze soba
tylko czg§¢ samolotow, bo reszty nie zdgzo-
1o przygotowaé. W tym celu kpt. Makijonek
2 czgseig personelu zostal w Warszawie, by
dopilnowa¢ przygotowania reszty sprzetu.
Osobiscie oblatywal przygotowywane maszy-
ny, a jako ostatni oblatal samolot DFW C.V.
nr 808/17 z bialym numerem ,,54” na burcie,
na ktorym 29 stycznia przyleciat do Lublina.
Odtad byl to jego ,.0sobisty” samolot, na kto-
rym latal przez cala kampanie. Pierwszy lot
bojowy ( z kpt. Stoniewskim jako obserwato-
rem) wykonal Makijonck dopiero 6 lutego
1919. Pozniej latal intensywnie na najtrud-
niejsze zadania. Ogrom zadan i wymagai

Sztabu Generalnego z jednej strony, a szczu-
plosé personelu i ciagly niedostatek sprzgtu
z drugiej, spowodowaly ogromne obci
personelu, a ze Makijonek nie pozwalal ni-
komu uzytkowa¢ swego ,,54” sam musial la-
ta¢ prawie codziennie. 11 kwietnia musial
odprowadzié wreszcie swéj ulubiony samolot
do CWL w Warszawie. Postrzelana, nadwy-
rezona konstrukcja platowca nie nadawala sig
juz do eksploatacji. W zamian otrzymal inny
DFW C.V. nr 1805/17, na ktorym 17 kwiet-
nia powrocit do Lublina, a 24 kwietnia do
Kowla. Na tym samolocie wykonal jeszcze
siedem lotow bojowych, ostatni 17 maja.
30 maja objal po kpt. Stoniewskim dow6dz-
two 3. Eskadry i otrzymal polecenie przygo-
towania jednostki do wyjazdu z frontu wo-
Iyfiskiego do Warszawy.

lania wojenne mialy ku koricowi
i obecno&¢ Eskadry na froncie nie byla juz
potrzebna. Do Warszawy Eskadra przybyla

pochwaly za najbardziej efektywne dzialania.
Sam Makijonek za pomyslowo zorganizowa-
ny i brawurowo wykonany odwrét rzutu ko-
towego Eskadry w czerweu spod Kijowa
otrzymal pochwale od Naczelnego Wodza.

3. Eskadra zakonczyla dzialalnosS¢ bo-
jowa 20 sierpnia, po bitwie warszawskiej
i wrocila na lotnisko mokotowskie na odpo-
czynek. Nie na dtugo. Wojna trwata nadal
i trzeba bylo na nig wroci¢. Teraz 3. Eskadra,
jako najlepsza, miala pracowa¢ na korzys¢
Kwatery Glownej Naczelnego Wodza. W chwi-
li zakoficzenia wojny jej chlubna dziatalnosé
uzyskala najwyzsze oceny dowddztwa. Maki-
jonek tez dostal swoje Virtuti.

W listopadzie 1920 znowu trafil do
uzdrowiska. Po powrocie objal ponownie
dowddztwo 3. Eskadry, ktora w tym czasie
bazowata w Wilnie. Dowodzil nia do marca
1925. Ale lotnictwo si¢ zmienialo, dowodze-
nie jednostkg lotnicza wymagalo coraz to

7 czerwea na odpoczynek i reorga
Wyniki jej pracy zostaly przez dowbdztwo
pozytywnie ocenione, a jej pigciu lotnikow
(w tym kpt. Makijonek) otrzymato bialo-czer-
wone wstazki orderowe (zamienione pozniej
na Krzyz Walecznych). Ponadto kpt. Maki-
jonek otrzymal kategoryczny rozkaz udania
si¢ na urlop zdrowotny do Zakopanego, do-
kad wyjechal 23 czerwca. Niewicle mu to
moglo pomdc, ale $wieze gorskie powietrze
dobrze zrobito. Wrécit z urlopu 5 wrze:
i z micjsca whaczyl si¢ w walkg o jak najszyb-
sze otrzymanie przez 3. Eskadre nowego
sprzetu, ktérym mialy by¢ samoloty Breguet

Ale dla Makijonka skoiczyto si¢ latanie.
Nowy samolot byl zbyt wymagajacy, jak na
jego nadwatlone zdrowie. Zreszta lata¢ z
bronili mu lekarze. Odtad dowodzil z ziemi.
10 marca znow musial pojecha¢ do sanato-
rium. Tymczasem rozpoczela si¢ nowa woj-
na, z bolszewikami. Bez jego udziatu 3. Esk:
dra w polowie kwietnia rozpoczela dziala
bojowe z lotni w Starokonstantynowi
Makijonek musial przerwaé kuracje i wroci¢
do jednostki. Teraz 3. Eskadra zostala wia-
czona do V Grupy Lotniczej, ktora dowodzit
mir Jerzy Kossowski. Upodobal sobic Maki-

ickszych kwalifikacji, a on ich nie mial!
Byl wspanialym pilotem i dow6dca fronto-
wym, ale teraz to bylo zupelnie co innego.
Nie uczestniczyl w zadnych kursach dosko-
nalacych i szkoleniach, bo wiasc Ci

Powysej: Kapitan pilot Donat Makijonek. Fo-
tografia wykonana w 1919 r. (zdj. CAW)
Ponizej: Poz J wykonana

jonka i stale przebywat w miejscu
3. Eskadry. By¢ moze zblizylo ich ,pokre-
wiefistwo dusz”, obaj pochodzili z bylego
lotnictwa rosyjskiego. Obaj znakomicie si¢
uzupetniali, totez 3. Eskadra zaczgl a zbiera¢
= f

okazi odejéiaz wojska miajors Makionke
w grudniu 1928 r. Siedzi w Srodku w otocze-
niu pracownikow parku lotniczego w Bydgosz-
czy. (arch. W, Sankowski)




Modelarstwo

Historia

Lublin R.XVI powstal w 1931 r. i stanal
do konkursu na nastepce Junkersow F-13
dla PLL LOT. Z powodéw wad konstrukeyj-
nych przegral jednak w konkursie z PWS 24.

dzial sanitarny oraz podloge i sufit, wrege
i kratownice w kabinie pilotow, dzwigar
skrzydia. Budowg rozpoczalem od montazy
wyposazenia kadluba i sklejenia ze soba jego
polowek co ]ak na wakuforme udaje si¢
b ©0 montazu oszkle-

W 1933 r. wytwornia kontrakt na
wersje sanitarng tej konstrukcji. W maju
1933 r. oblatano prototyp R.XVIb i 22 maja
przekazano go wo]sku W dniach 1-4 czerw-
cal933r. w Konkursie Lotnic-

nia w bunach ja wykonalem je od podstaw.
Miejsca polaczen polowek kadluba wzmoc-
mlem od wewnatrz paskami polxstyunu

townicy w kabinie wkleilem wypustki stuzace
za podparcie owiewki na burtach. Jest to bar-
dzo wazne, gdyz w modelach waku nie mamy
praktycznie zadnej powierzchni kontaktowej
dla elementow. Klejenie wykonalem klejem
CA. Teraz musialem zaszpachlowac kilka za-
padnieé na skrzydle i przejscie - owiewka ka-
dlub oraz owiewka plat.

Nastepny krok to
i podwozia oraz zagruntowanie modelu
Mr. Surfacer 1200 Gunze.

Malowanie modelu zaczalem od podkla-
du pod imitacje sklejki HB 103, na ktory
kladtem metoda suchego pgdzla HB 9 lub 6
(jasny braz—podobny do stosowanego na Ma-
luchach w latach 80-tych). Po przeschnigciu
skrzydta i jego zamaskowaniu pomalowalem
model matt aluminium Humbrola. Przyznam
sig, ze mam mieszane uczucia co do Zastoso-
wania aluminium, wydaje mi si¢ raczej, ze
samoloty te byly kremowe. Wszystkie zmdla
mowia tu jednak o kolorze srebrnym. Po-
krylem model Future i nalozylem bardzo
delikatne kalkomanie Broplanu. Calo$¢ po-
krylem kolejna warstwa Future.

Silnik z zestawu wykonany z tworzywa
wiryskowo, nie nadawat si¢ do uzycia, wigc

g0 ym Aeroclubu usu-

twa Sanitarnego w Madrycie, gdzie zostal
wysoko oceniony i otrzymal 1 miejsce przed
konstrukcjami takich potentatow jak np.
AVRO i Potez. W 1934 r. wyprodukowano
5 seryjnych maszyn, ktore stuzyly od stycznia
1935 r. do korica 1936 r., gdy skreslono je

tym samym powi Kleje-
nia.

Kolejny krok to montaz plata, tu row-
niez zostalem mile zaskoczony, wszystko
udalo si¢ dobrze dopasowa¢. Nauczony do-
.(widdczeniem postanowilem wklei¢ ,,dzwi-
gar” majacy usztywmc plat. W tym celu

przejiciowo ze stanu. Maszyny powréeily po

wy pl y pret kwadratowy.

remoncie w 1937 r. do stuzby i j
wraz z koficem Wojny Obronnej w 1939 r.

Model

Jedyny dostepny model tego ciekawego
samolotu oferuje gdanski BROPLAN, nie-
stety by go naby¢ musimy siggna¢ do zachod-
nich sklepow wysylkowych!!!

Model to typowy przedstawiciel swoje-
go gatunku, czyli tzw. ,,wydmuszek” — mode-
li formowanych prézniowo. Wielu modelarzy
obawia si¢ tych modeli, czgsto slusznie, ale
musze powiedzie¢, ze modele BROPLANu
sa jednymi z najlepszych w swoim gatunku.

Minusem wszystkich modeli tej firmy sa
malo przezroczyste oslony kabin oraz raczej
Srednie czgsei wiryskowe (nie we wszystkich
modelach tej firmy s takie dolaczane) oraz
raczej przecigtne kalkomanie.

Budowa

Prace rozpoczynamy od wycigcia czgsci
i oczyszezenia ich z nadmiaru tworzywa. Ja
wykonuije to czeskg pitka-zyletka, co daje lep-
sze wyniki od tradycyjnej metody polegaja-
cej na szlifowaniu czesci, az do oddzielenia
ich z plytki tworzywa.

W modelu wykonalem dodatkowo na-
stepujace elememy wrege zamykajaca prze-

Polaczenie plata z kadlubem wymagalo
szpachlowania i dopasowania na przejsciu
splyw i grzbiet kadiuba.

Teraz przyszed! czas na montaz oszkle-

nia kabiny pilotow. Podczas instalacji kra-

wajac iskrowniki i wklejajac ostone zapozy-
czong z modelu PWS 26. Uklad wydechowy
wykonalem w calosci z zdkupionych W aptece
igiel jednorazowych wyzarzajac je nad zapal-
niczka. Smiglo pochodzi z zestawu i zostalo
lekko zmodyfikowane. Dorobilem stopnie do
wchodzenia i na tym zakoficzylem pracg nad
modelem. Model mogg goraco poleci¢ Sred-
nio do$wiadczonym modelarzom.
Jerzy Ciupek
IPMS SILESIA
wwiw.ipmssilesia.one.pl

—_— ie ze str. 43

pochtaniata mu walka z rozwijajaca si¢ cho-
roba. Zreszta dowodztwo zdawalo sobie
sprawe z jego malejacych mozliwosci i prak-
tycznie polozylo na nim krzyzyk. W styczniu
1925 zostal przeniesiony na stanowisko ko-
mendanta parku Nizszej Szkoly Pilotéw
w Bydgoszczy. Bylo to praktycznie stanowi-
sko magazyniera. Pracowal tam do 30 grudnia
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1928 1. dnia zostal p
w stan spoczynku (W stopniu majora). Jego
stuzba wojskowa skoficzyla si¢. Zalozyl ro-
dzing i aby ja utrzymac z ngdznej emerytury
podjal prace w fabryce Prodmetal w Bydgosz-
czy, ale czesciej bywal na zwolnieniu lekar-
skim, niz w pracy, totez zwolniono go. W 1938
przeniost si¢ wraz z rodzing do Pulaw. Po

agresji Niemcow na Polske 1939, juz w 1940
zostal aresztowany i osadzony w wigzieniu na
Zamku Lubelskim. W maju 1941 zostal wy-
stany do Oéwigcimia. Otrzymal numer obo-
zowy 16301. Ale jego zniszczony organizm nie
mogh wytrzymac dlugo obozowej gehenny.
Nie znamy daty jego $mierci.




WAR OVER POLAND

War over Poland” czyli wojna nad Polska,
jest darmowym projektem - gra lotnicza,
poswigcona wojnie polsko-bolszewickiej oraz
Kampanii Wrzesniowej. Tworcami sa zapa-
lecy, milosnicy polskich skrzydel, ktorzy
w wolnych chwilach pracuja nad kolejnymi
dodatkami do gry.

= o il

artykulu (,,LzSz” nr 24, str. 24-27) oficer wy-
mieniony w p. 7. oraz w podpisie dolnego zdj¢-
cia na str. 25 (wypadek 26/03/40) nazywal si¢
Krakowski, a nie , Krakowski”. W opisie wypad-
ku z 12/04/40 (p. 11.) wydrukowano ,,Verailles™
zamiast Versailles (po polsku po prostu Wersal),
..Vielle Eglise” zamiast Vieille Eglise i ,,Rambo-
ultiet” zamiast Rambouillet.

W cz. 1l artykulu (,1252” nr 25, str. 20-23)
nazwisko jednego uczestnika wypadku z 19/05/
40 (p.44.) brzmialo Kestler, a nie ,,Kestrel”, nato-
‘miast nazwisko drugiego nalezalo chyba zapisa¢

Konnej. W sierpniu 1926 ukoriczyt Szkolg Pilo-
tow w Bydgoszezy. Otrzymal przydzial do 6. Pul-
ku Lotniczego we Lwowie (62 Esk. Lin.). Od
stycznia 1935 oficer taktyczny eskadry. Od czerw-
ca 1937 podobne stanowisko w 5. PL w 55. Esk.
Lin. Przed wybuchem wojny dowodzil 59.
Eskadra Towarzyszaca. Po 1 wrzesnia 1939 wy-
znaczony dowddeg Osrodka Wyszkolenia Pilo-
tazu w Horodence koo Lidy. Od 18 wrzesnia
internowany na Lotwie. Przez Szwecje dotarf do
Francji, a po jej klesce do Anglii. Od stycznia
1941 do korica wojny w Polskim Oddziale Trans-

po prostu polskim alfabetem, bo

nie-

portowym Takoradi-Kair. Zmarl i

tam akcent jest

‘miejscu. W wypadku 26/(]5/40(p ss)bmt udzial

Edward Sanetra, a nie ,Sametra”. Pilot ranny

wwypadku 1/06/40 (p. 64.) to zapewne plut. Wil-

helm Cesarz, a nie ,,Cezary Wilhelm”. Ppor.

Zygmunt szynskl uczestnik mnegowypadku
byl

Innym lotnikiem, ktérego udalo mi si¢
rozpozna, to postac ze zdjecia nr 81 z numeru
21 magazynu. To por. obs. Stanistaw Dolifiski.
Absolwent I promoci deblifiskiej szkoly z 1927 1.
Przed wojng stuzyl w 6. i 4. PL., a w Anglii

Jest to produkt do rozgrywki
wieloosobowej przy uzyciu lacza internetowego.
Gracz weiela sig w rolg pilota i stara si¢ wykonac¢
powierzone mu zadanie. Misje maja charakter
historyczny. Autorzy poswiecili na ten aspekt
szezegOlnie duzo czasu, analizujc dostepne
materialy drukowane oraz ikonografie. Podob-
nie jest w przypadku samolotow, przy ktorych
powstawaniu korzystano z dostgpnych opra-

a Bd\'(llD dokiadnie starano si¢ odwzoro-

¢ sceneri¢ przedwojennej Warszawy. Do jej
powstania uzym oryginalnego planu z 1935 roku.
Zbudowano tez kilka najbardziej charaktery-
stycznych budowli, jak Cytadela, lotnisko Oke-
cie, lotnisko Mokotowskie, budynek Tow. Pru-
dential, Dworzec Gléwny, itp.

Gra umozliwia weielenie si¢ w pilota 7. Dy-
wizjonu Lclmczego lub bolszz:wmkch ,,Eskadryh

E.skAdryh . Po-
wstaly tez scenariusze dedykowane dla Brygady
Poscigowej oraz Brygady Bombowej. Gracz ma
do wyboru kilkanascie typow samolotow.

Tiwaja tez prace nadstrong internetowa pro-
jektu, ktory nie powstalby w takiej formie bez
pomocy m.in. inz Andrzeja Glassa, p. Rafata Ski-
bickiego, Muzeum Lotnictwa w Krakowie, Ar-
<.h|wum Miasta Stolecznego Warszawy, p. Janu-

Swi aoraz innych 0s6b. im
wszy:lklm dzigkujemy!

Zapraszamy na strong internetowa twor-
6w http:/www.1pL.boo.pl. Strona internetowa,
skad mozna pobra projekt ,,War over Poland”:
http targetware.net

Lukasz Kubacki

Francuskie pomytki

Jak zwykle z zainteresowaniem przeczyta-
fem kolejne numery . Lotnictwaz Szachowni

Gratuluje $wietnego dwuczesciowego zest
wienia wypadkéw i strat bojowych naszych lot-
nikow we Frangji autorstwa p. Belcarza. Autor
w artykule wyjasnil szereg epizodow owianych
dotad tajemnicg. Cieszy mnie to tym bardziej,
7e tekst ,,Mizgojan i Larczycki” wypelnia kilka
luk ksiggi ,Ku czci poleglych lotnikow 1939~
19457, ktorej jestem wspolautorem.

Niestety, jak to czgsto bywaw opracowaniach
pelnych dat, numeréw, nazwisk i nazw geogra-
ficznych, nie obeszlo si¢ bez pomylek. W cz.

(p-65.)

y Podchorqzvuh Lotnictwa - Grupa Technlcz
na i zapewne tam przeszkolil si¢ w pilotazu.
Pilot, ktory 5/06/40 mial wypadek w GC I1/7
y ie por. Wojciech Januszewicz,
Januszkiewicz”. Lotnisko, 0 ktérym mowa
w opisie ladowania awaryjnego por. Glowczyfi-
skiego 9/06/40 (p. 85.) to Evreux, a nie ,, Evereux”.
Z kolei lotnisko, na ktorym ladowat ppor. Go-
dlewski (p. 89.) to Villacoublay, a nie ,,Villaco-
ubaly”. W tym ostatnim przypadku watpliwosci
budzi tez data. Skoro samoloty odnotowane
W p. 86.-89. wszystkie uczestniczyly w tej samej
walce powietrznej, to dlaczego w pp. 86.-88. po-

dano date 9/06/40, a w p. 89. — 10/06/40?
Pozdrawiam serdecznie
Wojtek Matusiak

Kolejni ,,Ocaleni”

Gratuluje ,.srebrnego” 25 numeru magazy-
nu 1282, Zawsze jest co czytaé. Pisze w zwiazku
2 cyklem , Ocalié od zapomnienia”. Informuie,
Zze zdjgeie nr 129 przedstawia por. pil. Wiktora
Romiszewskiego. Przesylam jego fotografie wy-
konang we Francji w kwietniu 1940 .

Stow kilka o ,ocalonym”. Urodzil si
20.08.1902 r. w Inowroclawiu, syn Modesta
i Wandy. W lipeu 1920 jako ochotnik zglosit si¢
na wojne polsko-bolszewicka. Suzyl w artylerii

w lotnictwie bomb PSP. Zmarl na emigra-
cji w Londynie w 1967 1.
Zbigniew Charytoniuk

Szanowni Paristwo,

Przesylam moje uwagi do cyklu ,Ocali¢
od zapomnienia” w ostatnim 25 numerze ma-
gazynu. Podaj¢ informacje o oficerach lotni-
kach 6. Pulku Lotniczego, ktorych udato mi
sig rozpoznac.

Nr 127 - kpt. pil. Marceli Pustelniak. Przed
wojng wykladowea w SPLw Deblinie. Wojne
przezyl w Anglii. Zmarl tam w 1987 roku.
Nr 131 - por. obs. Teofil Kalinowski. Absolwent
VIIT promociji SPL. W 1939 adiutant dowdcy
6. PL. Podczas wojny w Anglii, pilot 317. i 318.
DM. Zmarl w Anglii w 1985.

Nr 134 — por. obs. Wiadystaw Fedorowicz.
Absolwent I1I promocji SPL. Stuzyl w 63. Esk.
Towarz. Walczyl we wrzesniu 1939, Wojne
spedzil w niewoli niemieckiej. Wyemigrowal
do Anglii i tam zmarl w 1976 1.

Nr 137 - por. pil. Jan Janicki. Absolwent VIIT
promocji SPL. Pilot 65. Eskadry Bombowej
Lekkiej. W Anglii w lotnictwie bombowym.
Zestrzelony, przebywal w niewoli niemiec-
kiej. Brak danych o dalszych losach.

Oczywiscie w moich rozpoznaniach nie ma
100% pewnosci. Niemnicj nadal chetnie bede
uczestniczyl w identyfikacji lotnikéw w cyklu
»Ocali¢ od zapomnienia”.

Pozdrawiam
Jerzy Pawlak

0d redakcji
W poprzednim numerze magazynu
opublikowali$my artykul w cyklu ,,Go-
dla i barwa na samolotach” p.t. Trzeci
kolor PWSéw. Zostal on przyjety z du-
Zym zainteresowaniem, jednak posta-
wiona w nim teza glowna o istnieniu
koloru kremowego wzbudzila tez i wat-
pliwosci. Otrzymali$my w tej sprawie
kilka listow i zastuguja one na szcze-
g06Ina uwage. Dlatego tez postaramy si¢
do tematu powrdci¢ niebawem, a au-
torow listow prosimy o cierpliwos¢.
Wojciech Sankowski
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Foforeportai

Nowe samoloty
na Balicach

Fotoreportaz na stronie 41.
Zdjecia: Adam Golgbek
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