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Autor artykulu ,,Z Wehrmachtu do Polskich Sii Powietrz-
nych” zamieszczonego na stronie 24 zaprasza do odwiedza-
nia swoich stron internetowych poswigconych historii Pol-
skich Sit Powietrznych i zagadnieniu przymusowych wcielen
Polakéw do Wehrmachtu w latach II wojny Swiatowej:

www.polishairforce.pl
www.wehrmacht-polacy.pl

Rownoczesnie zwraca si¢ z prosba do bylych weteranow i ich
rodzin z prosba o kontakt i przekazywanie informacji oraz ma-
terialéw zwiazanych z ta tematyka. Korespondencj¢ prosz¢ kie-
rowaé na adres wydawnictwa lub bezposrednio do autora:

Wojciech ZmyS$lony
w.zmyslony@wp.pl

1 snicnamdionum munourie

NUMERY
ARCHIWALNE

Pozostale numery archiwalne sa dostepnew sprzedazy. Moina je otrzyma¢ wpla-
cajac na konto wydawcy kwote, bedaca rownowartoScia zamawianych nume-
row. Na przelewie nalezy podaé imig, nazwisko, dokladny adres i numery za-
mawianych egzemplarzy. W przypadku wysylki za pobraniem pocztowym do
ceny zamawianych egzemplarzy nalezy doliczyé kwote 10 zl.
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Na okladce: W latach 1936-37 Hiszpania
kupita 20 polskich mysliwcow PWS-10. Na
Polwyspie Iberyjskim stuzyly do szkolenia pi-
lotow generala Franco.

Malowal: Wojciech Sankowski

Szanowni Czytelnicy,

Nardd o tak pieknych tradycjach lotniczych jak nasz, musi mie¢ oczywiScie swoje Swig-
to Lotnictwa. Nad Wisla przypada ono wiasnie teraz - 28 sierpnia. Obchodzone jest w rocz-
nice wspanialego zwycigstwa Zwirki i Wigury na berlifiskim lotnisku Tempelhof w 1932
roku. Rozgrywany tam Challenge byt wowczas nawigksza lotniczg impreza Swiata. Tryumf
Polakow odbit si¢ szerokim echem w Europie a Polska zaczela sig liczy¢ w lotniczej rywali-
zacji. Pokonani Niemcy, Francuzi, Wlosi musieli uzna¢ klas¢ Polakéw, ktorych powr6t do
kraju i powitanie na lotnisku mokotowskim w Warszawie przerodzily si¢ w wielka patrio-
tyczna manifestacje.

Dzi§ zwyciestwa polskich pilotow, cho¢ czasem bardzo spektakularne, nie sg juz tak

entuzjastycznie postrzegane, pozostajac w cieniu innych dyscyplm sportowych. To w duze)
mierze skutek zaniedban ze strony wiasciwych wiadz i organizacji jakie mialy miejsce przez
ostatnie kilkadziesiat lat. Stopniowe ngramczame dzialalnosci aeroklubow, brak latwego
dostepu do szkolenia podstawowego, czy wreszcie ,,usuwanie” z mapy Polski kolejnych lot-
nisk wojskowych, nie mngly wplynaé na rozwdj $wiadomosci lotniczej miodych Polakow.
Obecnie latanie stalo sie frajda tylko dla wybranych, i nikt mnie nie przekona, ze jest ina-

czej. Ale nie ma tego zlego...
Ostatnie dni sierpnia zapowiadaja si¢ w kraju badzo skrzydlato. Organizowane bgda po-

kazy, festyny, pikniki. Juz teraz czynne sa wystawy i ekspozycje o tematyce lotniczej. Nadarza
sie wiec niepowtarzalna okazja dla podbudowania tej ostabionej swiadomosci lotniczej. Nie

ma si¢ wiec nad czym zastanawiaé¢ Drogi Czytelniku! Na pokazy i wystawy lotnicze marsz!
Redakcja

SPIS TRESCT:

Grunwaldzkie miecze 1969 - stynne ugrupowanie powietrzne, ktore nie pojawilo

si¢ nad stolicg - str. 4-8

Lim ,,1308” - nowy zabytek techniki lotniczej w Bydgoszczy - str. 9

ZLOT 2008 - majowe ¢wiczenia dowodcow na lotnisku Krzesiny - str. 10-11

Deblin przebazowany - fotoreportaz ze szkolenia podchorazych WSOSP - str. 12-13, 47

Loty ktérych nie bylo... - nieznana karta dziejow Polskich Sil Powietrznych na

Zachodzie, czeS¢ 1 - str. 14-18

Polacy nad Astrachaniem - zarys historii szkolenia na radzieckim poligonie - str. 19-22

Z Wehrmachtu do Polskich Sit Powietrznych - poruszamy ,trudny” temat, czesSC 2 - str: 22-26

Inz. Jozef Rojek sylwetka wspoOltworey polskich sukcesow balonowych - str. 27-30

PWS-10 - pierwszy polski mySliwiec budowany seryjnie - str. 31-40

Leiacy Zuraw - szybowiec bombowiec? - unikalna konstrukcja uzywana w Polsce

po Il w. Sw. - str. 41-43, 48

Modelarstwo, stale cykle, listy - str. 44-46

Swieto
76 lat temu - 28 sierpnia - por. pil. Franciszek Zwirko i inz. pil. Stanislaw Wigura

zostali zwyciezcami w wielkich miedzynarodowych zawodach samolotéw turystycz-
nych Challenge 1932.

LOTNICTWO z SZACHOWNICA
w Internecie
Zapraszamy do odwiedzin w interneto-
wej Wersji naszego czasopisma.

Samoloty, galerie tematyczne, literatura
i wiecej o naszym wydawnictwie:
www.sanko.wroclaw.pl
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W 1969 r. na zblizajace si¢ Swigto jubi-
leuszowe z okazji 25-lecia PRL wojskowi
planisci opracowali kolejne, dos¢ oryginal-
ne ugrupowania. Tym razem powstala kon-
cepcja sformowania rzymskiej liczby ,, XXV”
- ukazujacej éwieréwiecze PRL, dwa grun-
waldzkie miecze, jako symbol zwycigstwa
nad odwiecznym wrogiem z zachodu oraz
powtdrzono orla i tafle lecz w nieco mniej-
szych rozmiarach. Poniewaz wowczas nasze
lotnictwo posiadalo juz znaczng liczbg Smi-
glowcOw, wiec postanowiono je takze za-
prezentowac. Calg defilad¢ zamierzano jak
zwykle zaplanowac w kilku wariantach w za-
leznosci od warunkow atmosferycznych.
Wariant zasadniczy przewidywal trzy pod-
stawowe elementy uwarunkowane predko-
Scig przelotu, zlozone z lotnictwa poddzwig-
kowego, naddzwigkowego 1 Smiglowcow.
W grupie samolotow poddzwigkowych za-
planowano sze$¢ ugrupowan: lider, rzymska
XXV, grunwaldzkie miecze, tafla i klin sym-
bolizujacy flage. Na grup¢ naddzwigkowa
skiadaly si¢ dwa ugrupowania: kolumna
3x27 MiG-21 oraz kolumna 3x5 Su-7. Grupa
zamykajaca byly Smiglowce, na ktorg skia-
daly sig: lider, kolumna kluczy 12 SM-2, ko-
lumna kluczy 9 Mi-2 oraz kolumna miesza-
na zfozona z 6 Mi-4 i 3 Mi-8. Calos¢ defila-
dy prezentowala si¢ dos¢ okazale, gdyz byly
w niej réznego typu ugrupowania oraz pre-
zentowano 7 typéw samolotow i 4 typy Smi-
glowcow. W wariancie zasadniczym mialo
wzigé udzial 302 statki powietrzne, w tym
33 Smiglowce. Rozmach i sklad rzutu po-
wietrznego tej defilady byl imponujacy, za-
rowno pod wzgledem iloSciowym, jak liczby
i rodzaju zaprezentowanych ugrupowan.

Wigkszos¢ z zaplanowanych ugrupowan
byla juz prezentowana np. orzel, tafla, czy
tez rzymska XX. Calkowita nowoscig byly
grunwaldzkie miecze. To ugrupowanie zo-
stalo powierzone lotnictwu mysliwsko-
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szturmowemu, ktdre zazwyczaj bylo po-
mijane w takich imprezach. Pierwsze wytycz-
ne o planowanej defiladzie wojskowej zapa-
dly na szczeblu centralnym jeszcze podczas
okresu jesiennego 1965 r. Wraz z poczatkiem
roku Gléwny Zarzad Szkolenia Bojowego
opracowal zarzadzenie wstgpne, na bazie
ktorego rodzaje sil zbrojnych mialy opra-
cowac poszczegoOlne elementy defilady.
Za rzut powietrzny defilady bylo odpo-
wiedzialne Dowddztwo Wojsk Lotniczych,
ze wsparciem Dowodztwa Wojsk Obrony
Powietrznej Kraju. Wczesng wiosng w
DWL zostal powolany zesp6l organiza-
cyjny, w skiad ktérego weszli przedstawi-
ciele r6znych specjalnosci i stuzb. Za ca-
{o$€ rzutu powietrznego byl odpowiedzialny
Dowoddca WL gen. dyw. pil. Jan Raczkow-
ski, na glownego nawigatora defilady po-
wolano plk. nawig. Wiodzimierza Bilin-
skiego. W sztabie DWL grupa opracowala
wstepny projekt, ktory okreslat liczbe 1 ro-
dzaje ugrupowan oraz ich wykonawcow. Na
podstawie tego projektu zostaly opracowa-
ne odpowiednie rozkazy, ktore przestano
do dowddztw jednostek wytypowanych
do formowania odpowiednich ugrupowan
oraz zabezpieczenia ich przelotu.

Do dowodztwa 2. Dywizji Lotnictwa
Mysliwsko-Szturmowego pierwsze wiesci
o planowanej na lipiec defilady powietrz-
nej dotarly niemal rownolegle. Z nieofi-
cjalnych informacji wynikalo, iz do defi-
lady zostaly wyznaczone dwie jednostki
dywizji: 6. PLMSz bazujacy w Pile oraz
8. PLMSz z Miroslawca. Pulki te dyspo-
nowaly wowczas samolotami Lim-6bis,
ktore byly wyprodukowane w WSK-Mie-
lec. W kwietniu dotart do dowodztwa 2.
DLMSz rozkaz organizacyjny, nakazuja-
cy zorganizowac jedno ugrupowanie defi-
ladowe w ksztaicie dwoch grunwaldzkich
mieczy. Zadanie bylo nietypowe 1 dosS¢
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skomplikowane. Dotychczas jednostki te
nie braly udzialu w takich zlozonych przed-
sigwzigciach, nie mowigc juz o sformowaniu
tak niecodziennego ugrupowania. Co
prawda w 1964 r. mala grupa (9 samolo-
tow) Lim-6bis wspotformowala ,Jodetke™,
ale nie bylo to tak trudne 1 zlozone. Tym ra-
zem nalezalo opracowa¢ cala dokumenta-
cje tego przedsigwzig¢cia, na ktore skladalo
si¢ kilka etapOw. Przede wszystkim naleza-
lo opracowac konstrukcje i sklad tego ugru-
powania, gdyz wytyczne byly ogélne, a in-
wencja nalezala do jego tworcow. Dowodz-
two dywizji zdecydowalo, iz za caloS¢ ugru-
powania bedzie odpowiedzialny wyznaczo-
ny oficer z 6. PLMSz. Po wst¢pnych konsul-
tacjach wybor padl na zastepce d-cy puiku
ds. liniowych mjr. pil. Jerzego Kozarka.
Wszyscy w jednostce znali tego pilota, ktory
prze pigcioma laty przybyl do Pily z rozfor-
mowanego 59. PSzB w Bialej Podlaskie;.
Posiadal on duze doSwiadczenie zarowno
instruktorskie, jak i pilotazowe. W poprzed-
niej jednostce byl tworca i prowadzacym
zespoOt pilotazowy zlozony z 4 Lim-2. Ponad-
to mial juz pewne doSwiadczenia z poprzed-
niej defilady, gdyz byl prowadzacym rzym-
skiej dwudziestki. To on opracowywal doku-
mentacj¢ oraz byl odpowiedzialnym 1 pro-
wadzacym to efektowne ugrupowanie pod-
czas defilady na 20-lecic PRL. Wybor byl
wiec trafny, a mjr Kozarek chetny jak zawsze
do pracy nad nowymi wyzwaniami. W pul-
ku zostal powolany zesp6l organizacyjny z
udzialem przedstawicieli z 8. PLMSz, ktory
mial zadanie opracowac calg dokumenta-
cje i przedstawi¢ ja do zatwierdzenia w
nakazanym terminie. Po dwoch tygo-
dniach intensywnej pracy dokumenty byly
gotowe. W ich skiad oprocz czgsSci zasadni-
czej opisowej, wchodzily schematy, rysunki,
trasy treningowe oraz cala metodyka formo-
wania ugrupowania. W koncu kwietnia do-



kumentacja zostala zatwierdzona przez
przelozonych i nalezalo przystapic do I eta-
pu jej realizacji.

Po zapoznaniu grupy oficeréw z mjr. pil.
Franciszkiem Zurkiem z 8. PLMSz niemal
rownolegle oba zespoly przystapily do pra-
¢y. Po przeprowadzeniu kilku odpraw orga-
nizacyjnych rozpoczeto realizacj¢ planu.
Przede wszystkim trzeba bylo dokonac do-
boru zal6g, ktore musialy prezentowac od-
powiedni poziom wyszkolenia. Dobor pilo-
tow do poszczegolnych miejsc i pozycji
uwarunkowany byl takze stopniem trud-
noéci jakie ono przedstawialo. Pierwszym
znaczacym przedsigwzigciem bylo ustawie-
nia na ziemi samolotéw juz w ugrupowaniu
miecza, zachowujgc nakazane odstepy 1 od-
leglodci. Odstepy te wynosily 10 m, odlegio-
§ci 20 m i przenizenie 2 m, natomiast w gar-
dzie miecza odste¢py i odleglosci po 5 m. Przy
takim skonfigurowaniu dlugos¢ miecza wy-
nosila 340 m. Ustawienie samolotow po-
zwalalo poszczegélnym zalogom zapoznac
si¢ z przydzielonym miejscem, a takze
oswoit si¢ z projekcja sasiedniego samolo-
tu oraz przyswoi€ manewr awaryjnego wyj-
cia lub wejScia do ugrupowania. W tym
czasie wykonano seri¢ zdje¢€ lotniczych, ktore
uwidocznialy calo$¢ pojedynczego miecza
oraz dawaly pilotom wyobrazenie o jego roz-
miarach. Po przetrenowaniu tego elementu
nalezalo zapoznac pilotow z kolejnoscia star-
tu i sposobem formowania ugrupowania.
Ten element szkolenia, z racji zlozonoscl, byl
podzielony na kilka czesci. Po kilku godzi-
nach zajeé teoretycznych, ktére zapoznaly
jego uczestnikow z metodyka formowania
ugrupowania przystapiono ponownie do
czeSci praktycznej. Przede wszystkim nale-
zalo ustawi¢ samoloty w odpowiednie] ko-
lejnosci i w odpowiednich grupach do star-
tu. Byl to bardzo wazny element, gdyz wa-
runkowal prawidlowo$¢ zbiorki w powietrzu.
Samoloty startowaly w nast¢pujacej kolej-
nosci: trojka, trzy kolejne klucze ,prawe
schody”, nastgpnie para i kolejne dwa klu-
cze, na koncu para. Odstep miedzy grupa-
mi co 20 sekund. W sumie 27 samolotow
startowalo w czasie 140 sekund. Po doklad-
nym zapoznaniu si¢ z tg procedurg przysta-
piono do realizacji kolejnego etapu - prak-
tycznego w powietrzu. W pierwszym okre-
sie trenowano starty w nakazanych od-
stepach czasowych oraz zbiorki w malych
2, 3, 4 samolotowych grupach.

Po zakonczeniu tej czgsci przystapiono
do formowania caloSci miecza, ktory skla-
dal si¢ praktycznie z dwoch zasadniczych
elementow: klingi zlozonej z 17 samolotow
oraz 10-samolotowej gardy. Kazdy z mieczy
trenowal rownolegle na swoich macierzy-
stych lotniskach. Treningi te prowadzono do
polowy czerwca. Po zakofczeniu tego eta-
pu nalezalo rozpocza¢ treningi zgrywajace
calo$cia ugrupowania. W dniu 14 czerwca
wyznaczone sily i Srodki z 8. PLMSz zostaly
przebazowane do Pily w celu rozpoczgcia
wspolnych treningdéw zgrywajgcych. Na
tym etapie zalogi obu mieczy musialy star-
towac z tego samego lotniska. Samoloty byly

Powyzej: Pierwszym zasadniczym przedsiewzigciem przygotowawczym przed rozpoczeciem Ire-
ningéw w powietrzu, bylo ustawienie samolotow na ziemi, w celu zapoznania sig zalog z kon-
strukcjg i wlasciwym miejscem w tym ugrupowaniu. (zdj. WAF)
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Powyzej: Po zakoriczeniu etapu teoretycznego zalogi przygotowywaly si¢ do treningéw w powie-
trzu. Na zdjeciu jeden z pilotow miecza pilskiego - por. pil. Stanistaw Lejko, na chwilg przed
zajeciem miejsca w kabinie swojego Lima. (arch. M. Mikotajczuk)

Ponizej: W pierwszym okresie treningéw w powietrzu wykonywano loty matymi grupami. (zdj. WAF)




ustawione w kolejnosci najpierw pierwszy
miecz, a za nim drugi, w takim samym usta-
wieniu. Wedlug obliczonego czasu nad wy-
znaczonym punktem pierwsza trojka wyko-
nywal skret o 180°, nastgpne grupy wyko-
nywaly zakret co 10 sekund ustawiajgc sig
kolejno za pierwsza trojka z jednoczesna
zmiana ugrupowania klucza ze schodow w
prostokat itd. Pierwszy miecz po sformo-
waniu lecial z nakazanym kursem, a za nim
w odlegtosci 20 sekund podazat drugi w od-
stepie 20 metréw. Te treningi trwaly do kon-
ca czerwca i po uzyskaniu nalezytego po-
ziomu nadszed!i czas do rozpoczecia kolej-
nego, jeszcze bardziej zlozonego etapu
przygotowafi. W tym celu nalezalo si¢
przebazowaé na lotnisko zgrupowania w So-

N

lotnisku w Sochaczewie. (zdj. WAF)

Powyzej: Odtwarzanie gotowosci bojowej samolotu Lim-06bis na zgrupowaniu defiladowym na

chaczewie. Po krotkim odpoczynku w dniu
2 lipca wszystkie zalogi biorace udzial w de-
filadzie plus zapasowe przelecialy na lotni-
sko Bielice pod Sochaczewem. Tam mialy
si¢ rozpoczaé treningi zgrywajace calose
defilady. W tym czasie na lotnisku w So-
chaczewie bazowal 32. Puik Lotnictwa Roz-
poznania Taktycznego i Artyleryjskiego, kto-
ry dysponowatl trzema eskadrami samolotow
typu Lim-2, SBLim-1 i SBLim-2Art. Puik
ten wystawial takze jedno ugrupowanie de-
filadowe ztozone z 9 samolotow ustawionych
w ksztalcie klina i ciaggnacych za sobg bialo
czerwone smugi. Przybycie do Sochaczewa
okoto 60 dodatkowych samolotow wymaga-
to od gospodarzy znakomitej organizacji
wszystkich stuzb, ktérymi kierowal i dowo-

dzil mjr Zdzistaw Piekarzewski - dowodca
miejscowego batalionu zaopatrzenia. Wraz
z przybyciem na nowe lotnisko nalezalo
opracowa¢ nowe dokumenty, obliczenia
oraz wyznaczy¢ miejsce zbiorek, tras¢ dolo-
tu oraz wyjscie na Glowny Punk Kontrolny
i droge bojowa. Po wykonaniu tych najwaz-
niejszych czynnosci prowadzgcy mieczy mu-
sieli oblata¢ trase w celu jej poznania oraz
zweryfikowania obliczen. Po wykonaniu
wszelkich czynnosci przygotowawczych roz-
poczeto loty treningowe. Wyznaczona trasa
wygladala nastgpujaco: start z lotniska Socha-
czew z kursem 285° - Rybno - Sochaczew -
Modlin (GPK) - Warszawa - Piaseczno -
Sochaczew. Przelot nad trybung honorowa
w Warszawie na wysokosci 1000 m z pred-
koscia 500 km/h. Pierwszy lot kontrolny
wykonali prowadzacy w takim ustawieniu
jakby prowadzili swoje miecze, a wigc
rownolegle w odstgpie 20 metrow. Na-
stepnie dokonano zapoznania wybranych
zalog w wigkszym ugrupowaniu. W okre-
sie tym przeprowadzono takze kilka tre-
ningéw zgrywajacych poczatkowo w rejo-
nie lotniska Sochaczew, a nieco pozniej juz
caloscia defilady. Treningi w powietrzu wy-
konywano wedlug nast¢pujacego schematu.
Po starcie i wykonaniu zbi6rki na wysokosci
500 m w rejonie m. Rybno oba miecze le-
cialy z kursem 105° do trawersu Sochaczew
w ustawieniu drugi miecz za pierwszym.
Na trawersie Sochaczew prowadzacy wraz
z prowadzonym wykonywali zakret w lewo
na kurs 55° w kierunku na m. Legionowo.
Po osiagnigciu trawersu Modlin ugrupo-
wanie wykonywalo kolejny zakr¢t w lewo
z przechyleniem 30° na kurs 345°. Po o0sig-
gnigci nakazanej rubiezy na sygnal nawi-
gatora z GPK pierwszy miecz wykonywal

GLOWNE PARAMETRY PRZESTRZENNE MIECZA ORAZ WYKAZ ZALOG UGRUPOWANIA GRUNWALDZKIE MIECZE

-

1. mjr Jerzy KOZAREK

2. kpt. Stanistaw BIELA

3. por. Zenon KULAGA

4. por. Bronisew CHOCHOROWSKI
5. por. Kazimierz MIELNICKI

7. por. Algimant TOMASZEWICZ

mjr Franciszek ZUREK

kpt. Stanistaw AMBROSZCZYK
por. Emil KWECLICH

mijr Jozef MAZUR

por. Jan KUCHARZEWSKI

por. Wiodzimierz WESOLOWSKI

por. Bogdan tECKI

8. kpt. Szymon STARZECKI

9. por. Klaudiusz JAMROZAK
10. kpt. Julian DEJNAK 17.
11. por. Jan URBSZYS
12. kpt. Zenon SKIBINSKI
Ireneusz WIECEK

6. por. Stanistaw LEJKO 13. kpt.
14. kpt. Marian MIKUS

por. Wiktor GIELZYNSKI
por. Roman SMIGIEL

por. Ludwik KLENOWSKI
por. Jan BORER

por. Stanisltaw KAWKA
por. Roman JAKUBOWSKI
por. Jozef PAZGAN

16. por. Zenon CIUPEK
18. por. Antoni HANAK

20. kpt. Jerzy RADECKI
21. mjr Piotr POSZWA

por. Jan OPIOLA
por. Jerzy BOCIAN

por. Krzysztof PACEK
por. Stanistaw HLOND

ppor Andrze] GACZEK

15. por. Bratumit POCHYLSKI
por. Jan WIKTORKO

19. kpt. Bronistaw FLORCZYK

por. Jerzy SIEDLANOWSK]
por. Ryszard STELMASZENKO

22, por. Leon PALOWSKI

23. por. Leszek WOZNIAK

24. kpt. Stanislaw SZYMCZAK

25. por. Bogustaw URBANSKI

26. kpt. Tadeusz GONCZERZEWICZ
27. kpt. Bronistaw KUCZYNSKI

por. Benedykt FERSKI

por. Jan RZYCZYNSKI

por. Kazimierz MINDA

por. Stefan KWIATKOWSKI
por. Zdzistaw KUGIEL

por. Roman GANCZARCZYK
por. Czestaw SLEDZIK




zakret o 180° na kurs bojowy, a po 20 se-
kundach taki sam manewr wykonywal dru-
gi miecz. Po wykonaniu tych manewrow
oba miecze lecialy obok siebie na kursie
bojowym 165°. W tym czasie nastgpowaly
ostateczne korekty w obu mieczach. Prowa-
dzacy musial dokladnie utrzymywac kieru-
nek zgodny z przebiegiem ulicy Marszalkow-
skiej. Jako Srodki pomocnicze byly wykorzy-
stywane reflektory oraz Srodki dymne. Po
okolo poltorej minuty lotu na kursie bojo-
wym ugrupowanie przelatywalo nad trybuna
honorowa. Na wysokosci m. Piaseczno ugru-
powanie wykonywalo zakret w prawo, tak
aby powrdci¢ powrotem do kolumny mie-
czy. W takim ustawieniu ugrupowanie lecia-
o na Sochaczew z kursem 280°. Rozpusz-
czanie mieczy odbywalo si¢ w odwrotnej
kolejnosci, najpierw drugi prowadzony przez
mjr. E. Zurka, a nastgpnie pierwszy. Roz-
puszczanie miecza do lgdowania odbywalo
sie od konca: tréjkami i parami w odste-
pach czasowych co 10 sekund. Taki sposob
rozpuszczania gwarantowal bezpieczng od-
leglo§¢ pomigdzy ladujacymi wynoszgca
okofo 2800 m.

Podczas jednego z prowadzonych tre-
ningéw w dniu 11 lipca wydarzyl si¢ wypa-
dek lotniczy, ktéry jednak zakonczyl si¢
pomyslnym przymusowym lagdowaniem sa-
molotu TS-11 Iskra z ugrupowania lide-
ra. Po starcie samolotu lidera An-12
oraz towarzyszacych mu Iskier, po wyko-
naniu zbiorki na wysokosci 400 m, lider skie-
rowal ugrupowanie na droge bojowa. Po
kilkunastu minutach lotu, w rejonie gra-
nic Warszawy na samolocie pilotowanym
przez mjr. Kazimierza Marciniaka pojawil
si¢ w dyszy wylotowej bialy dym. Zauwazyl
to lecacy obok mjr Czeslaw Kowalski, ktory
natychmiast powiadomil pilota i kierowni-
ka lotow. Po chwili mjr Marciniak podjal
decyzje opuszczenia ugrupowania i lgdowa-
nia awaryjnego poza granicami gestej za-

I—*"—-

inze; Samoloty L:m-{ibrs ustawione na pasie startowym w Sochaczewie w oczekiwniu do
startu przed prébg generalng. (zdj. WAF)

Powyzej: Podczas prowadzenia treningéw w powietrzu ugrupowanie bylo fotografowane przez
samolot towarzyszacy. Wykonana dokumentacja fotograficzna byla potem przedmiotem analiz
podczas planowania kolejnych treningow. (arch. M. Mikolajczuk)

Ponizej: Podczas prowadzenia treningow zgrywajgcych w dniu 16.07.1969 r. miat miejsce wypa-
dek z udzialem samolotu TS-11 Iskra ze skiadu ugrupowania lidera. Pilot mjr K. Marciniak
ladowat przymusowo w terenie przygodnym. (arch. M. Mikolajczuk)
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Powyzej: Ugrupowanie miecza grunwaldz-
kiego sfotografowane podczas treningu
w powietrzu. (arch. M. Mikotajczuk)

Ponizej: Pamigtkowe zdjecie grupowe ekipy
tworzgcej miecze grunwaldzkie wykonane na
lotnisku w Sochaczewie. (arch. J. Kozarek)
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budowy Warszawy. Po pewnym czasie wy-
brat stosunkowo dogodne miejsce 1 przy-
musowo wyladowal na kadlubie bez wy-
puszczonego podwozia. Ladowanie mia-
fo miejsce na rownym polu, pol kilometra
na pid.-wsch. od Powsina. Przyczyng wy-
padku byla awaria silnika na skutek
uszkodzenia lopatek turbiny silnika. Sa-
molot (nr fabr. 1H-0411) zostal powaz-
nie uszkodzony. Pilot wyszedl z tego wy-
padku bez szwanku na zdrowiu. W kilka
dni pdzniej na zgrupowanie do Modlina
przybyl Minister Obrony Narodowej, kto-
ry odznaczyl mjr. Marciniaka.

Proba generalna odbyla si¢ nad War-
szawa 21 lipca we wezesnych godzinach ran-
nych. Wszystkie ugrupowania przelecialy
zgodnie z opracowanym harmonogramem.
Gdy nadszedt dlugo oczekiwany termin de-
filady 22 lipca niestety plany pokrzyzowala
aura. Niska podstawa chmur oraz slaba wi-
dzialno$é pozioma wykluczyly zrealizowanie
[ wariantu. Kierownictwo defilady powietrz-
nej zdecydowalo si¢ na wariant III - przelot
smiglowcow. O godzinie 10.00 rozpoczeta sig
wielka defilada, najpierw przemaszerowal
rzut pieszy, ktory tworzyly pododdzialy roz-
nych rodzajow wojsk, akademii i szkol ofi-
cerskich, chorazych i podoficerskich. Na-
stepnie przedefilowala kolumna wojsk zme-
chanizowanych, a na koncu przelecialy Smi-
glowce, ktore zaprezentowane byly po raz
pierwszy w takiej liczbie. Mala wysokos¢ lotu
oraz zwarte ugrupowania wzbudzily wsrod
zgromadzonej publicznosci wielki zachwyt.
W tym czasie setki zalog samolotow odrzu-
towych mogly podziwiac t¢ imprezg na ekra-
nach odbiornikéw telewizyjnych. Jeszcze
w tym samym dniu caly sklad osobowy

£ !

tworzacy ugrupowanie mieczy grunwaldz-
kich rozpoczgl przygotowania do powrotu
na macierzyste lotniska. W dniu nastgpnym
po przeprowadzeniu niezbgdnych odpraw
i przygotowafi nastapilo przebazowanie
rzutu powietrznego do Pily 1 Mirosiawca.

Mimo, iz zalogi nie zaprezentowaly
swoich umiejetnosci i mozliwosci nad tysia-
cami zebranych mieszkancow stolicy, to jed-
nak ich wysilek nie poszed! na marne. Per-
sonel latajacy i naziemny nabyl kolejne,

jakze cenne doswiadczenia z zakresu pla-

nowania, organizacji, przemieszczania,
oraz wykonywania trudnych zadan grupo-
wych w powietrzu. A takie elementy jak:
szybki start wielu grup samolotow, ich zbior-
ki w wyznaczonym rejonie, czy przelot i ma-
newrowanie zlozonymi ugrupowaniami, to
cenne do$wiadczenie mogace znalezé za-
stosowanie w potencjalnych dzialaniach
bojowych. Oczywiscie wykorzystanie
lotnictwa wojskowego do celow propa-
gandowych, w okoliczno$ciach narastajgce-
go kryzysu gospodarczego i spolecznego,
bylo na pewno elementem niezbyt prawym
moralnie i logicznym. Ale jak si¢ wowczas
moéwito ,wojsko stuzylo narodowi”, a przy-
woOdcy partyjno-rzadowi musieli akcento-
waé swoje ,,0siggniecia”, cho¢ chyba sami
w to juz nie bardzo wierzyli.
Marian Mikolajczuk
Jerzy Kozarek

Autorzy skladajg serdeczne podzig-
kowania Panu ptk. dypl. pil. Klaudiu-
szowi Jamrozakowi, uczestnikowi tych
wydarzen, za pomoc i wsparcie przy
opracowaniu tego materiatu.
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Decyzja dyrekcji WZ-2 SA oraz dzigki wysitkowi pra-
cownikow WZL-2 w Bydgoszczy miloSnicy historii polskich
skrzydel mogli podziwia¢ odnowiony samolot LiM-5 /zdj. 1/.
Pierwszy publiczny pokaz odnowionego samolotu mial miej-
sce w maju, podczas tegorocznych targéw Air Fair 2008
w Bydgoszczy. Staraniem dyrekcji Pomorskiego Mu-
zeum Wojskowego w Bydgoszczy samolot zaprezento-
wal sie z ,,pilotem™ w kabinie. Ubiér manekina byl zgod-
ny z ubiorem pilota lat 60-tych /zdj. 2/.

Samolot wyprodukowany w zakiadzie w Mielcu w dniu
05.07.1958 roku przez 33 lata wiernie stuzyl polskim lotni-
kom. Skasowany w dniu 05.03.1991 roku przez nastgpne 5
lat oczekiwal na decyzje o dalszym losie. 11.06.1996 roku
przewieziony transportem samochodowym z Bazy Sil Po-
wietrznych w Mierzecicach do Bydgoszezy /zd). 3/. Po po-
nownym montazu zostal po raz pierwszy odnowiony przez
pracownikow WZL-2. Niestety, podczas malowania zmie-
niono mu numer taktyczny z 1308 na 1302. Z takim fikcyj-
nym numerem samolot stanal w Ekspozycji Muzeum Sprzg-
tu Bojowego 2. Korpusu Obrony powietrznej Bydgoszcz.
Proby powrotu do wlasciwego numeru zostaly doprowadzo-
ne do szczesliwego finatlu W 2005 roku, podczas kolejnego
odnowienia powlok lakierniczych na samolocie /zdj. 4/. Od
tego czasu samolot prezentowal juz swoje oryginalne ma-
lowanie z okresu stuzby w jednostkach bojowych i szkol-
nych, w ktorych przypadio mu stuzy¢. W 2008 roku, decyzja
Ministra Obrony Narodowej, wszystkie samoloty be¢dace
w ekspozycji na lotnisku w Bydgoszczy zostaly przekaza-
ne do Pomorskiego Muzeum Wojskowego, gdzie w przy-
sztoéci beda tworzy¢ specjalna ekspozycje lotnicza. Do cza-
su uzyskania odpowiedniej lokalizacji na terenie miasta,
cala ekspozycja znalazla chwilowe schronienie na terenie
WZL-2. Wykorzystujac chwilowy postdj samolotow na te-
renie zakladow wykonano ponownie odnowienie powlok
lakierniczych na samolocie LiM-5 ,,1308”. W zakres prac
.remontowych” weszlo réwniez odnowienie wnetrza kabi-
ny pilota, odnowienie fotela wyrzucanego i oczyszczenie
ostony kabiny. W ramach prac nad ekspozycja muzealng
odnowiono tez samolot MiG-21 (2001), oraz dokonano nie-
zbednych prac remontowych na samolocie Su-7BM. Przy tej
okazji rowniez ten samolot powrdcit do swego oryginalnego
numeru taktycznego ,,03”. Przez caly okres ekspozycji na sa-
molocie tym byl namalowany fikcyjny numer ,,3117”, bedacy
numerem jednostki wojskowej w Bydgoszczy, w ktorej stuzyl.
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Tekst i zdjecia: Waclaw Holys




27 maja na lotnisku w Krzesinach lado-
waly kolejno samoloty i Smiglowce biorgce
udzial w corocznych ¢wiczeniach, w tym roku
pod kryptonimem ,,ZLOT 2008”. Celem ich
jest potwierdzenie w formie praktycznego
i teoretycznego egzaminu, umiej¢tnosci ka-
dry kierowniczej poszczegélnych formacji
lotniczych Sil Powietrznych. Takze ekipy
technikow teoretycznie 1 praktycznie przyj-
mowaly swoje maszyny po przylocie i od-
twarzaly ich gotowoS¢ bojowa przygotowu-
jac do powrotu na macierzyste lotnisko.

Jechalem do Krzesin z pewng obawa,
bowiem biuro prasowe zarejestrowalo oko-
fo 140 fotoreporterow i dziennikarzy z kra-
ju i zagranicy chetnych do wykonania zdjec
reportazowych z tych ¢éwiczefi. Na miejscu
okazalo si¢, ze wedle powiedzenia ,.chciec
to moc”, poradzono sobie z tym problemem
znakomicie. Nie bylo tloku i kazdy mogl
wykona¢ zdjecia zaréwno startujacych 1 la-
dujacych samolotow jak i kolujacych na wy-
znaczone miejsce na plycie postojowe;.

Po raz pierwszy fotoreporterzy mogli
zrobié zdjecia samolotow F-16 z podwieszo-
nym uzbrojeniem. Ciekawostka byl tez przy-
lot Smiglowca transportowo-desantowego
Mi-17-1W z partii przeznaczonej do misji
w Afganistanic. Smiglowiec otrzymat wa-
zace okolo tony opancerzenie kompozyto-
we ochraniajace przestrzen zalogowg oraz
jego zywotne elementy. Modernizacji doko-
nano w Zakladach Remontowych WZL-1
w Lodzi. Zamontowano tez na nim rozpra-
szacze gazOw wylotowych i modul promien-
nika zaklocajacego glowice samonaprowa-
dzajace si¢ na zrodio ciepla. Zainstalowa-
no takze zintegrowany system facznosci
i wyrzutniki flar ASO-2W. Oproécz stano-
wisk strzeleckich w oknach §miglowca
dodatkowo przygotowano w tylnej czeSci
kabiny tadunkowej mocowania dla pigciu
karabinow maszynowych, ktorych uzycie
bedzie jednak mozliwe dopiero po zdjgciu
wrot fadunkowych.

Na ZLOT przylecieli dowddcy na samo-
lotach MiG-29, Su-22M4, TS-11, Jak-40,
PZL-130TC-1, CASA C-295, M-28 i $mi-
glowcach Mi-2, Mi-17-1W, W-3WA. W go-
towosci stal takze ratowniczy Mi-8RL.

Na koniec grupa poszukiwawczo-ratow-
nicza z Bydgoszczy zademonstrowala przy
uzyciu Smiglowcow W-3WA, zadanie COM-
BAT SAR polegajace na odnalezieniu 1 pod-

jeciu rozbitka w oslonie drugiego Smiglowca.
Waclaw Holys

1. Uzbrojony F-16 na plycie lotniska w Krze-
sinach. Samolot ma zalozone konforemne
zbiomiki paliwa.

2. Pocisk rakietowy AIM-9X SIDEWINDER
i trzypunktowy zamek bombowy TER-9A pod
skrzydiem samolotu F-16.

3. M-28B koluje po wylgdowaniu.

4. Mi-17-1W przystosowany do wykonywania
nowych zadan w Afganistanie.

5. F-16 uzbrojony w zaawansowany pocisk
rakietowy klasy powietrze-powietrze Srednie-
go zasiegu AIM-120 AMRAAM.

6. Ratowniczy Mi-SRL.
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Szkolenie lotnicze w Polsce prowa-
dzone jest obecnie w dwoch OSrodkach
Szkolenia Lotniczego (OSL) w Dgblinie
i Radomiu. Ze wzglgdu na remont pasa
startowego oraz drog kolowania szkole-
nie podchorazych 1. OSL zostalo jesie-
nia 2007 r. przeniesione z Dgblina do
Radomia. Przez okres dziewigciu miesigcy
z radomskiego lotniska od poniedzial-
ku do piatku kazdego dnia piloci wyko-
nywali loty na samolotach szkolno-bo-
jowych TS-11, szkolnych PZ1.-130 Orlik
oraz maszynach M-28 Bryza. Pomimo
remontu lotniska Wyzszej Szkoly Oficer-
skiej Sil Powietrznych zdecydowano sig
na kontynuacje¢ szkolenia Smiglowcowe-
go na macierzystym terenie.

W zwiazku z zaliczeniem przez podcho-
razych kolejnych etapow szkolenia lotnicze-
go instruktorzy zaczg¢li przygotowywac si¢ do
kolejnego zadania w ramach zaj¢C praktycz-
nych, jakim jest lot na poligon z uzyciem bo-
jowych srodkéw razenia. Niestety z powodu
ograniczen w ruchu nad wyznaczonymi stre-
fami w okolicach Radomia oraz samego po-
ligonu Jagodne, postanowiono tg czgSc szko-
lenia przenie$¢ do Mifiska Mazowieckiego.
Wybér nie byl przypadkowy, poniewaz lot-
nisko to posiada wyznaczony korytarz po-
wietrzny, ktorym po kilkunastominutowym
locie mozna bez probleméw znalezC sig
w strefie poligonu. Cala trasa jest zamy-
kana na czas lotow i korzystaja z niej tyl-
ko piloci 1. Osrodka Szkolenia Lotniczego,
ktorzy pod bacznym okiem instruktorow
ucza si¢ do$é skomplikowanych procedur
korzystania z samego poligonu jak i zwal-
czania obiektéw naziemnych za pomoca
dziatka poktadowego NR-23 o szybkoszczel-
noéci od 800 do 900 strzaléw na minutg.
Podczas nauki wykorzystywane sa giownie
pociski zapalajaco-smugowe, poniewaz
szkolony pilot moze dostrzec wystrzelong
seri¢ pociskow oraz dodatkowo moze w cza-
sie wykonywania strzelania przeanalizowac
tor lotu pocisku poprzez smugi, ktore ciggng
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si¢ za pociskami do 1200 metréw po wylocie
z lufy dziatka.

Szkolony podchorazy wraz z instrukto-
rem wykonuja od 6 do 9 zejS¢ na wybrane
cele poligonowe. Pierwsze budowane ma-
newry maja charakter typowo szkolny i nie
koricza sie¢ uzyciem dziatka. W kolejnych
dwach, trzech zejSciach miody pilot wyko-
nuje atak na wybrane cele naziemne z uzy-

Powyzej: Samoloty TS-11 Iskra obstugiwar

e sq pod golym niebem przez technikow 1. OSL.

ciem broni poktadowej, nastgpnie wychodz
ze strefy poligonu. Jako zadanie dodatkowe
piloci czesto wykonuja kolejne ataki na
wezeéniej ostrzelane obiekty celem wzroko-
wej identyfikacji trafien lub fotografuja przy
uzyciu aparatu fotograficznego umieszczo-
nego pod kadlubem samolotu efekty swo-
jego strzelania i wracaja na lotnisko w Min-
sku Mazowieckim. Caly lot po starcie z min-
skiego lotniska trwa okolo 40-50 minut,
podczas gdy z Radomia po uwzglgdnieniu
wszystkich stref zamknigtych oraz odpo-
wiednich miejsc wejscia w strefe poligonu
trwalby grubo ponad godzing, co znacznie
spowolniloby caly proces szkolenia poligo-
nowego kilkudziesigciu miodych podcho-
razych.

Na lotnisko, na ktérym na co dzien sta-
cjonuje 1. eskadra lotnictwa taktycznego,
przebazowano 9 samolotéw o numerach
bocznych: 1232, 1409, 1413, 1606, 1610,
1622, 1718, 1901, 1917. Wsrod nich jest naj-
starszy egzemplarz, jaki dzi$ lata w calych
Sitach Powietrznych o numerze 1232, ktOry
zostal wyprodukowany 17 maja 1977 roku.
Obecnie, po przejsciu dwoch remontow
glownych i 33 latach sluzby nadal sluzy do
szkolenia podchorazych. Niestety, pozosta-
fe maszyny rowniez nie nalezg do najmiod-
szych i ich wiek waha si¢ w granicach od 23
do 33 lat. Zdarza sie wigc, ze podchorazy
wykonujacy lot na poczciwej Iskrze jest
miodszy nawet o 8 lat od swojego samolotu!

Ponizej: Jeden z dwéch przebazowanych egzemplarzy noszgcych kamuflaz z Siemirowic.

Samolot trafit potem do f.asku, ostatecznie znajduje si¢ na stanie debliriskiej szkoly.



Podobna sytuacja miata miejsce w latach 80-
tych przed wprowadzeniem do uzbrojenia
samolotow Su-22, kiedy w putkach mySliw-
sko-bombowych stuzyly samoloty Lim-6 roz-
nych odmian. Wigkszos¢ pilotow byla wow-
czas mlodsza od swoich maszyn.
Niestety, Sily Powietrzne nie sg zainte-
resowane modernizacja i przedluzeniem
zywotnosci Iskry. Powodow jest co najmniej
kilka, jednak najwazniejsze z nich to zaawan-
sowany wiek maszyn i ich wysokie wyeksplo-
atowanie, niemozno$¢ wymiany na mocniej-
szy silnika i foteli katapultowych, ktore pa-
migtaja czasy wspomnianych wyzej Limow.
I choé przygotowano pokazowy egzemplarz
modernizacji tego samolotu zunifikowany
z kabina maszyn F-16 nikt z dowodztwa nie
byl i nie jest zainteresowany ta dorazna
forma poprawy wiasciwosci samolotu.
Kolejne miesigce intensywnego szkole-
nia przyniosa ze sobg wigczenie do lotow
poligonowych kolejnych elementéw i nowe-  Powyzej: Powrét z poligonu. Pilot wykonuje ciasny zakret nad lotniskiem i rozpoczyna budo-
go uzbrojenia. Podchorazowie beda wyko-  wanie manewru lgdowania.
nywaé loty z bombami ¢wiczebnymi P-50 S
oraz wyrzutniami niekierowanych pociskow
rakietowych Mars-4. Tym samym wzrosnie
rowniez poziom trudnoSci zadan wykony-
wanych na poligonie Jagodne.
Zakonczenie przebazowania planowa-
ne jest na wrzesien, jednak personel i samo-
loty 1. OSL nadal pozostang na ,,obczyznie”,
gdyz planowane prace remontowe w Dgbli-
nie powinny zakofczy¢ si¢ dopiero na po-
czatku 2009 r. Jednak wszyscy ludzie lot-
nictwa bezpoSrednio jak i poSrednio zwig-
zani z kolebka szkolenia lotniczego zgod-
nie podkreslaja, iz remont chluby pol-
skich skrzydel, jakim jest niewatpliwie
baza dydaktyczna wraz z lotniskiem w Dg-
blinie daje nadzieje, ze znana na calym
$wiecie szkola lotnicza nie zniknie z lot-
niczej mapy Polski a w niedalekiej przy-
szlo$ci bedzie tetni¢ zyciem wykorzy- =
stujac nowo zakupione samoloty do  FEEEEEEEEEE
szkolenia zaawansowanego. Po atnia
Tekst i zdjecia: Adam Golgbek  sprawdzenia dokonuje miody podchorgzy.
Barwny fotoreportaz na str. 47  Ponizej: CPPS w Mirisku Mazowieckim. Do startu na oblot pogody szykuja si¢ piloci z 1. OSL.




Droga do latania byla dla Pozyczki do-
syé diuga. Po praktyce w Pafistwowej Wy-
tworni Broni w Radomiu, gdzie w 1927 r.
pracowal przy montazu luf karabinowych,
zdecydowal si¢ zwigzaé swg przyszlosé
z mundurem. W 1936 ukoficzyl war-
szawska Szkote Podchorazych Lotnictwa
(Grupa Technicznej - II promocja), a wy-
buch wojny zastal go w stopniu podporucz-
nika petnigcego funkcje oficera nadzoru
technicznego w CWL Degblin.

W styczniu 1940, w jednej z pierwszych
grup, trafit do Eastchurch na ,,Wyspie Ostat-
niej Nadziei”, by po przeszkoleniu w Redhill
i18. OTU w Hucknall wykonywac loty bo-
jowe w 301. DB od poczatku jego istnienia.

Kiedy na wiosng 1944 obejmowat do-
wodztwo 300. Dywizjonu im. Ziemi Mazo-
wieckiej, jednostka - ostatnia nasza formacja
typowo bombowa - pxzechodzﬁa transfonna-
cje. Zmienialo si¢ wyposaz e
Wellingtony X zastgpowaly czterosnlmkowe
Avro Lancastery a dywizjon przeprowadzat
si¢ z Ingham do Faldingworth. Nim oficjal-
nie w kwietniu objal dowddztwo, przez trzy
miesiace wraz z zalogami Eskadry B szkolit
si¢ na nowym sprzecie w 1. Lancaster Fini-
shing School w Hemswell'.

Kto$ do Pana, Panie Majorze...

Obowiazki dowodcy tak duzego dy-
wizjonu wymagaly silnej reki, mocnego
charakteru i wielkiej prezno$ci. Zwyczajna
stuzba to wszak jedno, co za$ dzialo si¢ za
jej kulisami to drugie. W 1971 r. major
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Pozyczka z perspektywy lat wspominal:

»(-..) podczas mojej kadencji jako d-ca
300 dyw. , ktdra trwala poitora roku [niecaly
rok, bo od kwietnia 1944 do lutego 1945 roku
- przyp. autora], zaszly dwa zasadnicze
wydarzenia, ktére wplynely decydujgco na
stosunki polsko-angielskie, jak rowniez
decydujgco na cale zycie dyw. 300°. Pierwsze
wydarzenie to konferencja w Jalcie’, drugie to
Powstanie Warszawskie. W obydwu tych
historycznych wydarzeniach dywizjon 300 byl
bardzo zaangazowany pos’redmo lub

D . 80 D ku, kiedy
zaczglem przeszkala¢  dywizjon na
Lancasterach, zatogi przeszkolone byly
odsylane do Wioch do dyw. 301, skqd lataly
do Polski.”

Mowa oczywiscie o szeSciu zalogach
przeniesionych do 1586. Eskadry w lutym,
przed objeciem dowodztwa przez Pozyczke.
Byly one jeszcze na etapie szkolenia i przed
osiggnigeicm zdolnosci operacyjnej 300. DB
na Lancasterach. Oczywiscie odbilo si¢ to
na mozliwo$ciach bojowych jednostki. Na-
stepnym duzym postingiem bylo przeniesie-
nie do Wioch o$miu zalég w sierpniu. Te
dane nie uwzgledniaja lotnik6w, ktorzy tra-
fili do Brindisi po ukoficzeniu kolejki w
300.DB.

L

z tylu za hangarem na drugim koricu lotni-
ska. Gen. Anders wyttumaczyl mi, ze Anglicy
nas sprzedali i od tej chwili dywizjony polskie,
wigceznie z dyw.300, bedg pracowac dla Kraju
tylko. Od tego czasu zaczgla si¢ moja gehen-
na jako dowddcy dywizjonu. Jestem przeciez
Polakiem, z drugiej strony zgdano ode mnie
rzeczy niemozliwych. Po pierwsze zabrali
pierwsze dwanascie przeszkolonych przeze
mnie osobiscie zaldg. Nastgpne tez chcieli za-
braé, lecz Anglicy zatrzymali i zagrozili, Ze je-
sli jeszcze jedng zaloge oddam, rozwigzg dy-
wizjon catkowicie.™

W tym momencie warto zwr6ci¢ uwage
na kilka, wydaje sig, istotnych szczeg6low.
Abstrahujac od tego, czy przylot tak wyso-
kiej rangi oficerow umknalby uwadze per-
sonelu lotniska Faldingworth (brak §ladow
w dokumentach dywizjonu), trzeba odnoto-
wat, ze mala precyzja majora Pozyczki moze
dziataé na niekorzys¢ jego relacji. Poczat-
kiem ,kadencji” mozna okresli¢ miesigce
kwieciefi lub maj 1944 r. Jesli wigc przyjmie-
my takie zalozenie, wykluczy¢ nalezy udzial
w spotkaniu pplk. Romana Rudkowskiego.
Ten byly dow6dca 301. DB zostal mianowa-
ny szefem Wydzialu Lotniczego Komendy
Gléwnej AK. W nocy z 25 na 26 stycznia
1943 r. poleciat wraz z zatogg F/O Kréla
i zostal zrzucony nad Polska. Jego obec-
no$é¢ w Anglii we wezesnych miesigcach
1944 r. byla niemozliwa i wszelki jego
udzial w rozmowach z Pozyczka mozna
ewentualnie rozpatrywa¢ po 30 maja. Wia-
$nie wtedy na pokladzie Dakoty F/Lt
O’Donavana wrocil z okupowanej Polski’.

Zastanawiajaca jest tutaj réwniez rola
generala Wladystawa Andersa. Oczywiscie
trudno w stu procentach wykluczy¢ krotka
podréz do Anglii ,Naszego Mojzesza”, jak
nazywali go jego zolnierze, pamigtajmy jed-
nak o tle historycznym takiej ewentualnej
wizyty. 2. Korpus® zaangazowany byl w wal-
ki we Wiloszech, szczeg6lnie wige w okresie
kwieciefi-maj wizyta dowodcy na Wyspie
musiataby wynika¢ z jakich$ nadzwyczajnych
okolicznosci. Juz 11 maja (operacja ,,Dia-
dem”) poprzez droge nr 6 ,,via Casilina”
w strong Monte Cassino ruszylo pierwsze
natarcie 5. Kresowej Dywizji Piechoty pod
wodza gen. Nikodema Sulika oraz 3. Dy-
wizji Strzele6w Karpackich z gen. Broni-
stawem Duchem na czele’.

Pomimo, ze po krwawych walkach 18
maja zotnierze 12. Putku Ulanéw Podolskich
zatkneli flage polska na klasztornym wzgo-
rzu, boje 2. Korpusu o Piedimonte i Monte
Cairo trwaly nadal az do 31 maja. Obecnoéé
gen. Andersa, wspolpracujacego z dowodea
8. Armii generalem Oliverem Leese teore-
tycznie byla konieczna. Z drugiej jednak
strony wykluczy¢ nie mozna, ze na krotki
czas dowodzenie objal nastgpny w hierar-
chii general Kazimierz Szyszko-Bohusz, je-*
§li jakie$ wydarzenie nadzwyczajnej rangi

ito Andersa do odlotu. C6z jednak

»(-.) Na samym poczqtku mej j
lecieli w wielkiej je gen Anders
ki pplk Boh 5

Rk

P
ich plk Beill. Nikt o tym nie wuedz:al i mlt-

smy wielkq, tajemniczq konferencje na polu,

wowczas moglo by¢ tak palace? Dopiero
z koficem maja 2. Korpus zostal zluzowa-
ny i przegrupowany do Cambobasso. Inna
sprawa, ze istnicje tez rejestr lotow wy-




konywanych przez Andersa i, o ile wierzyC
mozna jego dokladnosci, o zadnej diugody-
stansowej podrozy nie ma tam ani slowa’.
Kilka lokalnych lotoéw Swiadczy zas o obec-
nosci generala we Wioszech.

Gdyby trzeba bylo wskazac osobg w ran-

. dze zblizonej do Wladystawa Andersa, kt6-
rej uczestnictwo w owym tajnym spotkaniu
bytoby prawdopodobne, mozna pokusic sig,
spekulujac rzecz jasna, o generala Stanisia-
wa Tatara. Wraz z pplk. Dorytycz-Malewi-
czem w kwietniu 1944 roku trafit do Anglii
z Polski; od razu rozpoczal swoj pobyt wie-
loma drastycznymi posuni¢ciami i przejal
odpowiedzialnos¢ za operacje lotnicze do
Polski. Teoretycznie mogi szuka¢ mozliwo-
S¢i uzyskania pomocy dla planowanego po-
wstania w Faldingworth. Pamigtajmy tez, ze
juz w 1943 roku rozwazano mozliwos¢ wy-
stania polskich dywizjonoéw do kraju, do cze-
go w swych raportach ostroznie podchodzil
gen. Izycki. Wszelkie za i przeciw podpo-
wiadaly najbardziej optymistyczny sce-
nariusz mozliwy do przeprowadzenia do-
piero w 1945 roku. Emisariusz, W/Cdr
Bialy, ktory z wersja Izyckiego trafil do
Polski, nie wplynal na ostudzenie gorgcz-
kowych apeli podziemia.

Jeszcze dalej posunal si¢ Naczelny
Wodz, general Sosnkowski zadajac przenie-
sienia 300. Dywizjonu z Bomber Command
do lotnictwa spacjalnego. Tej decyzji, pozba-
wiajacej PSP ostaniego cigzkiego dywizjo-
nu bombowego sprzeciwil si¢ ACM Harris.
Sosnkowski w liscie do generala Mateusza
[zyckiego z 13 sierpnia 1944 roku grzmial:

w-Jezeli ostatni list Marszatka Evila prze-
kresla i to w sposob wyrazny moznosc uzycia
naszych jednostek bojowych na korzys¢ wspar-
cia powstania w jakiejkolwiek formie - jest to
przede wszystkim wing Dowodcy Sit Powietrz-
nych, ktory jako eskpert fachowy nie potrafit

udowodnic¢ wladzom brytyjskim, ze istniejq
mozliwosci takiego wsparcia. Co wigcej, na
moje pytanie Pan General odpowiadal zawsze,
ze ze wzgledu na odleglos¢ baz, mozliwosci
tych nie ma, nawet dla naszego lotnictwa bom-
bowego, nie mowigc juz o mysliwskim. Zreszig
jesli chodzi o dyon 300 zawsze byla mowa tyl-
ko o uzyciu go dla umocnienia przerzutow”.”

Naczelny Wodz szukal poparcia u Mi-
nistra Lotnictwa Sinclaira, proszac o skie-
rowanie wyprawy bombowej z Anglii. Wig-
zaca jednak byla odmowa Bomber Com-
mand. Takie zadanie bez migdzyladowania
(a na takowe nie godzili si¢ Rosjanie) bylo-
by samobdjstwem.

Toczyly si¢ tez rozmowy na temat uzy-

cia polskich spadochroniarzy, ale sytuacje
komplikowal plan wykorzystania zolnierzy
gen. Sosabowskiego podczas operacji ,,Over-
lord”. Mimo, ze Brygada Spadochronowa
zostala stworzona, by w odpowiednim mo-
mencie trafi¢ do Polski, rozwdj wypadkow
ta wizje przekreslit.

Jakby na problem jednak nie spojrzec,
ewentualna rola generala Andersa dale)
pozostaje niejasna, watpliwe tez jest, pomi-
jajac stan zdrowia oraz uplyw czasu, aby
Pozyczka pomylil dowodce 2. Korpusu z
Tatarem czy tym bardziej z Sosnkowskim.

Pozostale osoby, ktorych udzial w taj-
nym spotkaniu w Faldingworth sugeruje
W/Cdr Pozyczka to mi¢dzy innymi ppik

Powyzej: Naczelny Wodz gen. Sosnkowski, zwolennik powierzenia 300. Dyonowi roli ubezpie-
czania przerzutéw do okupowanej Polski podczas wizyty w 2. Korpusie w towarzystwie gen.

Andersa. (arch. P Sikora)

Ponizej: Eskadra ,,A” 300. Dyw. Bomb. W srodku siedzi éwczesny dowodca dywizjonu major

Teofil Pozyczka. (arch. T. Zych)




Powyzej: Dakota z 267. Squadronu RAF. Ten samolol ladowal w Polsce w ramach operacji
Most” dwukrotnie. Na jego pokiadzie z Polski powrdcil ptk. pil. Rudkowski a nastepnie
przywieziono zdobyte czgsei rakiety V2. (arch. W. Wilodarczyk)

Ponizej: Polski Lancaster BH-M. Jedna z wielu maszyn 300. DB, ktdre wykonywaly strate-
giczne loty bombowe nad Niemcy. (arch. L. Latawiec)

obs. Wladyslaw Bohuszewicz, ktory szefo-
wal Wydzialowi Studiéw Operacyjnych,
wczeSnie] za§ Wydzialowi Technicznemu
Generalnego Inspektoratu PSP. To on nale-
zal do grupy oficeréw bojkotujacych udzial
w przyjeciu w ambasadzie sowieckiej w Lon-
dynie 22 lutego 1943 r.""

Major Pozyczka wymienia tez nazwisko
pik. pil. Roberta Beilla, jednego z dowdd-
cow 305. DB a wowczas oficera lacznikowe-
go przy Bomber Command, ktory w stycz-
niu 1945 roku objal dowodzenic nad lotni-
skiem Faldingworth.

Kto mial przywiei¢ Wunderwaffe?

.Nastepna wizytg - kontynuuje Pozycz-
ka - mialem znow w przeciggu okolo trzech
tygodni. Tym razem przylecial tylko pik.
Rudkowski i pitk. Beill jako pilot.”
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Co ciekawe o wizycie Beilla z 30 maja
1944 r. wspomina zastgpca dowodey PSP
Stanistaw Karpinski, aczkolwiek na jego
relacje nalezy spojrze€ przez pryzmat po-
peinionego blgdu. Jako przyjmujacego
gosci dowodee 300. DB wymienia Stani-
stawa Cwynara'.

Oficerem towarzyszacym Beillowi byl
tego dnia - jak pisze Karpifiski - sam Karpin-
ski, nie zaé Rudkowski jak chce Pozyczka™.
Oczywiscie, jesli mowa o tej samej wizycie.

. Tak jak poprzednio musiafo to by¢ w naj-
wigkszej tajemnicy, bez wiedzy polskiego lub
angielskiego Komendanta Stacji. Polskim
Komendantem byl pptk. Dgbrowa, angiel-
skim za$ Gr. Cpt. Ogilvy-Forbes [Niestety, i
tutaj jest niescistosé w relacji majora: dowod-
cami byli G/Cpt Kropinski i G/Cpt Mason -

przyp. autora|. Tym razem zazgdano ode mnie
zebym byt przygotowany na lot do Polski z l-
dowaniem. Zapytalem go |kogo?] kiedy i na
jakim samolocie? Odpowiedz byla, ze na Lan-
casterze i ja bede pilotem. Nastgpnie oswiad-
czono mi, ze mam zabrac ze sobg sporo ma-
terialu, sprzgtu a nawet i paraszuciarzy i ze lot
ma sie odby¢ po kryjomu, bez wiedzy Angli-
kow. Odpowiedziatem na to, Ze to jest niemoz-
liwe, raz ze Lancaster nie doleci do Polski
(okolice Warszawy) bez dodatkowych zbiorni-
kow, nie wylgduje i nie wystartuje z trawiastego
lotniska i po trzecie - co jest najwazniejsze, nie-
mozliwoscig jest zaladowac samolot i wystar-
towac na lot do Polski po kryjomu. Mimo
wszystko nie przyjeto moich rad i przystali trans-
port z oficerem angielskim, kiory nie cheial
rozmawiac nawet z Komendantem Stacji. Po-
wiedzial, Ze jest upowazniony rozmawiac i za-
meldowacé do W|Cdr Pozyczka, ,he knows
everything'” [on wie wszystko - przyp. auto-
ral. W takich okolicznosciach wezwal mnie
Komendant Stacji i zapytal ,what it is abo-
ut” [o co tu chodzi? — przyp. autoral. Kiedy
mu odpowiedzialem, Ze ja nie wiem o niczem,
postawil mnie w areszcie domowym do cza-
su, az on znajdzie | odkryje calg konspiracje.
To byl pierwszy policzek dla mnie, kidry prze-
zylem bardzo. Areszt trwal 24 godziny tylko.
Ten angielski oficer zostal zlikwidowany |-
autor) za przyjecie rozkazow od Polakow, bez
sprawdzenia czy byly zatwierdzone przez wla-
dze angielskie. Naturalnie z polskiej strony
wszyscy tzn. gen. Anders, ptk. Beill i pplk.
Rudkowski schowali glowy w piasek i zwalili
calg odpowiedzialnos¢ na mnie. Angielski
Komendant Stacji orientowat sig jednak do-
skonale i wiedzial, kto byl inicjatorem tego
szalericzego pomysiu. [Dlaczego wigc
uprzednio zadawal pytania i aresztowal Po-
zyczke? Czy po 24 godzinach trwania aresz-
tu poznal prawde? - przyp. autoral.

To tyle na ten temat. Nastgpny lot do Pol-
ski miat si¢ odby¢ wkrétce. Powiedziano mi,
Ze powtdrmnie ja jestem przewidziany na pilota.
Nie uptynglo wigcej jak trzy tygodnie, gdy nie-
spodziewanie przyszedl posting dla mnie i mia-
lem zameldowac sie natychmiast w 301 dyw.
w Brindisi we Wioszech. Naturalnie nikt nie
wspomnial nic komu mam zdac dyw. 300, nie
mialem nawet odpowiedniego d-cy Flightu,
ktéry bylby zdolny dowodzié dywizjonem cho-
ciazby chwilowo. Naturalnie wowczas angiel-
ski Komendant Stacji wkroczyl w to natych-
miast i mdj posting zostal uniewazniony. Tak
skoriczyly sie moje loty do Polski z lgdowa-
niem. Naturalnie ja nie miatem pojecia po
co i w jakim celu lot ten mial si¢ odbyc. Nikt
nie odwazyl si¢ powiedzie¢ mi, Ze chodzilo
tu o przewiezienie latajacej bomby”.

Jak wynika z kolejnych zdan Pozyczki,
o czym za chwile, sytuacja o ktérej byla
mowa wezesniej musiala mie¢ miejsce mnie;
wiccej w maju 1944 r. Jesli tak, to nie weze-
$niej niz 20 maja, gdy V2 spadia w Polsce...

Sprawe przywiezienia z okupowanego
kraju rysunkéw dotyczacych pocisku V2
oraz fragmentéw samej rakiety rozwigza-
no w nocy 25/26 lipca, gdy bardzo niebez-
pieczny jednak uwieficzony sukcesem lot,



przeprowadzila zaloga Dakoty z 267. Sqn
w ramach operacji ,,Wildhorn III"” (Most
[11). Samolot operowal jednak z Wioch.
Przeprowadzono tez kolejng operacjg (Most
IV), w ktorej na ochotnika lecial general
Rayski, ale to zadanie ze wzgl¢gdu na prze-
-rwany lot nigdy nie zostalo zrealizowane™.

Spadochroniarze w Faldingworth

W niespetna trzy miesigce wybuchlo
Powstanie Warszawskie. Tvm razem - relacjo-
nuje Pozyczka - znow mialem tajemniczg wi-
zyte i ci sami czterej ludzie: gen. Anders, plk.
Rudkowski, ptk. Bohuszewicz i plk. Beill jako
pilot. Przylecieli Oxfordem z lotniska Booker.”

Tu znow wielki znak zapytania. Co ro-
bilby w Anglii Wiadyslaw Anders, podczas
gdy w drugiej polowie lipca we Wioszech
przebywal Naczelny Wodz gen. Sosnkowski
wizytujgc m.in. 2. Korpus? Taka wizyta teo-
retycznie nie mialaby sensu, zwlasza, ze
Sosnkowskiego pozegnal 3 sierpnia a juz 5
i 7 wykonywal udokumentowane podroze
po Polwyspie Apenifiskim. Z drugiej stro-
ny brak dokladnej daty pozostawia furtke
na interpretowanie slow Pozyczki:

. Iym razem nawet wigksze, szalericze pro-
pozycje. Cytuje ich doslownie, gdyz pozostang
one w mojej glowie do korica mojego zycia.
Mowe te mial gen. Anders: ,,Panie majorze,
nasza droga Warszawa sig¢ pali i ludzie wal-
czgc ging tysigcami. Mimo to Anglicy i Ame-
rykanie odmowili pomocy twierdzgc, ze 1o juz
nic nie pomoze. My Polacy, tu na obczyzZnie
mamy swoje sily zbrojne i musimy pomoc
Warszawie. Poza tym musimy zamanifestowac
calemu Swiatu, Zze my nie skapitulujemy i po-
mozemy Warszawie’.

Na takie postawienie sprawy zapytatem
generala jakg role i zadanie ma wykonac¢ maoj
dyw. 300. Odpowied? generala byla natych-
miastowa, ze ,,caly dywizjon poleci na War-
szawe z pomocq w ludziach i sprzecie”. Od-
powiedz moja byla, ze w tym celu potrzebuje-
my dodatkowe zbiorniki, gdyz bez nich Lan-
caster nie doleci tam i z powrotem do Warsza-
wy. Na to general odpowiedzial, ze mam sig
postarac i zazgdac dodatkowe zbiorniki. Od-
powiedzialem mu wtedy, ze w calym Bomber
Command nie ma zbiornikéw dodatkowych,
gdyz nie bylo potrzeby uzywania ich. W takim
razie, odpowiedzial general, nie ma powrotu
dla zalég i po zrzucenia zaopatrzenia zalogi
wyskoczg nad Warszawg i przyjmq walke na
ziemi razem z Armig Krajowq. Na to ja zapy-
talem czy to jest sugestia czy tez rozkaz. Od-
powiedzial mi, ze to jest jego rozkaz. Wiedy ja
odpowiedzialem, Ze jest to rozkaz niewykonal-
ny dla mnie z dwoch wzgledow: 1. nie moge
wystartowac i uciec z dywizjonem po kryjomu
i bez wiedzy Anglikdw; 2. nie moge dac rozka-
zu zalogom, by polecialy na lot z ktorego nie
ma powrotu. Poniewaz general upieral sig, za-
zgdalem rozkazu na pismie. Mialem bowiem
nauczke poprzednio , kiedy organizowali lot
do Polski z lgdowaniem. Dostalem wtedy od-
powiedz, ze otrzymam rozkaz na pismie. Tak
sie skoriczyla tajna konferencja i panowie od-
lecieli z powrotem.”

Sq natomiast §lady, ze tego typu proby
podejmowal ptk Rudkowski w stosunku do

innego dowodey. Zawital w Lasham, gdzie
stacjonowat 305. DB w ramach 2. TAF lata-
jacy na samolotach Mosquito FB VI. Od 1
sierpnia dowodzil nim mjr. pil. Bolesiaw
Orlinski. To wlasnie od niego Rudkowski
zazadal wykonania lotu do Polski, o czym
wspominal jeden z lotnikoéw, Mieczysiaw
Pruszynski' - i zaatakowania pozycji nie-
mieckich, by zamanifestowaé wzburzenie
brakiem pomocy Aliantéw dla powstancow.
[ tutaj, lot si¢ nie odbyl. Putkownik Rudkow-
ski staral sie tez wywieraC presj¢ na Szefie
Sztabu gen. Kopanskim czy tez dowodcy
PSP gen. Izyckim, majaca na celu uzyskanie
zgody na symboliczne wyslanie naszych ma-
szyn mysliwskich nad Warszawg. Wspomina
o tym pplk Tadeusz Rolski, 6wczesny zastgp-
ca Szefa Sztabu Naczelnego Wodza d/s lot-
nictwa®,

Jak wysoce napi¢ta byla wowczas sytu-
acja niech $wiadcza chocby depesze, jakie
otrzymywal 2 i 8 sierpnia major Arciuszkie-
wicz, dowodca 1586. Eskadry z Brindisi.
Dowodca AK ,,Bor” Komorowski poprzez
Londyn domagat si¢ bezwglednego zrzutu
polskich spadochroniarzy w rejonie Woli. 10
sierpnia general Sosnkowski poszedt jeszcze
dalej. W desperacji zazagdal wystania samolo-
tow nad stolice a po wykonaniu zadania,
podobnie jak w przypadku 300. DB rozka-
zal: , (...) w ostatecznosci poswigciC maszy-
ny, lotnicy niech skaczq.™

Podobnie jak Orlinski, rowniez dowod-
ca 300. DB znalazl si¢ w patowej sytuacji:

JJa przypuszczalem, ze rozkaz przyjdzie
wkrotce i oczekiwalem go. Tymczasem dywi-
zjon polecial na normalng wyprawe bombowg
na Niemcy. Po wystartowaniu maszyn, okolo
godziny 23.00 (pdzZny start), nagle przez glo-
sniki Komendant Stacji wzywa mnie do swo-
jego biura. Przedtem kapelan dywizjonu ks.
Franek Kacki przylecial do mojego baraku,

gdzie chwilowo przebywalem, z wielkg panikq
i pyta: - Teofil, na milos¢ boskg o co chodzi?
Powiada mi, ze okolo trzydziesci lor [cigzaro-
wek — przyp. autora] trzytonowek przyjecha-
fo zatadowanych i peino paraszuciarzy. Powie-
dziatem mu, ze nic o tem nie wiem i zZe wia-
$nie komendant wzywa mnie pewnie w tej
sprawie.”

Tutaj znéw mozna pokusic si¢ o kilka
uwag odnoszacych si¢ do zacytowanego po-
wyzej fragmentu listu. Po pierwsze warto
sprobowac przeanalizowa¢ dziatalnos¢ 300.
Dywizjonu, by dopasowa¢ wydarzenia o kto-
rych mowa do jakiej$ konkretnej daty. Otoz
Pozyczka wspominal o Powstaniu Warszaw-
skim, co daje nam pewien przedzial czaso-
wy, ktory moze wchodzi¢ w rachubg. Major
podaje przyblizony czas lotu oraz cel, jesl
oczywiscie ,,lot nad Niemcy” oznacza zada-
nie nad rdzennym terytorium wroga. Nie-
mieckimi celami byly wszak obiekty we Fran-
cji czy Belgii, ktore mogl tak - uogdlniajac -
okreslié. Zadania bojowe w p6znych godzi-
nach nocnych, gdzie starty odbywaly si¢ po-
miedzy godzina 21 a 23, dosy¢ cz¢sto wyko-
nywano w lipcu 1944 roku". Nieco inaczej,
z wyjatkami oczywiscie, wygladala sprawa w
sierpniu. Lancastery wzbijaly si¢ zazwyczaj
od 11 rano czy 13 lub 17 po poludniu. Oczy-
wiscie byly wyjatki, ale nie w godzinach, kto-
re sugeruje Pozyczka. Pierwszym péznicj-
szym lotem bojowym, bylo bombardowanie
Szczecina w nocy z 16/17 sierpnia, do ktore-
go start nastapil po godzinie 21 1 w ktorym
dowodca udzialu nie bral. Nie uczestniczyl
tez w bombardowaniu Kilonii z 26 sierpnia,
gdy Lancastery wzbily si¢ po godz. 20. Oczy-
wiscie definitywnie wykluczy¢ nalezy zada-
nie nad Szczecinem z 29 sierpnia. Major
Pozyczka pilotowal swoja ,,Dame¢” BH-F, nie
mogl wigc znajdowac si¢ na lotnisku. Z po-
wodow, o ktorych za chwilg, mniej prawdo-

Ponizej: Uzbrajanie przed lotem polskiego Lancastera na lotnisku Faldingworth. (arch. T. Zych)




podobny wydaje si¢ wrzesien. Jesli jednak
Ow przyjazd blizej nie okreslonych spado-
chroniarzy mial rzeczywiScie miejsce, na-
stapi¢ to moglto w kilku terminach - jesli po-
miniemy kwesti¢ roznic czasowych. Do zad-
nego z lotow start nie nastapit w okolicach
godziny 23. 12 wrzeSnia bombardowano
Frankfurt (start okolo 18-tej) a nastgpnie
16 wrze$nia Hopstein. W tym drugim wy-
padku start miat miejsca po godz. 21 1, co
wazne, w obu Pozyczka udziatu nie bral.
Jeszcze mniej prawdopodobnym wyda-
wac sie moze miesigc pazdziernik, choCby
ze wzgledu na dogasajace Powstanie War-
szawskie. Trzy pozne loty bojowe, w ktorych
major nie uczestniczyl, to atakowanie
Sarbriicken w nocy z 5 na 6 (start po godz.
18); nalot na Duisburg z 14 po godz. 22 czy
wreszcie bombardowanie Stutgartu przepro-

B

...........

mial miejsca pomigedzy godzinami 21 1 22.
Dlaczego taka uwage nalezy zwrociC na
daty? Ot6z ma to znaczenie, jeSli przejdzie
sic do drugiej czesci wspomnien Pozyczki.
Jaki termin bylby najbardziej prawdopodob-
ny dla pojawienia si¢ tajemniczych spado-
chroniarzy i kim oni byli? OczywiScie nie jest
tajemnica, ze udzial 1. Samodzielnej Bryga-
dy Spadochronowej w walkach w Polsce byl
dyskutowany, rozwazany, a co wigcej - pla-
nowany. Niestety wszystko to rungio w gru-
zach kiedy okazalo si¢, ze uzaleznienie jed-
nostki dowodzonej przez generala Stanisia-
wa Sosabowskiego od dowoddcy brytyjskich
wojsk desantowych gen. Browninga niweczy
wszystko. 51 letni Sosabowski 6 czerwca
1944 r. zdat sobie sprawe, ze musi podpo-
rzadkowac si¢ Aliantom a jego patriotycz-
ne plany nie spetniag si¢. Gdy anulowano
umowe podpisang onegdaj przez gen. Si-
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Powyzej: Cale ewentualne zamieszanie zwigzane z probami wystania 300. DB nad Polske nie

zmienito zaangazowania bojowego jednostki. Na zdjeciu wykonanym przez zaloge Sgt Zycha
widac efekt bombardowania Cap Gris Nez w dniu 20 wrzesnia 1944 roku. (arch. 1. Zych)

Ponizej: Zatadunek bomb do polskiego Lancastera przed kolejnym lotem bojowym. (arch. 1. Zych)
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korskiego z Alanem Brooke, zakladajgca
uzycie polskich spadochroniarzy w kraju,
zagrozono tez likwidacja samej Brygady,
Sosabowski stangl przed dylematem. Nie
pomodgt bunt 13 sierpnia - strajk glodo-
wy samych zolnierzy, solidaryzujgcych
sie¢ z dowddca. 8 wrzeSnia miala nastg-
pi¢ operacja ,,Market-Garden” do kto-
rej silg rzeczy zaangazowano 1. Bryga-
de. Opdznienie w wykonaniu zadania,
wynikajace z opinii samego Sosabow-
skiego doprowadzito do tego, ze dopie-
ro 21 wrze$nia Polacy wkroczyli do ak-
cji. Data ta jest kluczowa chocCby z tego
wzgledu, ze ich pojawienie si¢ na lotni-
sku Faldingworth p6zniej nie bylo moz-
liwe. Jezeli wiec, tajemniczymi ,,paraszu-
cistami” nie byli zolnierze Sosabowskie-

go, to kto?
Piotr Sikora
Koniec czesci 1.

Przypisy

I W tym czasie Eskadra A w dalszym ciggu
kontynuowata loty bojowe na Wellingtonach.

2 Tuz po odejsciu Pozyczki doszio do trzeciego,
znamiennego wydarzenia. 13 lutego 1945 roku
cze$é personelu latajacego zbojkotowala lot
bojowy nad Drezno, majacy wspieraC dzialania
Armii Czerwone;.

3 Trudno doszukac¢ si¢ tutaj zwigzku. Konferencja
w Jalcie miata miejsce w lutym 1945 roku i wplyneia
na wydarzenia w 300.DB juz po odejSciu W/Cdr
Pozyczki. Raczej na pewno chodzi tu o konferencjg
w Teheranie z 1943 roku.

4+ Trudno odmoéwié Pozyczce stusznosci. Sytuacja
Dywizjonu Mazowieckiego istotnie byla trudna.
Doszto do tego, ze w czerwcu 1944 roku Eskadra
B, dowodzona przez S/Ldr T.D. Misselbrooka
sktadatla sie z obcokrajowcow.

5 Rudkowski zostal zrzucony nad Polskg raz
jeszcze 16.10.1944 r.

¢ Utworzony w czerwcu 1943 roku z rozkazu
generala Sikorskiego.

7 W skiad 2. Korpusu wchodzita tez 2. Brygada
Pancerna gen. Bronistawa Rakowskiego.

$ Mowa tu o ,,Dzienniku Czynnosci gen. Wiadystawa
Andersa” ze zbiorow IPMS w Londynie.
Informacje w oparciu o ,,Samoloty dyspozycyjne
gen. Wiadystawa Andersa jako dowddcy 2. Korpusu
Polskiego” - referat autorstwa Krzysztofa
Chotoniewskiego, Roberta Gretzyngiera i Wojtka
Matusiaka via W. Matusiak.

9 Armia Krajowa w dokumentach” — Studium
Polski Podziemnej, Londyn.

10 Udziat w przyjeciu byl poczatkiem konca czy
raczej przypieczetowaniem kariery gen. Ujejskiego.
1 Mjr. Cwynar dowodzit od lipca 1941 do stycznia
1942 roku.

2 Stanistaw Karpinski - Na skrzydlach huraganu,
Bellona, W-wa 2003.

13 Wg. wspomniefi Eugeniusza Arciuszkiewicza
opublikowanych z okazji Zjazdu Lotnikow w On-
tario we wrzesniu 1976 roku - dzieki uprzejmosci
Adama Jackowskiego.

14 Mieczyslaw Pruszynski - Migawki wspomnien-
Rosner & wspolnicy, W-wa 2002.

15 Tadeusz Rolski - Uwaga, wszystkie samoloty! -
PAX, W-wa 1959. Tutaj Rolski biednie podaje,
jakoby Rudkowski dopiero co powrdcil z
okupowanego kraju. Rozmowa ma jednak miejsce
juz po wybuchu Powstania Warszawskiego, ponad
dwa miesigce od powrotu. :
16 Patrz Andrzej P. Przemyski - Z pomoca
zolnierzom podziemia - WKE, W-wa 2006.

17 Dane na podstawie Operational Record Book
300. Dywizjonu Bombowego; AIR 27/1658, Na-
tional Archives, Kew oraz log bookow F/Sgt
Michata Wasilczuka, Sgt Teofila Zycha oraz Sgt
Kazimierza Zebrowskiego.
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Polozenie geograficzne Polski sprzyja
prowadzeniu szkolenia lotniczego z zakre-
su zadan z zastosowaniem Srodkoéw bojo-
wych. Loty z uzbrojeniem strzeleckim,
bombardierskim a takze z pociskami nie-
kierowanymi zawsze prowadzone byly bez
wiekszych przeszkdd na krajowych poligo-
nach lotniczych. Problem byl juz wigkszy,
gdy w gre wchodzily pociski klasy powie-
trze-powietrze. Trening taki wiazal si¢ z za-
mknigciem sporego obszaru powietrznego
a takze morskiego na terenach poéinocne;j
Polski w okolicach jedynego poligonu tego
typu w kraju, jakim jest Wicko Morskie.
Piloci strzelali do opadajacych bomb Swietl-
nych zrzucanych przez inne samoloty. W za-
lezno$ci od zadania oraz samolotu piloci
podchodzili i przechwytywali imitacje celu
z predkoSciami poddZzwiekowymi oraz nad-
dzwigkowymi, co sprawialo, ze samolot
zblizal si¢ do celu z predkoscia w zakresie
950-1650 km/h. Byly to jednak ,,oszukane™
warunki walki powietrznej gdyz cel nie wy-
konywal lotu ani nie manewrowal a jedy-
nie opadal na spadochronie.

W czasach ,,zimnej wojny” i przynalez-
nos$ci do bloku wschodniego problem szko-
lenia pilotéw mysliwskich byl rozwigzany.
Pierwsze szkolenie dla pilotow samolotow
MiG-19 przeprowadzono na poczatku 1960
r. na poligonie Aszaluk w ZSRR. Wzi¢la
w nim udzial, po wczesniejszych przygo-
towaniach w kraju, 16-osobowa grupa pi-
lotéw z 62. Pulku Lotnictwa MySliwskie-
go z podpoznanskich Krzesin. Wszyscy od-
delegowani na ostre strzelania przy uzy-
ciu bojowych pociskow rakietowych klasy
powietrze-powietrze piloci ukonczyli szko-
lenie, co dalo zielone $wiatlo dla kolejnej
grupy pochodzacej z 39. PLM z Mierzgcic
a nastepnie pilotow z 28. PLM ze Stupska.
Wyniki zmagan naszych mySliwcow z po-
szczegOlnych pulkow, ktorzy latali na ra-
dzieckich samolotach MiG-19PM 1 PS oce-
niono dobrze i postanowiono je kontynu-
owac. W tym czasie strona radziecka wy-
szla na przeciw oczekiwaniom sojusznikow
i postanowila utworzy¢ Centralny OSrodek

Poligonowy zaréwno dla swoich pilotow jak
i pilotow Ukladu Warszawskiego oraz in-
nych panstw. Wybér padl na potezny poli-
gon lezacy na pélnoc od miasta Astrachan.
Byl to teren dzialan wojsk rakietowych
i obrony powietrznej, ktory od tamte;j
pory stal si¢ takze poligonem dla pilo-
tow mySliwskich. Harmonogram lotow
nad tymi terenami ustalany byl kilka lat
wczesniej ze wzgledu na duza ilo§¢ panstw
zainteresowanych takim szkoleniem. Oprocz
pilotow z Ukiadu Warszawskiego na poligo-
nie Astrachan szkolili si¢ takze lotnicy z Ju-
goslawii, Kuby, Syrii czy Angoli.

Od 1964 r. kazdej wiosny 1 lata z Pol-
ski wyruszala ekipa 20 pilotow z poszcze-
g6lnych Korpusow. Wyjazd taki byl po-
przedzony szkoleniem w zwalczaniu celu
Swietlnego opadajacego nad poligonem w
kraju a takze szeregiem lotow szkolnych
wykonywanych z lotnisk macierzystych.

Ze wzgledu na doS$¢ duza odleglosc
(2900 km od naszej wschodniej granicy)
podpisano umow¢ dwustronng na mocy
ktorej korzystano z samolotow radzieckich

stacjonujacych na lotnisku Priwalsk.
Oprocz etatowych samolotoéw znajdujacych
sie na stanie tej jednostki znajdowaly si¢
tez samoloty ponad etatowe, ktore stuzyly
mig¢dzy innymi szkolgcym si¢ pilotom. Prze-
kazane na potrzeby Centralnego OSrod-
ka Poligonowego maszyny te pochodzily
z pierwszych serii produkcyjnych (MiG-
19 oraz MiG-21 wczesnych wersji), aby
standard specjalnie nie odbiegal od samo-
lotow posiadanych aktualnie na uzbrojeniu
przez dany kraj. Czesto zdarzalo si¢ tak, ze
pilot musial zaznajomic€ si¢ z ,nowym” sa-
molotem ze wzgledu na inny rozkiad przy-
rzadow w kabinie albo ich brak! Znane sg
przyklady, kiedy to samolot w miejsce bra-
kujacych wskaznikow miat zanitowang alu-
miniowa plytk¢. Celowniki oraz silniki cze¢-
sto pochodzily od samolotéw nowszych
wersji. Zdarzyl si¢ przypadek, kiedy pilot
mial przechwycic i zniszczy¢ cal nad poli-
gonem nie posiadajac w samolocie stacji
radarowej!

Poszczegoblne grupy pilotow przebywa-
ty na radzieckim lotnisku 14 dni. Caly
pierwszy tydzief poSwigcony byl szkoleniu
teoretycznemu, zapoznaniu si¢ z terenem
poligonu, jego funkcjonowaniem a takze
procedurami obowigzujgcymi na terenie
imitujagcym dzialania wojenne. Piloci
otrzymywali takze wskazowki od siuzb ra-
towniczych jak nalezy zachowac si¢ na te-
renie poligonu po katapultowaniu lub
przymusowym ladowaniu. Na lotnisko za-
pasowe nie za bardzo mozna bylo liczy¢
gdyz bylo ono oddalone od rejonu dzia-
tan prawie 280 kilometrow i teoretycznie
zaden z pilotdow po wykonaniu zadania nie
bylby w stanie uszkodzong maszyng do
niego dolecie¢. W pogotowiu czuwaly wy-
specjalizowane ekipy ratownicze korzysta-
jace z maszyn Mi-2 i Mi-8.

Na poczatku drugiego tygodnia rozpo-
czynaly si¢ loty rozpoznawcze nad terenem
przyszlych strzelan. Byl to bardzo wazny
etap przygotowawczy. Na poligonie o dlu-
gosci 200 km i szeroko$ci 90 km nie bylo

Ponizej: Ladowanie samolotu MiG-21PFM po wykonaniu zadania nad poligonem w Astra-

chaniu. 1979 rok. (arch. A. Golgbek)
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punktéw odniesienia. Dluzszy odcinek sltu-
2yt pilotom do strzelania pociskami powie-
trze-powietrze z predkoscia naddzwigkowa
a krotszy do lotow z wykorzystaniem dzia-
tek oraz uzbrojenia bombowego z predko-
§cig poddzwigkowa. Komendy do wejscia
w strefe na odpowiedniej wysokosci oraz
predkosci podawane byly z ziemi z central-
nego ofrodka koordynowania dzialaf. Pi-
loci startowali parami z dwoch roéwnole-
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Powyzej: Astrachaniskie lotnisko, 1982 rok. Po
wykonaniu lotu szkolnego na plyte postojowa wko-
fowuje MiG-21UM. (arch. A. Golgbek)

Obok: Pamigtkowy dyplom jaki otrzymywal kaz-
dy pilot za zestrzelenie celu latajgcego La-17
Laszerika” nad astrachariskim poligonem. Ten
prezentowany stal si¢ wlasnoscig pilota z 9. PLM
z Debrzna. (arch. J. A. Beme)

Ponizej: Pilot z 9. PLM wykonuje kotowanie po
lotnisku w Astrachaniu. (arch. A. Golabek)

glych pasoéw startowych o diugosci 2200
metréw, jakim dysponowalo lotnisko Pri-
walsk. Zaraz po stracie wykonywano ostry
zakret w lewo wraz z naborem wysokosci
do kilkunastu kilometréw, na ktorej mialo
odbyé si¢ przechwycenie celu latajacego
La-17 zwanego wérdd pilotow Laszenka”™.
Cel ten byl sterowany z ziemi 1 latal po wy-
znaczonej trasie. Zadaniem pilotow bylo
przechwycenie celu, gdy ten byl na kursie

oddalajagcym. Atak kluczem nastgpowal
w chwili, kiedy samoloty oddalaly si¢ od
siebie na odleglo$¢ 10 kilometréw jedno-
cze$nie zwiekszajac predkos¢ do naddzwig-
kowej i wlatywaly w strefe lotu , Easzenki”.
Pierwszych trzech pilotéw posiadalo pod
skrzydtami po 2 pociski R-3 bez ladun-
kéw bojowych. Normalny pocisk mijaja-
cy cel w bliskiej odleglosci razi go odlam-
kami, pociski szkolne pozbawione byly
takze takiej opcji a jedynie rozbijaly sig
o lecacy cel. Natomiast ostatni z samolo-
tow zamykajacych ugrupowanie uzbrojo-
ny byt 2 petne pociski bojowe, ktére mia-
ly ewentualnie zniszczy¢ cel. Jesli po tra-
fieniu celu ostatnimi rakietami La-17
kontynuowal lot do akcji wkraczala obro-
na przeciwlotnicza, aby straci¢ cel. Po
oddaniu strzalu samoloty z pre¢dkoscig
dzwieku wychodzily w prawo ze strefy
osiggajac czesto przeciazenia ponad 7 g,

Piloci po przechwyceniu celu mieli tyl-
ko kilkana$cie sekund na oddanie strzalu
gdyz nastepny z kolegow juz widzial cel na
radarze jako ,,obcy” i przygotowywal si¢ do
strzalu. W takich warunkach istniala takze
mozliwo$§¢ przecwiczenia i wykorzystania
bojowego urzadzenia ,swoj-obey”, ktore
podczas strzelan na radarze w odleglosci
10-15 km od celu wskazywalo cel jako
»obcy” i samolot z klucza jako ,,swo0j”. Czg-
sto zdarzalo sig¢, Zze wysoka temperatura
panujaca nad pustynia i palace slonce my-
lily glowice rakiet, ktore nie trafialy w cel.
Problem ten zanikal podczas strzelan noc-
nych, lecz wtedy jedynym punktem odnie-
sienia dla pilotéw byly odczyty z wlasnych
przyrzadow pokladowych, gdyz ciemnosci
panujace nad terenem poligonu nie dawa-
ly szans na znalezienie jakiegokolwiek cha-
rakterystycznego punkitu.

Ekipy bedace na ¢wiczeniach zakwa-
terowane byly w koszarach, ktorych stan-
dard pozostawial wiele do zyczenia. Odra-
pane Sciany pokoi, niewygodne prycze, wa-
lesajace si¢ szczury oraz nieprzyjemne in-
sekty byly niestety standardem. Warunki
byly iScie wojenne, dlatego po wykonaniu
strzelan czes$¢ pilotow nie przebywala w
swoich pokojach a siedziala przed nimi
do p6znych godzin nocnych i obserwowa-
la nad poligonem zmagania swoich kole-
gow dzielge sig miedzy sobg wrazeniami ze
swojego lotu bojowego. Niebo w tym rejo-
nie jest tak przejrzyste, ze odpalanie na
wysokoéci kilkunastu kilometrow poci-
skow rakietowych bylo bardzo dobrze wi-
doczne zaréwno podczas schodzenia ra-
kiety z zamka, samego lotu jak | momentu
uderzenia w cel. Czesto byla to oprocz
zwiedzania miasta Astrachan oraz Wolgo-
grad jedyna rozrywka ekip przebywajacych
na tych éwiczeniach.

Po kilku wykonanych lotach bojowych
finalowym punktem szkolenia byly ostatnie
strzelania nad poligonem, gdzie oprocz
dzialania naszych pilotéw trenowaly eska-
dry samolotoéw rosyjskich a takze artyleria
przeciwlotnicza oraz polskie i radzieckie
pulki rakietowe. Po zakofczonych zmaga-



niach ,,wojennych” przeprowadzano ostat-
nig odprawe, na ktorej omawiane byly wy-
niki dzialaf poligonowych, ilo$¢ trafien w
cel poszczegdlnych pilotow oraz wystawia-
no ogolng oceng strzelan. Wszyscy biorg-
cy udzial w zmaganiach poligonowych
piloci otrzymywali na pamiatke dyplom
ukoficzenia kursu wraz z potwierdzeniem
zestrzelenia celu powietrznego £.a-17. Na
poczatku kolejnego tygodnia na lotnisku
w Priwalsku ladowaly kolejne ekipy z in-
nych krajow, w tym z Polski, aby zmierzy¢
sie z ,,F.aszenka” oraz spartanskim warun-
kami panujacymi na miejscu.

Opisujgc dzialania nad astrachanskim
poligonem w latach 1963-1988 nie sposob
zapomnie¢ o jedynym pilocie, ktory utracil
zycie podczas dzialan z uzyciem rakiet po-
wietrze-powietrze. Podczas jednego z ta-
kich ¢wiczen w 1981 r. zginal mjr pil. Le-
staw Maslankiewicz z 39. PLM. W dniu 22
maja podczas wykonywania zadania nad
poligonem, po oddaniu strzalu samolot
MiG-21PFM o numerze bocznym ,46”
spadl z wysokosci kilkunastu tysigcy me-
trow. Na poczatku podejrzewano prawdo-
podobne zestrzelenie przez kolege, ktory
zamykal ugrupowanie. Druga wersja mo-
wila, ze samolot ,,46” zostal trafiony ro-
syjska rakieta wystrzelong z ziemi przez
brygade rakietowg. Wiadze rosyjskie suge-
rowaly takze, ze doszio do spotkania z nie-
zidentyfikowanym obiektem latajacym,
w co trudno jednak uwierzyC. Z per-
spektywy czasu, dostgpnych materialow
oraz przeprowadzonych badan ustalono
jednak, ze prawdopodobna przyczyng ka-
tastrofy bylo rozszczelnienie si¢ kabiny
MiGa na wysokosci 12000 metrow, co spo-
wodowalo rozerwanie samolotu i Smierc
pilota. Do dzi§ jednak sprawy tej jedno-
znacznie nie wyjasniono.

Warto odnotowac jeden fakt z zycia po-
ligonu, kiedy to po raz pierwszy nad wody
Wolgi i Morza Kaspijskiego przylecieli pi-
loci z Jugostawii. Kraj ten nie nalezacy do
UW zmuszony byl korzystac z takiej formy
treningu gdyz warunki panujace w kraju nie
pozwalaly na przeprowadzenie podobnych
¢wiczen. Cale miejscowe dowoddztwo oraz
sami piloci traktowali przyloty ekip z innych
panstw jako powod do rywalizacji i chec
pokazania si¢ z jak najlepszej strony zarow-
no w powietrzu jak 1 na ziemi. Czgsto do-
chodzilo do brawurowych lotéw pilotoéw
radzieckich nad lotniskiem oraz poligonem,
ktore byly wykonywane za przyzwoleniem
kierownika lotow.

Obsluga zabezpieczajaca loty na ziemi
po przybyciu ekipy jugostowianskiej po raz
pierwszy zaprezentowala symulator sytuacji
panujacej nad poligonem wykonany ze
Swiecacych diod.

W tle widniala mapa poligonu z lot-
niskiem oraz orientacyjnym pofozeniem
samolotow wykonujacych w danej chwili
zadania. Jugostawianom tak si¢ spodoba-
fa organizacja oraz panujace ,wysokie bez-
pieczenstwo” nad terenami objetymi strze-
laniem, ze od tego czasu mimo nie najlep-

szej sytuacji finansowej armii regularnie Ko-
rzystali z takiej formy treningu mysSliwcow.

Polscy piloci korzystali z astrachanskie-
go poligonu do konca lat osiemdziesiatych,
kiedy to zaprzestano tego rodzaju ¢wiczen.
Powodow bylo co najmniej kilka lecz glow-
nym problemem bylo wycofywanie z uzbro-
jenia sit powietrznych ZSRR samolotow
MiG-21. Niewiele mniejszym problemem
stal si¢ fakt zmiany ustroju w Polsce 1 nie-
najlepsze kontakty z niedawnym ,,sojuszni-
kiem”. Strona rosyjska zadala takze coraz
wigkszych pieni¢dzy za korzystanie z tere-
now poligonu, na co naszych sil powietrz-
nych po prostu nie bylo sta. Powrocono
do starej sprawdzonej koncepcji, jaka opra-
cowano na poczatku lat szeS¢dziesiatych a
wigc lotow ,,na bombeg™ przeprowadzanych
nad naszym poligonem morskim. Inne pan-
stwa bylego bloku wschodniego rowniez
zrezygnowaly z ustug Rosjan 1 zaczely wy-
konywac loty na terenie Polski! Jako kraj
posiadajgcy dostep do morza oraz dobrze

Powyzej: General Roman Harmoza i*e kolejng grupe pilotéw z 9. PLM przed odlotem na

przygotowany do tego typu dzialan poligon
zaoferowaliSmy takim krajom jak Wegry czy
Czechy przeprowadzenie ¢wiczen w strze-
laniu do opadajgcych celow Swietlnych na
terenie naszego kraju. Pierwsze cykliczne
strzelania odbyly sie w 1991 r. i od tej pory
w przypadku naszych poludniowych sasia-
dow odbywaja si¢ kazdego roku. W przy-
padku Wegier z przerwami, co kilka lat. Do
grona przylatujacych na praktyczne strze-
lania poligonowe dolaczyli z czasem row-
niez Stowacy.

W calej historii szkolenia na poligonie
w Astrachaniu warty odnotowania jest jesz-
cze jeden istotny fakt. Od polowy lat osiem-
dziesiatych z powodu braku odpowiednie-
go sprzetu na rosyjskim lotnisku strona pol-
ska zmuszona byla przebazowac wlasne
samoloty, aby wykona¢ planowe strzelania
do latajacych celow powietrznych. Cale
przebazowanie bylo ogromnym przedsig-
wzigciem i oprocz standardowego przygo-
towania w kraju dochodzil element prze-

cwiczenia w Astrachaniu. Debrzno 1984 rok. (arch. J. A. Beme)
Ponizej: W 1984 roku piloci z 9. PLM przylecieli do Astrachania na wlasnych maszynach.
Na zdjeciu polski MiG-21 i jago pilot po wykonaniu zadania. (arch. J. A. Beme)
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bazowania eskadry danego pulku na lot-
nisko w Priwatsku. Taki uciazliwy lot od-
byli piloci 9. PLM z Debrzna iz 1. PLM z
Mifiska Mazowieckiego na samolotach
MiG-21M i MiG-21PF. Calos¢ przeba-
zowania podzielono na kilka etapow i tak
w przypadku pilotow 9. PLM cala eska-
dra w sile 12 maszyn przelatywala na
lotnisko w Sochaczewie gdzie nocowano,
aby we wezesnych godzinach rannych
wystartowaé na lotnisko docelowe.
Wszystkie egzemplarze wyposazone
byly w dodatkowe zbiorniki paliwa, Kto-
re pozwalaly bez przeszkod doleciec na
lotnisko Starokonstantinow. Po zatan-
kowaniu i sprawdzeniu wszystkich ma-
szyn kolejnym punktem docelowym
byto lotnisko Krematorsk. Po kolejnym
odtworzeniu gotowosci samolotow roz-
poczynala si¢ ostatni etap przebazowa-
nia, ktory konczyl si¢ na lotnisku w oko-
licach astrachanskiego poligonu. Po dwu-
tygodniowym szkoleniu zmeczeni zarow-
no szkoleniem jak i brakiem snu (bo jak
mozna spokojnie usng¢ w takich warun-
kach lokalowych) piloci mieli za zadanie
powr6t do kraju - z pominigciem Socha-
czewa. Podobne przebazowanie z wyko-
rzystaniem wyzej wymienionych lotnisk
jako ostatnia grupa w historii polskich
kontaktow z tamtejszym poligonem wy-
konala eskadra z 1. PLM z Minska Ma-
zowieckiego. Po ich przylocie do Polski
zakoficzono trwajacy ponad dwadzieScia
cztery lata polski epizod na astrachanskic;
ziemi powracajac do sprawdzonej meto-
dy lotéw ,bojowych” wykonywanych nad
srodkowa cze$cia naszego wybrzeza.
Szkoda jedynie, iz z powodu kurcza-
cej si¢ floty samolotow bojowych dzis loty
takie wykonywane sa jedynie raz w roku.
Miejmy nadzieje, ze fakt pojawienia si¢
na uzbrojeniu Sil Powietrznych nowych
maszyn wielozadaniowych F-16 zwigkszy
intensywno$¢ tego typu szkolen. Obecnie
loty na poligon ,na bojowo” jak dotad
podtrzymuja dwie eskadry z Minska Ma-
zowieckiego oraz Malborka ze Swiezo po-
zyskanymi z Niemiec MiG-29, gdyz obec-
nie sa to jedyne jednostki mogace wyko-
naé takie zadanie. Wspomniane jednost-
ki pelnia Dyzur Bojowy w systemie obro-
ny powietrznej kraju oraz okresowo za
granica. Wkrotce dolacza takze 3. elt, a
w niedlugim czasie i 10. elt, ktéra sukce-
sywnie przezbraja si¢ a na nowy samolot
wielozadaniowy. Warto wspomnie¢, 1z
eskadry lotnictwa uderzeniowego uzytku-
jace samoloty Su-22 w 2007 i 2008 roku
takze odbyly éwiczenia w zwalczaniu celu
powietrznego w postaci bomby Swietlne;
CP-100MR. Nosicielami tych celow byly
inne samoloty z tych jednostek.
Adam Golgbek

Autor serdecznie dzigkuje bylemu
pilotowi z 39. PLM Panu kpt. Andrze-
jowi KrzysSpiakowi za cenne uwagi do
tekstu oraz poSwigcony czas.
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W oczach towarzyszy broni

Mimo obszernego materialu pamigtni-
karskiego poswigconego Polskim Silom Po-
wietrznym praktycznie brak jakichkolwiek
relacji dotyczacych wehrmachtowcow. Je-
dyna, ktoéra odnalaziem, s3 wspomnienia
Wiadyslawa Kisielewskiego, lotniczego ko-
respondenta wojennego (na wojnie w ran-
dze starszego szeregowego), ktory w maju
1945 r. odwiedzil razem z jedna z zalog 304.
Dywizjonu Bombowego ,,Ziemi Slaskiej”
lotnisko Varrelbusch, gdzie stacjonowalo
131, Skrzydio Mysliwskie. Zapamigtal on, ze
w 131. Skrzydle stuzyto wielu bylych wehr-
machtowcow, ktorzy stanowili ,.cala kompa-
ni¢ wartownicza™ lotniska, a ponadto pra-
cowali na réznych stanowiskach (m.in. bar-
mana). Jego relacja jest dluga, mocno fabu-
laryzowana i nie wnosi cennych informacji,
totez nie jest celowe przytaczanie jej nawet
we fragmentach'.

Nieco lepszy rezultat przyniosly wywia-
dy z weteranami polskiego lotnictwa.
Edward Jaworski - pod koniec wojny dowod-
ca eskadry 302. Dywizjonu Mysliwskiego
i oficer taktyczny 131. Skrzydla Mysliw-
skiego w randze kapitana - wspomina, ze
wérod personelu naziemnego w jego skrzy-
dle by! bydgoszczanin uzywajacy przybrane-
go nazwiska Kusocifiski. Darzyl on Jawor-
skiego szczeg6lng sympatig i uwazal za ,.swo-
jego”, jako ze pilot takze pochodzil z tere-
now weielonych do ITT Rzeszy, dokladniej
z Trzebini w Malopolsce. Po wypiciu kil-
ku piw Kusocifiski pod$piewywal po nie-
miecku i - zwykle bezskutecznie - usilo-
wal podjaé z Jaworskim konwersacj¢ w je-
zyku Goethego. Obaj razem przeszli ze 131.
Skrzydlem szlak bojowy przez Francje, Ho-
landi¢ i Belgie do Niemiec, zakonczony
okupacja tego kraju®.

Kilku innych wehrmachtowcow ze 131.
Skrzydla opisuje Leslaw Latawiec (w czasie
wojny kapral elektryk samolotowy). Wediug
jego relacji pelnili przede wszystkim funk-
cje kierowcow. Pamigta tez Slazakéw roz-
mawiajacych ze soba po niemiecku. Jeden
nich stuzyl z Latawcem na lotnisku Ahlhorn

w Niemczech, gdzie weze$niej byl zolnie-
rzem Luftwaffe. Znal wszystkie okoliczne
,meliny”, a w stogu siana mial zakopanego
Mercedesa.’

Jan Pasnicki, w latach 1944-1945 pod-
porucznik pilot 663. Dywizjonu Samolotow
Artylerii wspomina, ze w jego jednostce byla
duza grupa bylych zolnierzy armii niemiec-
kiej. Obaj zolnierze dwuosobowej sekcji,
odpowiedzialnej za obsluge jego Austera,
wywodzili si¢ z Wehrmachtu. Inny wehr-
machtowiec byl jego osobistym kierowca je-
epa. Pasnicki byl z ich pracy zadowolony.*

Wazyscy trzej weterani zgodnie mowia,
7e zolnierze ci zawsze byli traktowani na
rowni ze wszystkimi i nigdy nie bylo z nimi
klopotow. Podobne deklaracje padaja z ust
tych, ktorzy przeiyli weielenie do niemiec-
kiego wojska, a nastepnie przeszli do Pol-
skich Sil Zbrojnych. Nie czuli si¢ w zaden
sposob dyskryminowani ani Zle traktowani
przez swych towarzyszy broni. Niewgtpliwic
duza rol¢ odegrala w tym wojskowa propa-
ganda i prasa dla polskich zolnierzy, wyczer-
pujaco informujgca o bardzo trudnej sytu-
acji Slazakéw, Pomorzan i Wielkopolan
z terendow wlaczonych do Rzeszy i o ich
pozniejszej stuzbie w oddzialach PSZ.

Warto takze przytoczyé dwie relacje ofi-
ceréw armii. Wprawdzie nie dotyczg zolnie-
rzy lotnictwa, jednakze bardzo cickawie cha-
rakteryzuja zbiorowos¢ nowych rekrutow.
Ppik. Wiladyslaw Dec, zastgpca dowddcey
3. Brygady Strzelcow 1. Dywizji Pancernej
walczacej na froncie zachodnim pisat:

Otrzymane uzupelnienie trzeba bylo prze-
szkolié¢ i wychowad. Byli to Polacy z obszaréw
wigezonych do Reichu, preymusowo weieleni
do Wehrmachtu. Poddawszy si¢ do niewoli
Amerykanom, Anglikom, Francuzom lub
nam, z miejsca zglaszali chec stuzby w oddzia-
tach WP Z uwagi na swe rodziny i ewentual- .
ne represje niemieckie, ochotnicy ct Wst¢po-
wali do Wojska Polskiego pod przybranymi
nazwiskami. Czasu bylo pod dostatkiem, wigc
wykladalismy im historig i geografie Polski, co
bylo jak najbardziej wskazane, gdyz brednie
propagandy niemieckiej o ,,narodzie” Gdrali,




Slgzakow czy Pomorzan troche podzialaly na
niektdre stabsze glowy, wytwarzajge w nich
niemaly metlik. (...) Na ogol byli to chlopcy
cisi i spokojnego serca”. Ale trafiali sig 1 chu-
ligani. (...)°

Por. Adam Majewski, lekarz 3. Dywizji
Strzelc6w Karpackich na froncie wloskim
wspominal:

(...) Znajdowalem si¢ w swej obdree i
z Pytlem porzadkowalem wykazy. Siedzie-
lismy nachyleni nad stotem oswietlonym
przez szeroko otwarte drzwi obdrki. Nagle
co§ nam przesionito swiatlo i uslyszalem
trzask. Obydwaj z Pytlem odruchowo nachy-
lilismy sig. (...) W drzwiach stalo trzech strzel-
cow ubranych w nowiutkie mundury. Wygla-
dali na tak przepisowo umundurowanych, byli
tak wyprezeni i salutowali tak sprezyscie, ze
otworzylem usta ze zdziwienia. Szybko przele-
cialo mi przez glowe: Co za cholera, niby nast,
a nie nasi. I ten halas? To bylo trzasniecie ko-
pytami jak w wojsku za Swigtej sanacji. Naj-
starszy strzelec z prawego skrzydta jeszcze raz
trzasngl kopytami, podszedt, jak na paradzie,
dwa kroki w moim kierunku i zameldowal sig
z przydziatem (...). Aha - odetchnaglem z ulgq
- nowe uzupetnienie, , kesselringi™. Alez Niem-
cy w nich wpoili dryl.

Zadalem kilka pytan i przygladalem sig
im jednoczesnie. Chociaz roznego wzrostu,
stanowili trzy jednakowe egzemplarze idealnie,
regulaminowo umundurowanych i zachowu-
jgeych sig zolnierzy. Przyzwyczajony do na-
szych raczej swobodnych zwyczajow wewngirz
batalionu, bylem z jednej strony zachwycony
ich zolnierska postawg, ale z drugiej jakos
przykro uderzal mnie ten automatyzm w za-
chowaniu. Szef wyszed! z nimi, aby im przy-
dzieli¢ miejsca w namiotach. Za chwilg wro-
cit i powiedzial:

- Alez cudaki! Nie moglem z nimi roz-
mawiac. Chod jestem tylko kapralem, na kaz-
de moje odezwanie sig podskakiwali, jakby ich
kto d#gal bagnetem w tylek, i wolali: ,, Tak jest,
panie szefie” albo: , Rozkaz, panie szefie”.
Dobre to jest na musztrze czy na shuzbie, ale
tak dwadziescia cztery godziny na dobe to
mozina by chyba zdurnie¢. Mam nadzieje, ze
ich nasi ludzie szybko odzwyczajag od tych
szwabskich manier. {...) Bylem trzy dni temu
w brygadzie i zalatwialem jedng sprawg w kan-
celarii. a tu wchodzi taki , kesselringowiec” z
tupotem, wycigga reke do gory i krzyczy:
heil!". Nie zdazyl dodac ,Hitler”, bo wszyst-
ka wiara w kancelarii jak nie ryknie Smiechem.
Biedaczek zaczerwienil si¢ jak panna. Stangl
wyprezony jak struna i nie wiedzial, co ma
méwid, tzy mial w oczach. Nie mial wigcej jak
dziewigtnascie lat. W koricu zZal nam si¢ go
zrobito. Kapitan do niego podszedl, poklepal
go po plecach i powiedzial:

- Nie martw sig, chlopie, to zejdzie z cie-
bie jak zla skora z weza.”

Podobna historig - cho¢ widziang ocza-
mi . kesselringowca” - wspominal Antoni
Elsner, szeregowy 663. Dywizjonu Samolo-
tow Artylerit:

Przed Wielkanocg 1945 r. nasza eskadra
A” stacionowala niedaleko drogi Via Emi-
lia, mniej wiecej 3,5 kilometra od linii frontu.

Dla wiekszosci zalogi eskadry miejscem posto-
ju byta plebania oraz rézne przybudowki wiej-
skiego koscidtka, natomiast personel technicz-
ny eskadry mieszkal pod namiotami na plycie
lotniska, oddalonego od kosciola o ok. 200 m.
Kancelaria eskadry miescila si¢ w zakrystii. Za
przepierzeniem z Kocow byly dwa skiadane
tézka polowe: szefa eskadry i moje. Zaled-
wie kilka miesiecy wstecz stuzylem w Luft-
waffe. W okresie transformacji zdarzaly mi
sie w myslach powroty do przeszioSci. Tego
dnia przed péinocq przebywalem, rzecz ja-
sna tylko w myslach, na lotnisku w Perpi-
gnan. Za przepierzeniem nocng cisze zaklo-
calo stabe chrapanie szefa...

Wiem zaterkotal telefon. I zamiast zamel-
dowaé sie po polsku, huknglem po niemiecku
w stuchawke: ,,Meldet sich Flieger Elsner,
Wache Nord - Torpedolager!!!”.

Telefonowal do mnie z plyty lotniska
plutonowy Lemech. Nie poznal mnie po glo-
sie. Okrzykiem: ,Kurwa - w kancelarii sg
szkopy!!!” wyrwal ze snu wszystkich RAF-
owcow. Uzbrojeni po zeby biegiem pokonali
200 metréw dzielgcych lotnisko od koscio-
ta. Na miejscu postawili na nogi wszystkich.
Swiatlo palilo si¢ tylko w zakrystii...

Zyje dzigki temu, Ze nasi ataku na szko-
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Powyzej z lewej: Personel naziemny 1 31. Skrzydla Mysliwskiego przy cigzaréwce. Duza czes¢ bylych

pow w zakrystii nie rozpoczeli od wrzucenia
przez okno granatu do Srodka... Pointa: przy-
goda obcigzyla konto niewinnego plutonowe-
go Lemecha z Piriska. Bo ja, ofiara transfor-
macji, bylem calkowicie nieswiadomy nie-
mieckiego fragmentu w myslach... Kilka dni
pozniej, 9 kwiemia, rozpoczgla sig ostatnia
ofensywa na Polwyspie Apeniriskim. Na jesz-
ze cieplych zgliszezach zdobytego Solarolo
przeprositem plutonowego Lemecha za tam-
to... Wybuchngl smiechem tak glosnym jak
wojenny zgietk wokdl nas. Potem na serio: ,, Ty
im powisz, Ze to ty byl szkopem przez chwilg,
gdy ja do ciebie telefonowal. Zapiacq mi za
to, ze mnie chcieli do wariatkowa wpako-
wacl...".*

Zolnierze

Aby spoérod szarej masy zolnierskiej
wydobyé pare historii indywidualnych do
artykulu zalaczam krétkie notki biograficz-
ne czterech wehrmachtowcow, ktorzy siu-
zyli potem w polskim lotnictwie.

Alfred Badura (pseudonim)’ urodzil si¢
18 listopada 1918 r. w Halembie (obecnie
dzielnica Rudy Slaskiej). W rodzinnym mie-
§cie uczeszezal do Szkoly Powszechnej im.
Adama Mickiewicza, po ktorej ukonczeniu
w maju 1935 r. podjal prace zarobkowa jako
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wehrmachtowcow tam stuzgcyeh byla kierowcami. Belgia 1944 r: (arch. L. Latawiec via . Sikora)
Powyzej z prawej: Dwaj Slgzacy z Szopienic w mundurach Heer i Luftwaffe. (arch. W. Zmyslony)
Ponizej: Baza lotnicza Coltishall w 1945 r., gdzie byli wehrmachtowcy zajmowali si¢ obstuga

Mustangéw 111 z bialo-czerwonymi szachownicami. (arch. Z. Jaeschke)
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(arch. A. Elsner)

biesey.pl)

skiego. Fotografi¢ wykonano 5
wrzesnia 1945 r. w Amandoli.

Ponizej: Lomisko Faldingworth widziane z Lancastera 300. Dyonu w listopadzie 1946 r. W tej pol-

skiej bazie sluzylto w réinych specjalnosciach wielu bylych

S . il * i T
LES o

monter konstrukcji metalowych w Hucie
Pok6j w Bytomiu. Przed wybuchem wojny
zostal powotany do wojska, do 8. Pulku Ula-
now w Krakowie, w ktorym walczyl we wrze-
$niu 1939 r. W okresie okupacji niemieckiej
zostal powotany do Wehrmachtu i trafil do
lotnictwa. Po przeszkoleniu jako mechanik
silnikowy stuzyl w Norwegii i na froncie za-
chodnim, gdzie dostal si¢ do niewoli. We
wrzesniu 1944 r. jako starszy szeregowy
zostal wcielony do lotnictwa w Blackpo-
ol. Od listopada 1944 r. stuzyl w warszta-
tach 30. MU w Sealand, a od 18 wrzeSnia
1945 r. w warsztatach w bazie RAF Col-
tishall (zajmowat si¢ Mustangami 11 Pol-
skiego Skrzydla Mysliwskiego). Zdemo-
bilizowal sie w stopniu kaprala i Leading
Aircraftmana. W 1946 r. powrocil do Pol-
ski, jego dalsze losy nie sg znane.

Lucjan Bogucki (pseudonim) urodzii si¢
29 listopada 1922 r. w Chelmzy kolo Toru-
nia. Po ukoficzeniu siedmioklasowej szkoly
powszechnej w 1937 r. przez blisko trzy lata
ksztalcil si¢ w rodzinnym warsztacie na Slu-
sarza, po czym od 1939 r. pracowal w tym
fachu w cukrowni w Chelmzy. W 1942 r. zo-
stal weielony do Wehrmachtu. Brak infor-
macji, gdzie i w jakim charakterze stuzyl.
W 1943 r. dostal si¢ do niewoli (w Afryce
Poinocnej?) i od 25 lipca 1943 r. przebywal
na terenie Wielkiej Brytanii. 3 sierpnia tego
roku zostat skierowany do Blackpool, gdzie
wcielono go do lotnictwa. 1 pazdziernika
1943 r. zostal skierowany do polskiej szkoly
pilotazu poczatkowego 25. EFTS w Huck-
nall (zapewne jako ,aircrafthand”), a 25
maja 1944 r. powrécil do Blackpool. Od 14
lipca 1944 r. stuzyl w 131. Skrzydle Myshw-
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wehrmachtoweow. (arch. Cz. Blicharski)
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skim, a od 7 lutego 1945 r. jako szofer
w 6302. eszelonie obslugowym 302. Dy-
wizjonu MyS$liwskiego ,Poznanskiego™.
Zdemobilizowal si¢ w stopniu kaprala
i Leading Aircraftmana. W maju 1947
r. powr6cil do Polski. Jego poZniejsze
losy pozostajg nieznane.

Stanistaw Borowiak (pseudonim) uro-
dzil si¢ 7 grudnia 1925 r. w Lwowku w Wiel-
kopolsce. Przed wojna ukonczyl 7-klasows
szkole powszechna. W okresie okupacji nie-
mieckiej od 1941 r. pracowal jako termina-
tor malarz pokojowy w przedsigbiorstwie
budowlanym. Pod koniec 1943 r. zostal zmo-
bilizowany do Wehrmachtu. Stuzyl we Fran-
cji, a latem 1944 r. po inwazji w Normandii
trafit do alianckiej niewoli. 20 sierpnia zo-
stal zaprzysi¢zony jako Zolnierz 1. Korpusu
Polskiego, a 19 wrzesnia trafil do Black-
pool, gdzie zostal wcielony do lotnictwa.
2 pazdziernika 1944 r. zostal przydzielo-
ny do 300. Dywizjonu, gdzie do jego roz-
wiazania pracowal jako pomocnik zbroj-
mistrza. Zdemobilizowal si¢ w stopniu
starszego szeregowego i Aircraftmana 1.
W 1946 r. wrocil do Polski, brak danych
o jego losach powojennych.

Antoni Elsner przyszed! na Swiat 15
kwietnia 1926 r. w Krolewskiej Hucie (od
1934 r. - Chorzéw). W swoim miescie cho-
dzit do szkoly powszechnej. Jego edukacj¢
przerwal wybuch wojny - 1 wrzeSnia 1939 r.
mial rozpoczaé nauke w siodmej klasie.
Wyslany przez Arbeitdienst (niemiecki
urzad pracy) od kwietnia 1940 r. do listopa-
da 1941 r. pracowal w niemieckim gospo-
darstwie rolnym w Gérach Izerskich, po
czym powrocil do Chorzowa i zatrudnil sig

w hucie jako praktykant - konstruktor urzg-
dzen hutniczych. W latach 1942-1943 prze-
szedl szkolenie szybowcowe i w zakresie ra-
diotelegrafii. W polowie kwietnia 1944 r.
zostal powotany do Wehrmachtu i po kur-
sie rekruckim trafit do grupy kandydatow na
pilotow. Na poludniu Francji przechodzil
okres probny (stuzba wartownicza na lotni-
sku i ,sprawdzanie ducha bojowego™). 14
sierpnia 1944 r. ze swojg grupg otrzymal roz-
kaz wyjazdu do szkoly pilotazu w Prusach
Wschodnich, jednakze z powodu lagdowania
w poludniowej Francji aliantow nigdy tam
nie dotarl. 30 sierpnia dostal si¢ do niewoli
amerykanskiej. Przekazany do 2. Korpusu
Polskiego 2 pazdziernika 1944 r. zlozyl
polska przysigge wojskowa (nie przyjal pseu-
donimu), a jako bylo zolnierzy Luftwafte
przydzielony zostal do formowanego wiasnic
663. Dywizjonu Samolotow Artylerii. Stuzyl
w nim jako zolnierz odpowiedzialny za ob-
sluge centrali telefonicznej, terminowe od-
dawanie spadochronéw do przewinigcia
oraz registratur¢ map z siatka artyleryjska
i zdje¢ lotniczych linii frontu. Bral takze
udzial w kilkunastu lotach bojowych jako
nadliczbowy cztonek samolotu, pomagajac
pilotom w wypatrywaniu celow dla artylerii
(zabieranie personelu naziemnego bylo
czesta praktyka w 663. DSA). Zdemobilizo-
wal sie jako szeregowy, odznaczony byl Bra-
zowym Krzyzem Zaslugi z Mieczami. 25 lip-
ca 1946 r. powrocil do Polski. Przez kilka-
dziesiat lat pracowal w przemySle hutniczym
na Gornym Slasku. Mieszka tam do dzis,
obecnie w stopniu podporucznika Wojska
Polskiego.

Gerard Wodarz - ostatnia, ale najslyn-
niejsza z opisywanych tu postaci - przyszedi
na §wiat 10 sierpnia 1913 r. w Wielkich Haj-
dukach (w 1928 r. wlaczonych do Chorzo-
wa). Jako 13-latek rozpoczal gre w - Ruchu”
Chorzow i jego barwom pozostal wierny do
wybuchu wojny. Gral na pozycji lewoskrzy-
dlowego. W latach $wietnosci klubu wspol-
nie z Ernestem Wilimowskim i Teodorem
Peterkiem tworzyl jeden z najlepszych ata-
kow pitkarskich Polski dwudziestolecia mig-
dzywojennego. W 183 ligowych meczach
strzelil 51 bramek, 5 razy $wigtowal z klu-
bem mistrzostwo Polski. W wicku 19 lat za-
debiutowal w reprezentacji Polski. Zagral
w 28 meczach, strzelil 9 bramek (w tym 5
na olimpiadzie w Berlinie w 1936 r.). Po
wybuchu IT wojny $wiatowej gral w Bi-
smarckhiitter Sport Vereinigung, klubie po-
wolanym przez wiadze okupacyjne W miej-
sce . Ruchu”. W 1941 r. zostal przymusowo
wcielony do Wehrmachtu, Latem 1944 do-
stal si¢ do niewoli amerykanskiej w Norman-
dii. Zglosil sie do stuzby w Wojsku Polskim,
przydzielony zostal do polskiego lotnictwa.
Jako byly pilkarz zostal podoficerem in-
struktorem wychowania fizycznego w bazie
Newton, gdzie miescila si¢ polska szkola pi-
lotazu podstawowego 16. SFTS. Korzysta-
jac ze sposobno$ci ponownie zaczal grac
w pilke i od 1945 r. gral jako napastnik pol-
skiej lotniczej druzyny RAF Newton Notts,
a w latach 1945-1946 w szkockiej druzynie



FC Fraserburgh. Zglosil cheé powrotu do kraju, co nastapilo w 1946 r.
Stuzbe zakonczyl w stopniu plutonowego i Sergeanta. Zamieszkal w Cho-
rzowie i do 1947 r. gral w tamtejszym ,,Ruchu”. Potem pracowal jako
trener w wielu gérnoSlaskich klubach i jako ksiggowy. Zmarl 8 listopada
1982 r. w Chorzowie.

Jeszcze do czeSci pierwszej artykulu :

W pierwszej czgSci niniejszego artykulu napisalem m.in.: ,,Ostroz-
nie mozna przyjac, ze ogolem wehrmachtoweow w PSP bylo okolo tysia-
ca. (...) Okazuje sig, ze tylko jeficom z Wehrmachtu przydzielano sze-
Sciocyfrowe numery ewidencyjne rozpoczynajace si¢ od 708.” Nie jest
jednak to stwierdzenie prawdziwe. O ile prawda jest, ze przewazajgca
wigkszos¢ wehrmachtowceow miala numery zaczynajace sig od 708, o tyle
sam numer nie Swiadczyl o tym. ze dana osoba stuzyla wezesSniej w nie-

mieckim wojsku. Czegs¢ zolnierzy o numerach zaczynajgcym si¢ od 708
pochodzila z Francji (wcieleni w latach 1944-1945) lub zostala przeniesio-
na do lotnictwa z armii. Tym samym wyliczenia, ze wehrmachtowcow w
PSP bylo okolo tysiaca, sa przesadzone - trudno jednak powiedziec, jak
bardzo'. Calkowita pewnos¢ dalaby jedynie imienna lista bylych wehr-
machtowcow, a na obecnym etapie badan ustalitem dopiero nazwiska nieco
ponad 250 zolnierzy na pewno wywodzacych si¢ z Wehrmachtu.
Precyzujac natomiast informacj¢ o wehrmachtowcach w 663. Dywizjo-
ni¢ Samolotow Artylerii warto dodac, ze w eskadrze ,, A" bylo ich dokladnie
dziesieciu - jeden stuzacy wezesniej w Luftwaffe i dziewieciu z Heer."
Wojciech Zmysiony

Przypisy

. Kisielewski W., Dywizjon Ziemi Slaskiej nr 304, Katowice 1967.

. Relacja ustna E. Jaworskiego z dn. 11.07.2007.

. Relacja ustna z dn. 12.05.2008 (za posrednictwem P. Sikory).

. Relacja ustna z dn. 12,05.2008 (za posrednictwem P. Sikory).

. Dec W, Narwik i Falaise, Warszawa 1981.

r. Od nazwiska dowddey wojsk niemieckich we Wloszech, Generalfeldmarschal-
la Alberta Kesselringa.

7. Majewski A., Wojna, ludzie 1 medycyna, Lublin 1977,

8. Relacja pisemna A. Elsnera z dn. 9.07.2008.

9. Prawdziwe nazwiska weteranow Wehrmachtu publikuje tylko wiedy, gdy zro-
bil to kto§ przede mna w innej publikacji lub uzyskalem zgode samego zolnie-
rza; w pozostalych wypadkach posluguje sig przybranymi nazwiskami.

10. Ochotnikow z Francji w latach 1944-1945 do calych Polskich Sit Zbrojnych wcie-
lono zaledwie 7 (00, co przy ogolne; ilosct wehrmachtoweow ponad 89 000 - z cze-
go tylko ponad 52 000 z frontu zachodniego we Francji - jest liczba niewielka.

11. Relacja pisemna A. Elsnera z dn. 9.07.2008,
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Za pomoc uzyskana przy zbieraniu materialow do artykutu serdecznie
dzigkuj¢ Panu Antoniemu Elsnerowi, Panu Zenonowi Dudkowi, Panu
Edwardowi Jaworskiemu i Panu Piotrowi Sikorze, a za uwagi - Panu Wojt-
kowi Matusiakowi.

Ponizej: Chec odwetu na Niemcach i pozbycia sig pietna niemieckiego mun-
duru bvla czesto motywacjg dla jericow zglaszajgeyeh sie do stuzby w Woj-
sku Polskim. Na zdjeciu dwoch zZolnierzy 131. Skrzydla Mysliwskiego ze
zdobyczng flagg niemieckq. (arch. S. Bochniak)
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Zolnierze Polskich Sit Powietrznych sluzacy pod pseudo-
nimami w styczniu 1946 r. Znane sg prawdziwe nazwiska i
numery ewidencyjne tych zolnierzy, jednak ze wzgl¢du na
poszanowanie prawa do prywatnosci podano tylko pseu-
donimy. Dla wielu weteranow sfuzba w Wehrmachcie jest
tematem tabu, a kilku z poniiszej listy wciaz Zyje.

W kolejnosci podano pseudonim, przydzial, specjalnosc,
stopien polski/brytyjski.

Adrian H., 30. MU, zbrojmistrz, kpr./LAC

Albinski Jan, 131. SM, st. szer./AC1

Ancikowski Brunon, 1. RS, instruktor WE, kpr./Cpl
Aszkowski A., Faldingworth, zbrojmistrz, kpr./AC1
Atleta Franciszek, Faldingworth, zandarm, kpr./LAC
Babinski Augustyn, 131. SM, st. szer./AC2

Badura Alfred, Coltishall. mechanik, kpr./LAC
Bajkowski Bronistaw, 131. SM, st. szer./ACI

Banacki Bronislaw, 131. SM, st. szer /AC2
Baranowski Bronislaw, 72. MTLRU, technik, kpr./AC1
Barcz Hubert, Faldingworth, plut./ACI

Bareszka Leon, Faldingworth, kpr/ACI

Bednarz Feliks, 72. MTLRU, st. szer./AC1

Bela Jozef, Faldingworth, strazak, kpr/LAC

Berent Bronistaw, 6308. EO, zbrojmistrz, kpr./LAC
Bielinski Franciszek, 30. MU, zbrojmistrz, kpr./LLAC
Bisok Rudolf, 131. SM, st. szer/AC1

Blum Franciszek, Faldingworth, strazak, kpr./Cpl
Bogucki Lugjan, 6302, EQ, szofer, kpr./LAC
Bogustawski Adrian, 30. MU, kpr/AC2

Bola Jozef, 72. MTLRU, kpr/ACI

Bonecki S., Faldingworth, st. szer./ACI

Borkowski, Faldingworth, kpr./ACI

Borowiak Stanislaw, Faldingworth, zbrojmistrz, kpr./ACI
Borowski Bronislaw, 131, SM, fryzjer, st. szer/AC2
Borowy Stefan, Coltishall, mechanik, kpr./LAC

B6j Wiadystaw, 30. MU, mechanik, kpr./LAC

Bracki Zygmunt, Faldingworth, st. szer./ACI

Broll Pawel, 6308. EO, mechanik, kpr./LAC
Bronislawski Alojzy, Faldingworth, kpr./ACI

Bronisz A., 16. SFTS, pilot. plut./Sgt

Brzezina Oskar, Dunholme Lodge, st. szer./AC1
Brzoza Alfons, Faldingworth, strazak, st. szer./ACI
Brzoza Lech, 131. SM, st. szer./AC1

Bula Ryszard, 16. SFTS, mechanik, kpr./LAC
Burzynski Jerzy, Faldingworth, szofer, kpr./LAC
Butowski Teofil, 6308. EO, zbrojmistrz, st. szer./AC2
Chmielewski Aleksander, 30. MU, §lusarz, kpr./LAC
Chmielewski Franciszek. 16. SFTS. kucharz, kpr./LAC
Chmielewski Zygmunt, 5029. ACS, kancelista, kpr./LAC
Cichonski Franciszek, 6308. EO, szofer, st. szer./LAC
Ciskowski Stefan. Faldingworth, kpr./AC]

Czapek Antoni, 16. SFTS, sanitariusz, kpr./LAC
Czech Wojciech, Faldingworth, kpr./ACI

Dobinski Alfons, Coltishall, zandarm, kpr./AC1
Domagalski Kazimierz, 30. MU, tokarz, kpr./LAC
Drozdek Franciszek, 6308. EO, kucharz, st. szer.,/AC2
Drulla Stanislaw, 6308. EO, kpr./LAC

Drzazga Stefan, 30. MU, tokarz, kpr./LAC

Duda Franciszek, 72. MTLRU, mechanik, st. szer./LAC
Dzorsz Jerzy, 131. SM, st. szer/AC1

Feld Wiktor, 30. MU, st. szer./AC2

Gacek Franciszek, 6308. EO. kpr./AC1

Gaj Pawel, Faldingworth, kpr./ACI

Galuszka Alfons, 6305. EO, kpr./AC1

Gdaniec Edmund, 6308. EO, kpr/ACI

Gil Tadeusz, 16. SFTS, zandarm, kpr./ACl

Gizynski Antoni, Faldingworth, mechanik, kpr./LAC
Glinosz Franciszek, 72. MTLRU, kpr./LAC

Goik Wilhelm, 30. MU, kpr./AC2



Dwie pierwsze strony czterostronicowej odezwy do zolnierzy
Polskich Sit Zbrojnych (arch. W. ZmySlony). Wydana w 1945 r.
ulotka skladala si¢ z dwoch czgsci: zredagowanej przez Brytyj-
czykéw i podpisanej przez ministra spraw zagranicznych Erne-
sta Bevina oraz autorstwa anonimowego przedstawiciela Tym-
czasowego Rzadu Jednosci Narodowej. W oSwiadczeniu poda-
ne sa warunki, na jakich traktowani beda powracajgcy wetera-
ni. Poruszono tez kwesti¢ bylych wehrmachtowcow:

(...) Co do tych osob, ogdlne zasady stosowane wobec Volksdeut-
schow beda si¢ odnosily takze do Zotnierzy Polskich Sit Zbrojnych
powracajgcych z zagranicy. Osoby, poprzednio zamieszkale na te-
rvtoriach przytaczonych do Rzeszy niemieckiej i wlgczone do gru-
py trzeciej i czwartej bedg automatycznie zrehabilitowane, pod-
czas gdy osoby wigczone przez wladze niemieckie do grupy pierw-
szej lub drugiej beda musialy przeprowadzic¢ swojg rehabilitacje
na drodze sadowej. Dla 0séb poprzednio zamieszkalych w t.zw.
, Generalnym Gubernatorstwie” rehabilitacja przed sqdem bg-
dzie obowigzkowa, poniewaz przyjely one obywatelstwo niemiec-
kie z wlasnej woli i bez przymusu. (...)
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- wynalazca zapomniany

Zawody o puchar Jamesa Gordona Ben-
netta bedace w istocie balonowymi mistrzo-
stwami Swiata rozgrywane sa, z przerwami, od
ponad stu lat. Pierwsze mialy miejsce w Pary-
zu we wrze$niu 1906. Naleza zatem do imprez
lotniczych najstarszych w Swiecie. Polska eki-
pa debiutowala w nich stosunkowo p6zno. Po
pierwszym niezbyt udanym wystepie w Bazy-
lei w 1932, przebojem wkroczyla na podium
zdobywajac 1 miejsce w Chicago w 1933. Ko-
lejne dwa zwycigstwa i I miejsca polskich za-
16g w Warszawie w 1934 i 1935 przyniosly zdo-
byte na stale dla Polski trofeum w postaci pu-
charu GB. Pézniej uzyskano jeszcze jedno I
miejsce w roku 1938, a na 3 wrzesnia 1939 usta-
lono termin kolejnych zawodow ze startem we
Lwowie. Zwyciestwa wywalczyli swietni polscy
piloci balonowi plasujgcy si¢ w Swiatowej czo-
towce. Nazwiska takie jak: Hynek, Burzynski,
Pomaski, Janusz, Wysocki czy Janik, nie wy-
mieniajac innych, weszly na stale do Panteonu
wybitnych postaci naszego lotnictwa. W cieniu
pozostal natomiast mniej eksponowany inny
czynnik polskich sukcesow. Byla to konstruk-
cja balonéw 1 materialy uzyte do ich budowy.
Szczegblne korzysci uzyskano wskutek zasto-
sowania nowego materialu powlokowego pro-
dukowanego przez krajowy przemys! lotniczy.
Niezwykle lekki, szczelny i wytrzymaly dawal
dodatkowy atut. Mimo stosowania hadica-
pu stal si¢ waznym i skutecznym elementem
w dazeniu do uzyskania zwycigstwa. Czlo-
wiekiem, ktory wpadi na pomysi nowej tech-
nologii, a nastepnie wdrozy! ja do produkcii,
byl technik chemik, a pdzniej inzynier Jozef
Rojek z Wytworni Balonéw 1 Spadochronow
w Legionowie k/Warszawy. Mial nieprzeci¢tng
osobowos¢. Odznaczal sie inwencja 1 niekon-
wencjonalnymi pomystami owocujacymi ory-
ginalnymi rozwigzaniami stosowanymiw prak-
tyce. Zaréwno osoba inz. Rojka jak i jego
dzielo poczatkowo eksponowane 1 cytowa-
ne w prasie fachowej staly si¢ po pewnym
czasie niezauwazalne. Wszelki Slad starano
sie zatrzec, a osiagnigcia przemilczec. Co si¢
zatem stalo, ze starano si¢ tak wybitng po-
sta¢ usuna¢ w cien i skaza¢ na zapomnienie?

Urodzony w Malopolsce na poczatku XX
w. pochodzit z rodziny wielodzietnej. Od mio-
dosci przejawial zainteresowanie naukami Sci-
stymi. Po uzyskaniu $wiadectwa dojrzatosci
rozpoczal studia na kierunku chemicznym,
zawieszone po kilku semestrach ze wzgledow
materialnych i rodzinnych. Pasjonujac si¢ lot-
nictwem ukonczyl kursy szybowcowe zdoby-
wajac odznake podkategorii C. Przeszed! row-
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Powyzej: Skrzydlo Leonarda po uko

okazaly si¢ nieudanymi. Wielki Leonardo jakos$
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riczeniu, przed stolarnig w Gazowni Miejskiej w Krakowie.

niez szkolenie w pilotazu balonowym uzyskujac
licencje pilota balonu wolnego. Jako podcho-
razy z cenzusem zaliczyl kurs w oSrodku wy-
szkolenia oficerébw rezerwy uzyskujgc pierw-
szy stopien oficerski - podporucznika wojsk
chemicznych. Prace zawodowa podjal w labo-
ratorium chemicznym Gazowni Miejskiej sto-
lecznego miasta Krakowa. Dajac upust swoim
zainteresowaniom lotniczym zbudowat w 1931
roku, w stolarni zakladowej replike ornitopte-
ra czyli skrzydlowca napedzanego sitg ludzkich
miesni. Konstrukcja stanowila odwzorcowanie,
z niewiclkimi uzupelnieniami, projektu Le-
onardo da Vinci z rysunkow znajdujgcych si¢
w zbiorach Biblioteki Jagiellonskiej. Wiado-
moS¢ o ukoniczeniu budowy migsniolotu obie-
gla pras¢ krajowa. Aparat latajacy nazwany
Skrzydlem Leonarda zostal we wrzeSniu 1931
wyprobowany w locie. Wydarzenie mialo miej-
sce na skafkach jurajskich w Piekarach kolo
Tynca. Jest to ta sama okolica gdzie pOznie;
powstalo krakowskie szybowisko Bodzow.
Konstruktor bedacy pilotem szybowcowym nie
mial oporéw przed oblotem tak niekonwen-
cjonalnego aparatu latajacego. Rola pilota
doswiadczalnego nie przerazala go jakkolwiek
o locie napedzanym silg ludzkich migSni mial
nader mgliste pojecie. W sumie wykonal w Pie-
karach Tynieckich kilka lotow od krotkich sko-
kéw u podnéza do trwajgcych jedng minute,
ze startu na szczycie wzniesienia. Te z uzyciem
ramion do wykonywania ruchu skrzydiami
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W srodku: pilot i konstruktor Jozef Rojek. Zdjecie opublikowano w Ilustrowanym Kurierze
Codziennym - IKC nr 251 z 11 wrzesnia 1931 r. (arch. A. Glass)
Ponizej: Balon pilotowy przed lotem. Kurs meteorologow wojskowych w 1. Batalionie Balono-

wym w Toruniu. (arch. W. Sankowski)




nie przewidzial, ze czlowiek zawieszony pod
taka konstrukcja, nie majac zadnego punktu
podparcia, jest za slaby, aby stanowi¢ zrodio
napedu tak duzej i cigzkiej konstrukeji. Sif wy-
starczalo na wykonanie kilku mato skutecznych

machnieé, potem ramiona slably niezdolne do
dalszego wysitku. Bardziej udane byly nato-
miast loty §lizgowe z unieruchomionym 1 za-
klinowanym mechanizmem ruchu skrzydel.
Wykonywano je po krotkim rozbiegu na no-
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Powyzej: Balon sonda produkcji francuskiej,
sklejany z wielu brytow, przed startem spod hali
sterowcowej w Toruniu. (arch. A. Morgala)

Obok: Balon przed startem z radiosondg
w cywilnym osrodku PIM w Toruniu. ( arch.
W. Sankowski)

Ponizej z lewej: Gipsowe formy do produkcji
balonow sond w laboratorium chemicznym
WBS w Legionowie. Pierwsza z lewej dr Zofia
Josse, druga - mgr farm. Zofia Rojek siostra
wynalazcy. (arch. A. Morgala)

Ponizej z prawej: Wyprodukowany w Polsce
jako jednolita calos¢ balon radiosonda ma-
Jjgcy powloke o srednicy 3,0 do 14,0 metrow.
(arch, A. Morgala)

gach pod wiatr, jak we wspolczesnych lotniact
Do prob nie powrocono uznajac konstrukcje
za nieefektywna w locie. Skrzydiem Leonardz
jako replikg zabytku techniki zainteresowal sic
natomiast Attache Kulturalny ambasady Re-
publiki Meksyku w Warszawie. Omitopter zo-
stal wkrotce zakupiony jako eksponat dla
Muzeum Nauki i Techniki w Mexico City. Prze-
transportowano go w skrzyniach w 1932 droga
morskg do portu Veracruz.

W tym czasie Jozef Rojek podjal starania
o prace w Wojskowej Wytworni Balonow |
Spadochronéw w Legionowie. Jesienig 1931
objat tam stanowisko kierownika laboratorium
chemicznego i wytworni wodoru ze szczegol-
nym uwzglednieniem nowatorskich prac roz-
wojowych. Pomijajac drobniejsze opracowania
zwane ,.kameralnymi” pierwszym znaczgcym
tematem byla przy$pieszona metoda badania
materialéw powlokowych stosowanychw WBS
do budowy balonéw wojskowych. Artykul na
ten temat zostal opublikowany w trzech j¢-
zykach w miesigczniku Przemyst Chemicz-
ny w 1934. Kolejnym zadaniem stalo sic
skonstruowanie urzgdzenia do samoczynne-
go pobierania probek powietrza do pojem-
nikow na duzych wysokosciach. Aparat by
unoszony obok meteografu pod balonemn
sonda na wysokos¢ kilku kilometrow.

Obserwacje pogody przy pomocy balonow
meteorologicznych stanowily wowczas podsta-
wowe zrodlo wiedzy dla prognostykOw w sta-
cjach aerologicznych. Istnialy dwa sposoby
obserwagcji: 1 - balonikow pilotowych o Sredni-
cy 0,2m namierzanych przez teodolity dla usta-
lenia predkosci i kierunku wiatru na roznych
wysokosciach; 2 - balonoéw sond unoszacych
poczatkowo meteografy czyli urzadzenia samo-
piszace, a pdzniej radiosondy wzlatujace, az dc
stratosfery i przekazujace dane na biezgcc
droga radiowa. Balonik pilotowy mial na star-
cie Srednice 20 do 60 cm. Masa wlasna wyno-
sita 30 g. W locie rozszerzat si¢ do 140 cm.
pozniej w miar¢ wznoszenia pekal. Obserwo-
wany byl z ziemi przez przyrzady pomiarowe
do czasu pozostawania w zasiggu obserwacj!
wzrokowej. Wiekszy balon-sonda mial w cza-
sie produkgji wymiary: Srednicg =1,5 m 1 wy-
soko$é = 2,0 m. Napeiniony gazem przed star-
tem rozciagal si¢ do Srednicy 3,0 m (v = 14
m’). Maksymalna $rednica na pulapie przed
rozerwaniem dochodzila do 14,0 m (v = 1436
m?). Masa radiosondy wynosila 4,0 kg, a naj-
wyzszy osiagany pulap lotu siggat 30000 m. Po
peknieciu powloki aparatura opadala ze
spadochronem. Wyposazona w adres zwrotny
i obietnice nagrody zazwyczaj wracala do sta-
cji aerologicznej. Pomiary dotyczyly: wysoko-
Sci lotu, ciSnienia atmosferycznego, tempera-
tury i wilgotnosci powietrza. P6zniej rozszerzo-
no zakres badaf o pomiary ozonu w atmosfe-
rze, natgzenia promieniowania kosmicznego
i pobieranie probek powietrza do pojemni-
kow Rojka. Sygnaly byly odbierane przez ra-
diostacje duzej mocy w Obserwatorium Ae-
rologicznym PIM w Legionowie.

Dotychczas Polska sprowadzala z Francj:
balony meteorologiczne obu rodzajoéw. Balo-
ny sondy byly sklejane z wielu klinow. Odzna-
czaly si¢ niskg jakoScia. W 1932 postanowion



uruchomi¢ w kraju produkcje gumowych ba-
lonéw meteorologicznych. Zadanie powierzo-
no do rozpracowania pionowi chemicznemu
WBS gdzie Jozef Rojek wraz z szefem pionu
dr chemii Zofia Josse, opracowali i wdrozyli
do produkeji nowa technologi¢ wytwarzania
.balonéw gumowych z mleczka lateksowego.
Prace trwaly od 1932 do 1935. Produkcye roz-
poczeto od malych balonéw pilotowych na
kulistych formach szklanych o Srednicy 20 cm.
Wyzwaniem stafa si¢ natomiast technologia
wytwarzania duzych balonow sond. Koncowy
efekt osiggni¢to budujac wysokie - 2 metrowe
formy skladajace si¢ z drewniancgo szkicletu
otoczonego warstwa gipsu osziifowanego do
wysokiej gladzi i pokrytego bezbarwnym lakie-
rem nitrocelulozowym. Nowymi produktami
WBS zainteresowano si¢ za granicg. Pierwsze
wicksze dostawy zrealizowano poprzez SEPE-
WE (Syndvkat Eksportu Przemystu Wojenne-
go) do: Holandii, Szwecji, Jugostawii, Argen-
tyny 1 Sewajcarii. Wkrotce naplynely kolejne
zamowienia. Polska z eksportera stafa si¢ im-
porterem gumowych balonéw meteorologicz-
nvch produkowanych wedlug wiasnej, orygi-
nalnej technologii.

Podejmujgc tematy badawcze w labora-
torium WBS, Jozef Rojek szczegdlng uwage
poswigcil uzyskaniu nowego materialu powlo-
kowego dla balonéw wyczynowych klasy GB.
Material taki uzyskano w 1933 w laboratorium
zaktadowym, a nastgpnie rozpoczgto jego pro-
dukcje w ZPG Sanok. Zmniejszenie masy wia-
snej konstrukcji przy tej samej objetoSci po-
wioki oznaczalo zabranie balastu nawigacyj-
nego o wigkszej masie, a zatem dawalo mozli-
wos¢ wykonania lotu na diuzszym dystansie.
Stwarzalo to wicksza szans¢ na uzyskanie
zwyciestwa. Nowe lzejsze powloki otrzymaly
balony zawodnicze o pojemnosci 2200 m’,
Pierwsza taka zbudowano dla remontowanego
zwycieskiego balonu z Chicago: SP-ADS KO-
SCIUSZKO oraz nowych wykonanych w 1934
balonéw: SP-ANA WARSZAWA 1II 1 SP-
AMY POLONIA II. Zajely one pierwsze
miejsca w zawodach o puchar Gordona Ben-
netta w 1934 i 1935 przynoszgc Polsce wspo-
mniane na wstepie trofeum.

Prawdziwym przebojem na miar¢ wyna-
lazku stal si¢ jednak jeszcze lzejszy material
powlokowy przeznaczony dla balonu stratos-
ferycznego. Wynalazca poczgtkowo prowadzil
prace badawcze po godzinach pracy w labora-
torium domowym. Po zaznajomieniu kierow-
nictwa WBS z wynikami i akceptowaniu kie-
runku, badania przeniesiono do laboratorium
zakladowego. Z wynikami i przestanymi prob-
kami zapoznal si¢ we wrzeSniu 1934 prof. Au-
gust Piccard, ktory poszukiwal wlasnie takie-
go materialu do nowego, wlasnego stratosta-
tu. Wynalazek zgloszono do opatentowania
w UPRP w lutym 1935. Wielki uczony przy-
byl do Polski w sprawie budowy stratostatu
w pierwszej polowie maja 1935. Material wy-
konany w zupelnie nowej technologii pro-
dukowany byl na specjalnie zaprojektowa-
nych do tego celu maszynach i urzgdzeniach.
Nowa lini¢ produkcyjna uruchomiono w ZPG
Guma w Sanoku. Byl on kilkakrotnie 1zejszy
od najlepszych materialow powlokowych,

wykonywanych wedtug klasycznych metod pro-
dukcji. W odréznieniu od dotychczasowe)
technologii gdzie przewazala praca reczna,
tutaj wprowadzono zmechanizowane auto-
maty z minimalnym udzialem czlowieka.
Wkrotce o nowym sposobie produkcji nazwa-
nej pozniej ,,metoda Rojka” stalo si¢ giosno
za granica, a rewelacyjny material powloko-
wy po fiasku inicjatywy prof. Piccarda wyko-
rzystano w 1938 do budowy polskiego strato-
statu GWIAZDA POLSKI.

W 1936 roku WBS oglosita konkurs na
projekt nowego balonu zaporowego na uwig-
zi. Zgloszono kilka propozycji w tym pro-
jekt P-R opracowany przez inz. Jozefa Pa-
czose i Jozefa Rojka. Powloka o pojemno-
§ci okoto 120 m® odznaczala si¢ oryginalna
konstrukcja. Dla zmniejszenia masy wia-
snej, a zatem zwigkszenia putapu pozbawio-
no ja usterzenia poziomego. Rolg stabili-
zujgca zapewnialy tu odpowiednio rozmiesz-
czone zaczepienia olinowania uwi¢zi utrzymu-
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Ta sama tkanina po kalandrowaniu.
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METODA ROJKA - od nazwiska wynalazcy, w skrocie polegala na dobraniu odpo-
wiedniej tkaniny, dalszym jej spreparowaniu przez kalandrowanie, czyli wielokrotnym
przepuszczeniu przez system walcow dla splaszczenia watka i osnowy, a nast¢pnie obu-
stronnym pokryciu bfonka gumowa o grubosci kilku mikrondw, z mieszanki o specjal-
nie dobranym skladzie chemicznym. Calo$¢ byta nastepnie zwulkanizowana w jednolity
material powlokowy, potalkowana i nawini¢ta na walek jak wyréb tekstylny.
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Ponizej: XXIII zawody o puchar GB w Warszawie, wrzesieri 1935. Kierownictwo WBS przed
pierwszym balonem wolnym 2200 m* wyprodukowanym na eksport do Szwajcarii: HB-BIA
ZURICH III. Od prawej: /3] inz. Jozef Rojek, /4/ dr Zofia Josse, /6/ mjr inz. Stanistaw

Mazurek. (arch. A. Morgala)
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jace balon w ustalonej pozycji horyzontalnej.
Usterzenie pionowe miafo sztywng konstruk-
cj¢ z materialu powlokowego rozpigtego po-
miedzy dwoma rurami bambusowymi: jedne]
na rufie i drugiej przechodzacej pionowo przez
powlokg blisko srodka parcia si aecrodynamicz-
nych. Miejsca przejscia rury przez powloke byly
odpowiednio uszczelnione i zabezpieczone

rekawami kompensacyjnymi umozliwiajacymi
ruch powloki w miar¢ kurczenia lub rozsze-
rzania si¢ gazu noSnego. Model w skali 1:20
zbadano aerostatycznie i aerodynamicznie
w laboratorium WBS i tunelu aerody-
namicznym Politechniki Warszawskiej.
Badac czynnym pilotem Kola Balonowe-
go WBS afiliowanego do Aeroklubu Warszaw-
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Projekt balonu zaporowego P-R. (na podstawie szkicu inz. Rojka rysowal W. Sankowski)
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Powyzej: XXIII zawody GB. Przed balonem SP-ADS KOSCIUSZKO 2200 m’ od prawej stojg:
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/1/ dr Zofia Josse, /3/ kpt. pil. bal. Franciszek Hynek, /4] inz. pil. Jozef Rojek. (arch. A. Morgala)
Ponizej: Jozef Rojek w roli pilota balonu sondujgcego warunki atmosferyczne. Balon klubowy
SP-ANH LEGIONOWO 1200 m’ przed startem z Pola Mokotowskiego 15 wrzesnia 1935 na

XXTII zawodach GB. (arch. A. Morgala)
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skiego (vel WKS Wzlot przy 2. Batalionie Ba-
lonowym) wykonywal loty balonem wolnym
biorgc rowniez udzial w Krajowych Zawodach
Balonowych o puchar ptk Wankowicza. We
wrzesniu 1934 nalezal do Komitetu Organi-
zacyjnego i obslugi startowej XXII migdzyna-
rodowych zawodoéw balonowych o puchar
Gordona Bennetta rozgrywanych w Warsza-
wie na lotnisku Mokotowskim. Rok pézniej na
kolejnych XXIII zawodach GB we wrzesniu
1935 startowal tuz przed zawodnikami w roli
pilota balonu sondy na SP-ANH LEGIONO-
WO dla okreslenia kierunku i predkosci wia-
tru do ostatniego przed startem komunikatu
meteo dla zalog bioracych udzial w zawodach.
Dane przekazywal drogg radiowa. W tym cza-
sie zawarl zwiazek malzenski z Zofig z domu
Josse, kolezankg z pracy, doktorem nauk che-
micznych i corka znanego wowczas dziennika-
rza krakowskiego. W 1937 odszedl z pracy
w WBS zakladajac z zona wiasna Wytwor-
ni¢ Balonéw Gumowych znajdujacg si¢ w
Legionowie-Bukowcu przy ul. Wrzosowe]
398. Program produkcji obejmowal wyro-
by z mleczka lateksowego jak: balony mete-
orologiczne, rekawice lekarskie, smoczki dzie-
ciece, koncowki kabli energetycznych itd. Jego,
nota bene, wymuszone odejscie prawdopodob-
nie na tle placowym, zostalo Zle przyj¢te przez
kierownictwo WBS. Kontrowersje byly tak
duze, ze starano si¢ zatrze¢, jakkolwiek nie-
skutecznie, wszelki §lad jego dzialalnosci.

W fundamentalnym wowczas opracowa-
niu z roku 1938 pt. ,,Lot do stratosfery” autor-
stwa Stanislawa Mazurka, pomini¢to w spo-
sob krzywdzacy jego posta majaca przeciez
podstawowe znaczenie dla budowy powloki
polskiego stratostatu. Podobnie bylo w innych
publikacjach zamieszczanych w czasopismach
lotniczych.

Bedac oficerem rezerwy w stopniu pod-
porucznika wojsk chemicznych zostal powo-
tany do sluzby w sierpniu 1939. Po kampanii
wrzesniowe] uniknawszy niewoli ukrywal si¢
przez pewien czas, zatajajac tozsamosc dla
unikniecia aresztowania. Przebywajac w Legio-
nowie latem 1944 zostal z najblizszymi wywie-
ziony do obozu w Pruszkowie. Na poczatku
1945 powrdcil do Krakowa znajdujgc prace
w przemysle gumowym. Dokonczyl takze
przerwane przed wojng studia zdobywajac
tytul inzyniera chemii. Zona Zofia zostala pra-
cownikiem naukowym Uniwersytetu Jagiellon-
skiego. Dopracowal do perfekcji sposob pro-
dukcji duzych balonéw meteorologicznych
charakteryzujacy wysoko rozwini¢te technolo-
gie przemystowe. W roku 1951 uruchomit ich
produkcje w Krakowskiej Spoldzielni Pracy
GUMA, rozbudowanej pozniej i przemiano-
wanej na Wytworni¢ Sprz¢tu Meteorologicz-
nego i Medycznego w Krakowie. Wspolpra-
cowal rowniez z Zakladami Przemysiu Gu-
mowego w Krakowie, Sanoku i Wolbromiu.
Pozostal w zawodzie, az do emerytury.

Zmarl w Krakowie w latach 80-tych XX
w. Skromny, nie dbajacy o rozglos, pozostawal
w cieniu zdarzen. Najwyzsza zatem pora aby
wydostac t¢ posta¢ z mroku zapomnienia przy-
wracajac ja historiografii polskiego lotnictwa.

Andrzej Morgala
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Historia

W 1928 r. konstruktorzy z zakladow
PWS Aleksander Grzedzielski 1 August
Zdaniewski opracowali koncepcje samolo-
tu mysliwskiego w dwoch wersjach. Pierw-
sza wersja (prostsza) zakladala konstruk-
cje z chlodnica czolowa (jak w samolocie
SPAD S-61C1 czy tez PWS-1), platem nie-
dzielonym o stalej wysokosci konstrukcyj-
nej i z podwoziem z osig niedzielong. Dru-
ga wersja miala bardziej aerodynamiczny
kadiub z chlodnica pod kadiubem (z moz-
liwoscig jej chowania), plat trojdzielny
o zmiennej wysokosci konstrukcyjnej
oraz podwozie z osia dzielong.

Poniewaz samolot mial by¢ nap¢dza-
ny silnikiem rzgdowym Lorraine-Die-
trich LD-12EDb, czyli takim samym jak sa-
moloty SPAD, tak wigc pierwsza wersja
koncepcji samolotu nie zapewniala istot-
nego postepu w stosunku do samolotow
SPAD S-61 C1 oraz mogla ustgpowac sa-
molotom PWS-A (Avia BH-33), ktore
byly na wyposazeniu lotnictwa myshiw-
skiego. Z tych powodow, do realizacji
wybrano wersj¢ druga. Samolot otrzymat
oznaczenie PWS-10M1 (M1 oznaczalo
,mys§liwski jednomiejscowy”). Pierwsze
préby prototypu w locie zostaly przepro-
wadzone w marcu 1930 roku. Prototyp
roznil si¢ od pierwotnej koncepcji nie-
chowana chlodnicg, troch¢ innym usy-
tuowaniem otworéw w obudowie silni-
ka i staranniejszym oprofilowaniem
zastrzalow przy kadiubie. Polgczenie
stosunkowo nowoczesnego platowca z
przestarzalym silnikiem nie moglo jed-
nak zaowocowaé w postaci dobrych
charakterystyk lotnych i nowa konstruk-
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Zdjecie tytutowe: PWS-10 (nr 5-16) na lotnisku CWL Deblin w 1936 r. (arch. R. Gadacz)
Powyzej: Prototyp PWS-10M1 w marcu 1930 r. na przyfabrycznym lotnisku PWS.
(arch. A. Morgala)

Ponizej: Startuje PWS-10 z 131. Eskadry Mysliwskiej 3. PL. Zdje¢cie wykonano podczas Mi-
tingu Lotniczego w Warszawie w czerwcu 1932 r. (arch. A. Morgala)
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Powyzej: 131. Esk. Mysl. na PWS-10 w popisowym przelocie nad Poznaniem. (arch. W. Sankowski)
Ponizej: W podobnym ugrupowaniu popisuje si¢ ,,Orly Pamuly” z Torunia. (arch. W, Sankowski)

|
%1

Powyzej: PWS-10 rozbity przez por. Makowskiego na lotnisku w Toruniu. (arch. W. Sankowski)
Ponizej: Seryjny egzemplarz nr 5-50 na lotnisku w Bialej Podlaskiej. (arch. W. Sankowski)

cja nie stala si¢ przelomowa w porowna-
niu ze SPADem a osiagami ustgpowala
PWS-A). Pod koniec roku 1929 wytwor-
nia otrzymala zgod¢ na przeprowadze-
nie prob tego platowca z silnikiem Bri-
stol Jupiter VIIF (ze spre¢zarka). Brak
jest informacji, czy do takich prob do-
szlo.

Przeprowadzone w drugiej polowie
1930 r. proby w IBTL potwierdzily oba-
wy, ze PWS-10 nie bgdzie rewolucjg tech-
niczna w eskadrach mysliwskich. Mial
sporo wad: nie byl tak zwrotny jak za-
ktadano, zuzywal duzo paliwa i mial maly
zasigg. Ostatecznie, po drobnych zmia-
nach zostal zamowiony przez Departa-
ment Lotnictwa w iloSci 80 egzemplarzy
(1acznie z prototypami) i otrzymal nume-
ry ewidencyjne od 5-1 do 5-80. Byl pierw-
szym samolotem mysliwskim w Polsce
budowanym seryjnie. Od samego poczat-
ku byt jednak traktowany jako ,,typ przej-
§ciowy”, poniewaz trwaly juz prace nad
nastepca samolotu — calkowicie metalo-
wym PZL P-1 z silnikiem gwiazdowym I
to wiasnie on i jego wersje rozwojowe
mialy sta¢ si¢ podstawowym typem samo-
lotu my$liwskiego w lotnictwie polskim
na poczatku lat 30-ych ubieglego wieku.

Seryjne PWS-10 zostaly wyproduko-
wane na przelomie lat 1931/32 i trafily
do 3. i 4. Pulku Lotniczego (wyposazo-
no w nie eskadry: 131., 132., 141, 142. a
nastepnie 133. i 143.). W 1933 roku ma-
szyny trafily na wyposazenie 1. Pulku
Lotniczego (eskadry 112. i 114.). Rok
pdzniej znalazly si¢ tez (obok Potezow)
na wyposazeniu 113. Eskadry Mysliw-
skiej Nocnej. Pojedyncze egzemplarze
skierowano do eskadr treningowych w 1.,
2, 1 80R1

Samoloty PWS-10 byly uzywane in-
tensywnie. W pulkach w Poznaniu 1 To-
runiu calkowicie zastapily wysiuzone
SPADy. Stynna na poczatku lat poznan-
ska trojka akrobatyczna: mjr pil. Stefan
Pawlikowski, por. pil. Piotr Laguna i por.
pil. Mieczystaw Miimler, zachwycala
podczas pokazow akrobacji na PWS-10.
Mieszkancy Poznania i Torunia podczas
$wiat pulkowych mieli okazj¢ obserwo-




wac nad miastem przeloty calych eskadr
a siynne ,,Orly Pamuly” z 4. PL zwykly
wykonywaé to w bardzo ciasnym szyku.

Od poczatku 1933 r. rozpoczal sig
proces wprowadzania do stuzby samolo-
tow PZL P-7a. samoloty PWS-10 prze-
znaczono do szkolenia i sukcesywnie wy-
cofywano z pierwszej linii. Znalazly si¢
w Szkole Wyzszego Pilotazu w Grudzig-
dzu (p6zniej w Ulgzu) oraz w Centrum
Wyszkolenia Oficeréw Lotnictwa w De-
blinie i w Centrum Wyszkolenia Tech-
nicznego Lotnictwa w Bydgoszczy. Nad-
wyzki sprz¢towe skladowano w Glowne;j
Sktadnicy Lotniczej W Deblinie. Latem
1939 r. w Szkole Pilotazu w Ulezu znaj-
dowalo sie jeszcze okolo 10 maszyn
PWS-10 stuzacych do treningu podcho-
razych szkolacych si¢ w trybie przySpie-
szonym w obliczu nadchodzgcej wojny.
We wrzesniu 1939 r. znalazly si¢ w skla-
dzie improwizowanych kluczy przezna-
czonych do obrony dg¢blinskiej szkoly,
lecz nie zostaly uzyte w walkach. Kilka
uszkodzonych PWS-10 przejeli Niemcy
na lotniskach w Deblinie 1 Ulgzu.

W trakcie swojej 8-letniej stuzby pol-
skim lotnictwie w wypadkach i kraksach
utracono wiele maszyn PWS-10, uszko-
dzone kasowano w parkach pulkowych
i sktadnicach. W wyniku katastrof Smierc
poniosto dziesigciu pilotow.

Na przetomie lat 1936/37, poprzez
przedsi¢gbiorstwo z Portugali, Syndykat
Eksportu Przemysiu Wojennego (SEPE-
WE) sprzedal do Hiszpanii 20 egzempla-
rzy PWS-10 plus silniki zapasowe i uzbro-
jenie. Samoloty w skrzyniach skladowa-
no na lotnisku w Leon gdzie montowali
je pracownicy z PZL. Pierwszy oblatano
w grudniu 1936 r. Maszyny przedstawia-
ly niskg warto$¢ bojowa, zostaly przezna-
czone do treningu pilotow mySliwskich
przy 4. Grupie Mysliwskiej w Szkole Lot-
niczej Copero kolo Sewilli. Samoloty
otrzymaly oznaczenie cyfrowe 4 (kolej-

Powyzej: Klucz mysliwcow PWS-10 z 142. Esk. Mysl. w locie w 1932 r. Samolot z numerem
bocznym ,,14” ma namalowane godlo eskadry, pozostate dwa tylko tlo. (arch. A. Morgata)
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Powyzej: Przygotowania do lotéw szkolnych na lotnisku LSSiB w Grudzigdzu, oko
r. Na pierwszym planie maszyna nr 5-15. (arch. A. Morgala)

Ponizej: Wszystkie sprawne PWS-10 w 1939 r. znalazly sie na lotnisku w Ulgzu. Na zdjeciu
egzemplarz nr 5-75 z numerem bocznym ,,12” ma zdjety kolpak smigla. (arch. A. Morgata)




A G )

Powyzej: Kolejny PWS-10 (nr boczny ,,4”) uzywanany przed wojng do szkolenia. (arch. A. Morgata)
Ponizej: Uszkodzone wiosng 1939 r. podczas szkolenia w Ulezu maszyny Sciggano na skraj
lotniska bez zamiaru ich naprawy - ,, Wojna wisiata w powietrzu”. (arch. W. Sankowski)

Widok i przekréj poprzeczny silnika rzedowego Lorraine Dietrich LD-12Eb

Powyzej: Ostatnie chwile przed wojng i pamigtkowa fotografia z Uleza przy leciwym PWS-10.
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ne maszyny od 4-1 do 4-20). Nast¢pnie
lataly w Jerez de la Frontera na polu-
dniowym wybrzezu atlantyckim, gdzie
byly uzywane w okresie od kwietnia 1937
r. do konca 1938 r. Ostatnie 11 egzem-
plarzy skasowano w 1939 roku. Samolot
PWS-10 pod niebem Hiszpanii nie byl
uzyty bojowo.

Konstrukcja

Kadiub mial konstrukcj¢ kratowni-
cowa. Kratownica wykonana byla z rur sta-
lowych, spawana, wykrzyzowana ciggna-
mi stalowymi, dodatkowo usztywniona
w pierwszym, drugim i czwartym prze¢-
§le uko$nymi rurami. Rama silnika wyko-
nana byla z rur stalowych, montowana do
pierwszego przesta kratownicy kadluba.
Przdd kadtuba (do przekroju oznaczonego
na rysunkach litera G) pokryty byt blachg
duralowa montowang do konstrukcji wyko-
nanej z cienkich rur stalowych. Pokrycie
gornej czesci kadtuba (do konca kabiny),
pokrywa luku za kabing, owiewka glowy pi-
lota, trojkatna pokrywa luku pod statecz-
nikiem poziomym oraz pokrywy wszystkich
pozostalych otworéw rewizyjnych wykona-
ne byly z blachy duralowej. Reszta kadiu-
ba pokryta byla plotnem rozpigtym na
drewnianych listwach, ktore nadawaly ka-
dtubowi owalny przekroj.

Kabina pilota byla otwarta, oslonigta
wiatrochronem, fotel pilota (prawdopodob-
nie taki sam jak w samolotach PWS-16)
dostosowany byl do spadochronu plecowe-
go. Tablica przyrzadéw wyposazona byla w
kontroler lotu firmy Brown-Boveri lub Phi-
lips (skladajacy si¢ z predkoSciomierza, za-
kretomierza i wysokos$ciomierza), wskaznik
poziomu paliwa, obrotomierz, wskaZzniki
temperatury wody i oleju. Warto zauwazyc,
ze na wszystkich dostgpnych fotografiach
wnetrza kabiny nie ma na tablicy przyrza-
déw zamontowanej busol.

Po lewej stronie kabiny umieszczona
byla dZzwignia sterowania obrotami silnika,
a po prawej stronie dZwignia awaryjnego
zrzutu zbiornika paliwa i dzZwignia sterowa-
nia wychyleniem zaluzji chlodnicy wody.

Plat byl trojdzielny. Centroplat - bal-



dachim mial konstrukcj¢ stalowa: rolg po-
dtuznic pelnily rury stalowe, zebra wyko-
nane byly z blachy. Rury stalowe (podiuz-
nice) zakonczone byly okuciami do moco-
wania zastrzalow przykadiubowych oraz do
mocowania platow zewnetrznych. Platy ze-
wnetrzne mialy konstrukcj¢ drewniana,
dwudzwigarowa. Dzwigary mialy konstruk-
cje skrzynkowa. Profil skrzydia Bobek B3
o grubosci wzglednej 16,2% stale] na roz-
pigtosci calego plata poza centroplatem.
Zebra w centroplacie byly klinowane pod
coraz wigkszym katem w kierunku osi pla-
towca. Dawalo to charakterystyczny widok
centroplata w widoku z przodu. Zwigksza-
nie kata natarcia nad kadiubem mialo za-
pewni¢ wyzsza skutecznoS¢ plata (niwelo-
wanie efektu malejacej sily noSnej plata w
obszarze nad kadiubem). Takie samo roz-
wiazanie przyjeto pdzniej w samolocie li-
niowym PWS-19. Plat byl pokryty czescio-
wo sklejka 1 w caloSci (wraz z pokryciem
sklejkowym) pokryty plotnem. Niestety nie
dotarlisSmy do bezposrednich Zrodel, ktore
jednoznacznie okreslaja, ktora czegsS¢ plata
byta pokryta sklejka. Nie wiemy czy sklejka
pokryty byl tylko nosek plata (czyli frag-
ment od krawedzi natarcia do pierwszego
dzwigara), czy tez sklejka pokryty byl plat
do drugiego dzwigara.

Lotki kryte byly plotnem, roznicowe ze
szczeling Lachmana, nieskompensowane.
O ich konstrukcji nie posiadamy wiarygod-
nych informacji (czy byly konstrukcji sta-
lowej - jak usterzenie, czy tez drewnianej -
jak platy).

Usterzenie mialo konstrukcje stalowa,
z rur o roznej Srednicy, kryte pioétnem. Sta-
tecznik poziomy byl przestawialny na zie-
mi. Do tego celu stuzyl trojkatny luk z le-
wej strony kadtuba pod statecznikiem.

Podwozie bylo dwugoleniowe z 0sia
dzielong. Amortyzatory olejowo-powietrz-
ne Vickers. Ploza ogonowa ze stalowego re-
sora.

Silnik - Lorraine Dietrich LD-12EDb 12
cylindrowy w ukladzie W, chiodzony wodg.
Moc silnika: 450 KM. Zbiornik paliwa o po-
jemnosSci 280 | odrzucany w locie. Smigto
drewniane Szomanski.

Uzbrojenie - dwa karabiny Vickers wz.
09/18 lub Vickers wz. E (oba typy kalibru 7,92
mm) z zapasem amunicji po 500 sztuk na
kazdy karabin. Celownik typu Chretien. Moz-
liwo$é zamontowania fotokarabinu K-28.

Dane techniczne:

Rozpietos¢ - 11,00 m, dlugo§¢é (w osi sa-
molotu wraz z kolpakiem) - 7,70 m, do-
wierzchnia nosna - 18,25 m?, masa wia-
sna -1.080 kg,, masa uzyteczna - 381 kg,
predko$¢ maksymalna - 241 km/h, pulap
- 6.125 m, zasi¢g - 420 km.

Lech Kolodziejski

Autor i Redakcja dzigkuja Panu An-
drzejowi Morgale za udost¢pnienie fo-
tografii archiwalnych.

Powyzej: Ulez, 1939 r. Startujg dwa PWS-10. Maszyna nr boczny ,,11” posiada na stateczniku

znak Warsztatow Remontowych 4. Putku Lotniczego w Toruniu. (arch. W. Sankowski)
Ponizej: Ten sam samolot (nr 5-36) zdobyty przez Niemcow we wrzesniu 1939 r. (arch. A. Morgala)

\

Powyzej: PWS-10 (nr 4-1) , Chiquita” lotnictwa nacjonalistycznego gen. Franco uzywany
do szkolenia w szkole w Leo. (arch. A. Morgala)
Ponizej: Hiszpariski PWS-10 nr 4-17 na lotnisku Jerez de la Fronteraw 1938 . (arch. A. Morgala)
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PWS-10 nr bocz. ,,J1”, 131. Eskadra Mysliwska, 3. PL, 1932 r.

PWS-10 or bocz. ,,117, 142. Eskadra MyS$liwska, 4. PL, 1932 r.

PWS-10 nr 5-16, CWL Deblin, 1936 r.

Rysowat: Wojciech Sankowski
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PWS-10 ,,12” (nr 5-75), Ulez, 1939 .

PWS-10 ,11” (nr 5-36), Ulez, 1939 r.
Ponizej widok z dolu i z gory.

Warsztaty Remontowe
4. Pulku Lotniczego

PWS-10 nr 4-17, lotnisko Jerez de la Frontera , 1938 r.

Rysowat: Wojciech Sankowski
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LEZACY ZURAW

- szybowiec hombowiec?

Latem 1948 roku w hangarze nr 1 na Go6-
rze Szybowcowej w Jezowie Sudeckim wsrod
standartowego sprzetu znajdowaly si¢ dwa nie-
typowe Liege Kranichy. Pokryte kamuflazem
wojskowym, z jednoosobowa kabing na grzbie-
cie i druga w bogato oszklonym, przebudowa-
nym przodzie przypominaly samoloty bojowe.
Wygladem zwracaly uwage przyciagajac wzrok
szkolonych tam wowczas junakow POSP. Na-
zwa Liege Kranich, t.j. Lezacy Zuraw, pocho-
dzila od pozycji zaymowanej przez ucznia pi-
lota w przedniej kabinie. Wprowadzone w
Luftwaffe do uzytku pod koniec wojny siu-
zyly jako szkolne dla pilotow do nowo pro-
jektowanych 1 budowanych wowczas szybow-
cOw 1 samolotow bojowych, majgcych plasko
usytuowane stanowiska zalogi. Ogladano je
z zainteresowaniem, przy czym szczegoOlng
ciekawo$¢ budzil oszklony kanciasto - oply-
wowy nos kojarzacy si¢ raczej z kabing ob-
serwatora czy bombardiera. Nazwa Liege Kra-
nich, niezbyt chwytliwa, nie przyjefa si¢ wsrod
latajacej braci. Sugerujac si¢ wygladem okre-
§lano je zartobliwie, a i niezgodnie z przezna-
czeniem: szybowiec-bombowiec. Przewrotna
nazwa przylgnela i tak juz pozostato, Chociaz
kto wie? Jeden z nich mial uchwyty pod skrzy-
diami pokrytymi w tym miejscu cienka matg
izolacyjna! Stuzyly zapewne do mocowania
jakichs blizej nieokreSlonych urzadzen o dzia-
laniu termicznym? I tak juz doS¢ tajemnicze
Liege Kranichy mialy swoje dodatkowe sekrety
kryjace inne zastosowania?

Rzeczony szybowiec nie byl pierwsza kon-
strukcja majaca tak nietypowo ulokowane
miejsce pilota. Krotko przed wojng w 1939
roku zaprojektowano i zbudowano w Sekgji
Lotniczej Wydzialu Mechanicznego Politech-
niki w Stuttgarcie (Flugtechnische Fachgrup-
pe an der Technischen Hochschule Stuttgart),
doswiadczalny szvbowiec akrobacyjny FS-17
z lezacym miejscem pilota. Powierzchnia
przekroju poprzecznego kadiuba zmalala
0 30%. W tym samym czasie inz. Edmund
Schneider zaprojektowal w Grunowie
dwumiejscowy gornoplat turystyczny Ara-
ra z tak samo utozonymi miejscami zalo-
gi. Prace przerwala wojna we wrzeSniu 1939
(patrz,, Lomictwo z Szachownicg” nr 28 str. 16).

Do koncepcji powrocono w Srodkowym
okresie wojny. W réznych biurach konstruk-
torskich zaczely powstawac projekty samolo-
tow i szybowcow bojowych majacych kabiny
pilota ze stanowiskiem lezagcym skierowanym
glowa do przodu. Scislej okreslano je jako le-
zaco-kleczace. Powstata wowczas pilna potrze-
ba posiadania sprze¢tu szkolnego wprowadza-
jacego pilotéw w tajniki nowej techniki pilota-
zu. W oSrodku badawczym Trebbin k/Poczda-
mu opracowano przerobke szybowca DFS
Kranich II na nowg wersje p.n. Liege Kranich.
Prototyp mial znaki rejestracyjne D-4-1575.
Budowe wersji seryjnej podjeto w 1944 w wy-
tworni E.Schneider Flugzeugbau — Grunau am
Riesengebirge. Wersja ta roznila si¢ od proto-
typu niektorymi szczegolami konstrukei.
Kolejny etap szkolenia miat by¢ realizo-
wany m. in. na szybowcach przejSciowych kla-
sy latajace skrzydio: Horten IIIf i IIlg (prze-
budowano kilka egzemplarzy) oraz wyczyno-
wych Ho-IV i Ho-VI. Docelowym sprzetem
bojowym wyposazonym w stanowiska lezaco-
klgczace mialy by¢ najnowsze Konstrukcje re-
alizowane pod koniec wojny. Najbardziej za-
awansowanymi byly: szybowiec mySliwski
Blohm-Voss Bv-40 i odrzutowy bombowiec
nurkujacy Henschel Hs-132. Pierwszy miaf by¢
holowany na duza wysokos¢ przez samolot
mysSliwski, a nastgpnie wyczepiany do ataku
z lotu §lizgowego na bombowce alianckie.
W maju 1944 oblatano prototyp Bv-40.01,
a nastgpnie 9 egzemplarzy probnych. Wkrot-
ce zamierzano uruchomié produkcje wersji
seryjnej Bv-40A. Inny prototyp Hs-132 nawia-
zujacy ukladem do produkowanego seryjnie
He-162 Volksjaeger, znajdowal si¢ w fazie da-
leko zaawansowanej budowy. Przejeli go Ro-
sjanie w 1945 wywozac do ZSRR. Istnialy tak-
ze inne projekty oczekujace na realizacjg:
mysliwiec odrzutowy dalekiego zasiegu Gotha
P-60 w ukladzie latajgcego skrzydia; odrzuto-
we mysliwce przechwytujace: Arado E-580,
Heinkel P-1077 Julia 1 P-1077a Romeo, Sko-
da Kauba P-14 Prag, Horten H-X (Ho-XIIB);
zmotoryzowane szybowce bojowe: rozpo-
znawczy DFS-228 i doswiadczalny DFS-
346. Jeden ze wspomnianych projektow
Arado E-580 opracowywany byl w Kamien-

nej Gorze i w sasiedniej Lubawce, polozo-
nych 25 km od Jeleniej Géry. W 1943 roku
przeniesiono tam biuro konstrukcyjne Arado
z silnie bombardowanego Rostoka.

Nie ma pelnej jasnosci co do intencji kon-
struktorow stosujacych lezaco-klgczaca pozy-
cj¢ pilota. Wydaje si¢ jednak, ze podstawowym
zamiarem bylo zmniejszenie przekroju po-
przecznego kadiuba dla zminimalizowania
wrazliwosci na ogiefi przeciwnika, z dalszym
dobrodziejstwem w postaci mniejszego oporu
czolowego i1 oporu ksztaltu, mniejszej masy
wlasnej konstrukcji oraz ztagodzenia oddzia-
lywania przeciazenia na korpus pilota. Waz-
nym czynnikiem byla tez koniecznoS¢ (np.
w P-60) pomieszczenia dwuosobowej zalogi
w gabarytach klaustrofobicznej, plaskiej ka-
biny, wtopionej w wysoko$¢ konstrukcyjng
latajgcego skrzydia. Innym powodem stoso-
wania takiego usytuowania pilota byla tez po-
trzeba poprawienia warunkOw pracy silnika
odrzutowego umieszczonego na grzbiecie ka-
diuba jak w He-162 gdzie wypukla osfona ka-
biny pilota w pozycji siedzacej, z jej nieszczel-
noSciami zaklocala przeplyw powietrza na wlo-
cie do dyfuzora. Skutkowalo to utratg sily cig-
gu silnika o okolo 10%. Projekty wzorowane
na He-162 jak: Hs-132 czy Arado E-580 otrzy-
maly lezace stanowisko pilota usytuowane w
oszklonych przodach kadiuba z gtadkim
grzbietem na przedpolu wlotu do silnika.

W Polsce po wojnie w 1945 posiadano
cztery szybowce Liege Kranich. Pierwszy zo-
stal dopuszczony do lotu juz jesienig 1945
otrzymujac znaki SP-124. Po raz pierwszy po-
kazano go na wystawie szybowcow zdobycz-
nych na Gorze Szybowcowej za hangarem
nr 2 w Grunowie. Urzadzono ja z okazji
Ogolnopolskiej Konferencji Szybowcowe]
18-23.X1.1945. Szybowiec byl prezentowa-
ny rowniez w locie pokazujac swoje moz-
liwosci w zaglu nad zboczem potudnio-
wym. Wedlug opinii jednego z uczestni-
kow konferencji instr.pil.Jozefa Zielezinskie-
go odnosilo si¢ wrazenie, ze egzemplarz ten
byl skfadany z elementow réznych szybowceow,
poniewaz skrzydia 1 ogon mial pomalowane
jak oryginalne Kranichy II na bialo z odcie-
niem koSci sloniowej, a kadlub na kolor zielo-
ny, wojskowy. Chociaz tez caloS¢ mogla po-
chodzi¢ z jednego kompletu, a sam kadiub
przebudowany w Grunowie otrzymal nowe
malowanie po przerobkach dokonanych w
tamtejszej wytworni. Kolejne dwa Liege Kra-
nichy, z ktGrymi autor zetknal si¢ w Jezo-
wie Sudeckim latem 1948 mialy ochronny
trojbarwny kamuflaz Luftwaffe skiadajacy
si¢ z nieregularnych kanciastych lat. Stare
znaki rejestracyjne i rozpoznawcze zostaly
zatarte. Polskich jeszcze nie namalowano,
mimo ze szybowcom nadano juz numery: SP-
385 i SP-457. Jeden byl gotéw do lotu, drugi
mial male braki. Trafily one pozniej do SZD
Bielsko i do Wroclawia. Czwarty, ostatni eg-
zemplarz SP-1044, calkowicie pomalowany na
czarno zostal przydzielony do szkoly szybow-
cowej w Kamiennej Goérze k/Ligotki Dolne;j.
Widziano go tam jeszcze w pierwsze] polowie
lat 50-tych XX w.

Latajac w 1948 w szybowcowe] Szkole
Zaglowej w Jezowie Sudeckim mialem oka-
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zje zapoznac si¢ blizej z konstrukcjg tych m-
trygujacych szybowcow. W odtworzeniu deta-
li pomogly robione wowczas notatki ze wska-
zOwkami przekazanymi przez instruktora
Feliksa Jankowskiego, wiasne spostrzezenia
i pézniejsze konsultacje z inz. J6zefem Ziele-
zinskim - inspektorem KCSP w Bielsku Alek-
sandrowicach. Og6lny wyglad zostal podany
poprzednio, ograniczymy si¢ zatem do krot-
kiego opisu wyposazenia. Jednoosobowa ka-
bina z miejscem siedzacym dla instruktora
pozostala na starym miejscu w czgsci grzbie-
towej kadluba. Fotel byl tu przesunigty nieco
do tylu. W przedniej kabinie uczen pilot zaj-
mowal wspomniang pozycj¢ lezaco-klgczaca.
Instruktor posiadal spadochron siedzeniowy,
uczen-pilot plecowy. Kabina ucznia liczaca
ponad dwa metry dlugoSci miala oszklong
ostone z §rodkowa czgScia grzbietowa otwie-
rana i uchylana na prawo. Mozna ja bylo awa-
ryjnie zwolni¢ i odrzuci¢. Bogato oszklony
przod skiadat sig z wielu plaskich plytek plek-
si przypominajacych nosy niektorych samolo-
tow bojowych jak np.: Do-215/217, Ju-88 czy
Fw-189. Korpus lezacego pilota przypasany byl
szelkami i pasem, zwalnianymi w razie potrze-

by jednym ruchem r¢ki. Wewnatrz kabiny
z przodu znajdowala si¢ mala tablica przy-
rzadow pokladowych i krotki drazek podob-
ny do wspolczesnego joysticka. Uczen pilot
spoczywal na gabczastych poduszkach z pian-
ki syntetycznej podpierajacych piersi, lokcie
i kolana. Podbrodek mozna bylo oprze¢ na
widetkowym odchylanym podparciu. Oszkle-
nie kabiny zapewnialo dobra widocznos¢
w przedniej poisferze pola widzenia pilo-
ta, chociaz widok byl zakl6cony, przez pozio-
my pret ramy oszklenia znajdujacy si¢ w plasz-
czyznie wzroku, Zeby mieé lepsze pole widze-
nia w linii lotu trzeba bylo unies¢ glowe wyso-
ko ponad pret, co na dluzsza metg stawalo sig
meczace. Z tylu kabiny znajdowaly si¢ regulo-
wane pedaly orczyka, w ktorych spoczywaly
stopy pilota wsuwane noskami butow. Bliska
odleglo$¢ orczykow w obu kabinach ulatwiala
komunikowanie zalogi w locie. Na lewej Scia-
nie przedniej kabiny umocowano lewarek-
dzwignie hamulca aerodynamicznego, a bar-
dziej w przodzie uchwyty linek z gatkami: zie-
lona - dla odrzucenia wozka startowego, zolta
- zwolnienia zaczepu holowniczego, czerwong
- dla awaryjnego zrzutu osfony kabiny. Z pra-

Powyzej: Seryjny DFS Liege Kranich z rejestracjg SP-124 w Szkole Szybowcowej w Gmnowié
(obecnie Jezow Sudecki) w 1946 roku. (zdj. Ludwik Stieber)

Podworie
\ / odrzucane
~___~ po shrce. /
DFS Liege Kranich - przekréj podiuzny czesci przedniej. (rys. A. Morgala) / =)
&
- 3
A

Szybowiec my$liwski Bv-40 ze stanowiskiem lezgco-klgczacym pilota, docelowy obiekt szkolenia
dla uczniéw startujacych na Liege Kranichach. (arch. A. Morgala)
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wej, blizej tablicy przyrzadéw pokiadowych
znajdowalo si¢ pokretio trymera, czyli klapki
wywazajacej na sterze wysokosci. Pomimo za-
stosowania tego rozwigzania loty na Liege Kra-
nichu wolno bylo wykonywac tylko z osobg w
przedniej kabinie. Mgt to by¢ zaréwno uczen
jak pasazer spelniajacy role balastu wywaza-
jacego. Dopuszczalny byl natomiast lot pilota
ucznia solo bez instruktora stosowany w kon-
cowej fazie szkolenia z lotem egzaminacyjnym
wiacznie. Dla umozliwienia lotow powyze|
3000 m zastosowano instalacj¢ tlenowa z in-
halatorami, takg jak w Kranichu II. Butle z
tlenem byly umieszczone w skrzydiach u ich
nasady - obok kabiny instruktora. Doswiad-
czenia uzyskane przy Liege Kranichu zostaly
wykorzystane w p6zniejszych konstrukcjach.
Ogladajac rysunki techniczne szybowca my-
Sliwskiego Bv-40.V7 bedacego wzorcem dla
wersji seryjnej mozna bylo zauwazy¢ bardzie;
komfortowe warunki posadowienia pilota.
Zamiast malych poduszek mial pod sobg gru-
by materac z pianki. Podlokietnik byl wigkszy,
osadzenie butoéw glebsze. Pod brodg zamiast
widelek byla wyScielana podporka. Czolo
przed uderzeniem chronila gruba wysciotka
z masy gabczastej umieszczona nad przednig
szyba. Plaska szyba pancerna zapewniala bar-
dzo dobra widoczno$¢ do przodu w zakresie
+40° -35° dajac praktycznie nie zaklGcony wi-
dok w kierunku lotu. Widok do tytu byl w lu-
sterku wstecznym. Pilot mial dwa spadochro-
ny: piersiowy i siedzeniowy.

W opisywanym czasiec wykonano w Jezo-
wie kilka lotéw na jednym z dwoch znajdujg-
cych si¢ tam Liege Kranichach. Loty mialy
charakter badawczo -poznawczy, a ze skapych
wypowiedzi instruktoréw wynikalo, ze poprze-
dzaly napisanie raportu w sprawie aktualnej
przydatnosci tych szybowcow w lotnictwie pol-
skim. Pilotem instruktorem byl Feliks Jankow-
ski i zamiennie kierownik szkoly Jerzy Kosso-
budzki. W roli balastu wystgpowali junacy
POSP wykazujacy zainteresowanie takg formg
pilotowania szybowca. Pomimo nader bierne;
roli balastowych zezwolono nam na delikatne
~drazkowanie” w czasie lotu. Start odbywal si¢
ze zbocza poludniowego na plozie bez uzycia
wozka startowego, z rynny wykonanej z twar-
dego drewna. ByliSmy zdumieni wlasnoscia-
mi lotnymi Liege Kranicha. Szybowiec miai
male obciazenie powierzchni no$nej 1 duza do-
skonalo$¢ aerodynamiczng. Wydawalo sig, ze
pod tym wzgledem byl lepszy od standardo-
wego Kranicha II. Po starcie z gum nabieral
wysokosci i dla uchwycenia wznoszenia nad
zboczem wystarczal slabszy wiatr, przy ktorym
tonely Jezyki i Kranichy I1. Pomimo znacznych
rozmiarow latwo unosil si¢ nad zboczem. Po
prostu plynal w powietrzu. Pewna niedogod-
noé¢ manualna stanowilo operowanie krotkim,
okolo 30 centymetrowym, ,joystickowym”
drazkiem, wymagajace bardzo oszcze¢dnych
ruch6w, nieomal drgnig¢ i skoordynowania w
pozycji lezacej ruchoéw reka-noga czyli wychy-
leni lotek i steru kierunku. Dla nabrania od-
powiedniej wprawy wymagalo to przejscia
pewnego treningu w locie. Poczatkowo oba-
wy budzilo pytanie czy np. wdepnigta noga od-
powiada ruchowi steru zgodnemu z intencjg
pilota? Nacisnigcie stopy w pozycji lecace; sta-



Na przelumle maja i czerwca 2008 r. odeszio do Nlﬁhi&ﬁkley Eskadry dwéch wybitnych lotnikéw Il wojny Swiatowej: Michal
Cwynar i Tadeusz Koc. Nalezeli do ostatnich zyjacych aséw mySliwskich, byli ostatnimi zyjacymi dowodcami » Warszawskich™ Dywi-
zjonéw Mysliwskich - 303 i 316. Ich Zyciowe drogi byly rozne, ale pod wieloma wzgledami typowe dla setek ich kolegow.

Michat Cwynar urodzit
si¢ 14 XI 1915 w Orzechow-
ce kolo Brzozowa, w poZniej-
szym wojewoOdztwie lwow-
skim. W 1936 r. ukoficzyl
SPLdM w Bydgoszczy jako
pilot i dostal przydzial do
| Eskadry Treningowej 1. Pul-
‘ku Lotniczego w Warszawie.

Po kursie wyzszego pilo-
tazu w 1937 r. zostal przy-
dzielony do 114. Eskadry
Mysliwskiej, aw 1938 . prze-
niesiony do 113. Eskadry
tegoz pulku. Z ta eskadra

przeszedl kampani¢ wrzeSniowa, majac stopien kaprala pilo-
ta. W walkach nad Polska zaliczono mu dwa zwycigstwa nad
samolotami Luftwaffe (1 pewne i 1 prawdopodobne). Nast¢p-
nie przedostal si¢ wraz z tysiacami lotnikow do Francji, gdzie
w skfadzie polskiego klucza trafil do dywizjonu mysliwskiego
GC I11/6. Po upadku Francji ewakuowal si¢ do Wielkiej Bryta-
nii. W pazdzierniku dostal przydzial jako pilot etatowy do szko-
- ly strzelcow i bombardieréw. Po kolejnym przeszkoleniu, w IV
1941 r. zostal przydzielony do nowo sformowanego Dywizjonu
~ 315. W tej jednostee (w latach 1941-1944) odniosl kolejnych 5
- zestrzelen pewnych (4 samodzielne i 1 zespolowe). W VI 1942
r. zostal promowany na stopieni oficerski. W V 1943 r. odszedi
na odpoczynek, obejmujac funkcje instruktora w 58., a potem
61. OTU. W XI 1943 r. wrocit do Dy(}nu 315.7 VI 1944 r. zostat
w nim dowddeg Eskadry B, a juz nazajutrz zostal zestrzelony
przez obrone przeciwlotnicza. Na szczqsc:e zdotal wylagdowac
na wyzwoionym skrawku Francji i juz dwa dni péZniej zameldo-
wal si¢ z powrotem w jednostce. Latem 1944 r. uzyskal 4 ze-
strzelenia samolotoéw-pociskow V1 (1 samodzielne i 3 zespolo-
we). Po ukonczeniu tury bojowej, dostal przydzial na stanowi-
sko instruktora w 16. SFTS (szkole pilotazu), a po zakoiczeniu
. wo_]ny wrocil do 315. Dyonu. W VII 1945 r. zostal dowodca Dy-
~wizjonu 316 - byl jédnym z bardzo nielicznych polskich lotni-
kow, ktorzy zaczynajgc wojne w stopniu podoficerskim doszli
“do takiego stanowiska. PozZniej pelnil funkcje sztabowe w pol-
skim lotnictwie my§liwskim na Wyspach Brytyjskich.
~ Zazaslugi wojenne zostal odznaczony Krzyzem Srebrnym Or-
deru Wojennego Virtuti Militari (V kL), czterokrotnie Krzyzem Wa-
lecznych oraz brytyjskim Distinguished Flying Cross.

Po demobilizacji pozostal w Wielkiej Brytanii, osiadajac na sta-
tele.tmfnestzkoqL W 2004 . u]mmlysu;druklem]ego ,» WSpo-
mnienia m;renne;%rtmw Recollections”. Zmarl 26 maja 2008 r.

Al o Wojtek Matusiak

Tadeusz Koe (po wojnie zmieni
pisowni¢ nazwiska na Kotz) urodzi si¢
9 VIII 1913 r. w Grabanowie (w publi-
kacjach ta nazwa jest czgsto przekre-
cana na ,,Grabow”) kolo Bialej Podla-
skiej. Jako gimnazjalista ukonczyl kurs
szybowcowy w Klubie Lotniczym
PWS.

W 1937 r. ukoniczyt SPL w Dg-
blinie (X promocja) i dostal przydzial
do 161. Eskadry Mysliwskiej 6. Putku
Lotniczego we Lwowie. Z t3 eskadra
przeszedi kampani¢ wrze$niowa jako
podporucznik pilot. W walkach w
obronie Polski zaliczono mu trzy ze-
strzelenia samolotow wroga (2 zespolowe i 1 samodzielne). Nastep-
nie przedostal si¢ wraz z tysigcami lotnikow do Francji, a po jej
upadku - do Wielkiej Brytanii. Dostal przydzial do formujgcego si¢
Dywizjonu 307, ale wkrotce wraz grupa pilotow poprosit o przenie-
sienie do jednostek jednomiejscowych samolotéw mysliwskich. Po
dodatkowym przeszkoleniu dostal w pazdzierniku przydziat do Dy-
wizjonu 303, a w listopadzie do 245. Squadronu RAF.

W III 1941 r. dostal przydzial do formujacego si¢ Dywizjonu
317. W tej jednostce odniost kolejne zwycigstwa: 3 zestrzelenia pew-
ne (2 samodzielne i 1 zespolowe) oraz 2 prawdopodobne. W VI 1942
r. zostal dowodeg Eskadry A Dywizjonu 308. 3 II 1943 r. uzyskal
prawdopodobne zestrzelenie Fw 190 w dramatveznej walce, w ktorej |
sam zostal z calg pewnuéciq zestrzelony nad Franch. Juz 18 dni poz-
niej, 21 11, zameldowal si¢ z powrotem w swojej jednostce w Nor-
tholt! 12 IV zostal ranny w wypadku lotniczym. Po wykurowaniu,
w VII 1943 r. dostal przydzial do Dywizjonu 303, a w koncu XI
1943 r. objal dowodztwo jednostki. Te funkcje pelnif do IX 1944 r.
Po ukonczeniu tury bojowej, dostal przydzial na stanowisko instruk-
toraw 61. OTU, a po kilku tygodniach zostal polskim oficerem taczni-
kowym w sztabie 11. GrupyMyéhwskle] RAE W I 1945 r. rozpoczat
studia w Wyzszej Szkole Lotniczej. Po jej ukonczeniu bgd m. in. od-
delegowany do jednostki w okupowanych Niemczech, ktéra zajmo-
wala sie rozdysponowaniem zdobycznych samolotéw niemieckich.

Za zastugi wojenne zostal odznaczony Krzyzem Srebrnym Or-
deru Wojennego Virtuti Militari (V kL), czterokrotnie Krzyzem
Walecznych oraz brytyjskim Distinguished Flying Cross.

Po demobilizacji wyemigrowal do Afryki Poludniowej, jed-
nak wkrotce wrocil do Wielkiej Brytanii, gdzie znalazi zatrudnie-
nie w lotniczej firmie Martin-Baker. W 1956 r. firma otworzyia

~ filie w Kanadzie, dokqd przemésl sig, uﬂada_;qc" tam juz na stafe.

W 2005 r. ukazaly si¢ drukiem jego wspomnienia pt. ,Bigkitne
niebo i prawdziwe kule”. Zmarl 3 czerwca 2008 r.
Wojtek Matusiak

nowilo przeciez odwrotnos¢ wdepnigcia orczy-
ka na siedzaco. Konstruktor przewidzial to
i zalatwil skrzyzowaniem linek. Pozycja le-
zaco-kleczaca z podniesiona glowa, pozor-
nie wygodna, stawala si¢ po pewnym czasie
uciazliwa powodujgc zmeczenie pilota. W ob-
serwacji horyzontu przeszkadzal wspomniany
pret w oszkleniu, niefortunnie usytuowany
naprzeciw oczu. Nadmierne wysunigcie do
przodu korpusu pilota z glowa znajdujacg si¢
daleko od srodka parcia sil aecrodynamicznych
powodowalo, ze przy wykonywaniu zakr¢tu
glowa ucznia pilota zataczala krag po obwo-
dzie kola, jak na karuzeli, zamiast by¢ blisko
osi obrotu szybowca. Rownie deprymujace
bylo stosunkowo niskie polozenie twarzy nad
powierzchnig ziemi. Odnosilo si¢ to do lado-
wania, kiedy uciekajaca do tylu murawa znaj-

dowala si¢ nieprzyjemnie blisko oblicza pilo-
ta. Opanowanie pilotazu w nowej sytuacji wy-
magalo wykonania serii lotow treningowych o
liczbie zaleznej od kondycji psychomotorycz-
nej kandydata. Byli to piloci majgcy juz pew-
ne nawyki i musialo uplynac nieco czasu, aby
zdoby¢ nowe odruchy w locie. Przydatnos¢ tych
szybowcow po wojnie byla zadna 1 to stanowi-
fo czynnik decydujacy o ich dalszym losie. We-
diug wypowiedzi instruktorow w Jezowie, bra-
no pod uwage dwie alternatywy: a - pozosta-
wienie zewnetrznej formy bez zmian, z zabu-
dowanym wewnatrz pierwszej kabiny stano-
wiskiem poéllezacym z nogami pilota skiero-
wanymi do przodu jak np. w projektowanych
pOzniej szybowcach wyczynowych SZD-19
Zefir czy SZD-24 Foka; b - kompletna prze-
budowa przodu kadtuba i doprowadzenie szy-

bowca do standardu Kranicha II. Wybrano
wersje druga. Przerébek dokonywano od 1949
roku w OWS-2 w Jezowie Sudeckim pod kie-
runkiem pil. inz. Rudolfa Radwanskiego. Szy-
bowcom tym pomimo dos¢ gruntownych
przerobek pozostawiono w dokumentach sta-
re oznaczenia typu: LK i poprzednie znaki
rejestracyjne. Dzigki temu mozna bylo prze-
§ledzi¢ ich droge od 1945, az do kasacji ostat-
niego w latach 60-tych ubieglego stulecia.
Dzi$ po tych oryginalnych szybowcach woj-
skowych w ich pierwotnej postaci nie pozo-
stal zaden materialny §lad. Zachowany jeden
taki stanowilby rewelacj¢ na skalg Swiata. Co
by tu nie méwic: ,, Tempus edax rerum” (czas
pozera rzeczy), jak mowil Owidiusz w Me-
tamorfozach i stary poeta mial racjg!
Andrzej Morgala
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MODELARSTWO

Chetni do wykonania repliki samolotu
mysliwskiego PWS-10 majg do wyboru czte-
ry modele w skali 1/72: wakuformg¢ Bropla-
na, short run RPM (stabiutki i juz raczej nie-
dostgpny), bardzo staba zywice hiszpanskie]
firmy DAKN (?) oraz zywiczny (zdecydowa-
nie najlepszy) model firmy ARDPOL.

Ten ostatni z wymienionych jest czy-
sto i staranie zrobiony, skilada si¢ z 43
czeéci z zywicy i zawiera blaszke fototra-
wiong Parta z 10 elementami i kliszg z ze-
garami, kalkomani¢ dla jednego samo-
lotu w barwach 141. Eskadry MyShliw-
skiej i dwoch w barwach nacjonalistow
gen. Franco. Kalkomanie sg czysto i po-
prawnie wykonane przez firm¢ TECH-
MOD. W zestawie znajdziemy rOwniez czy-
telna instrukcje z planem w skali 1/72, ktora
utatwi nam prawidlowy montaz modelu.

Budowe modelu zaczynamy od kadlu-
ba w ktorym instalujemy imitacj¢ szkiele-

7 35

tu z blaszki, tablice¢ przyrzadow oraz po-
zostale drobne elementy. Wngtrze poma-
lowalem w kolorach metalu i drewna.

Po sklejeniu polowek skorygowalem
ksztalt i polozenie ,rynienek” oraz wylo-
téw karabinow na masce silnika i dokleilem
zastrzaly centroplata. Kadlub pomalowa-
lem w barwy okreslane potocznie jako ,,pol-
skie khaki” korzystajac z farby RAF Dark
Earth z asortymentu Pactry.

Kolejny krok to montaz (pomalowane-
go wezesniej) skrzydla z kadtubem. jest z tym
troche gimnastyki, gdyz kleimy wszystko kle-
jem cyjanoakrylowym, ktory nie wybacza
biedéw. Na tym etapie doklejam usterzenie
oraz podwozie i ponownie maluje model na
khaki - tym razem w caloSci. Po nalozeniu
blyszczacego werniksu nakladam kalkoma-
nie i werniksuj¢ caloSC na matowo.

Prace koficowe to doklejenie Smi-
gla, roznych elementéw z blaszki jak
uchwyty, stopiefi oraz wykonanie olino-
wania i doklejenia kot oraz chiodnicy.
Na koniec kilka delikatnych Sladow
eksploatacji i model jest gotowy.

Jerzy Ciupek
IPMS SILESIA
www.ipmssilesia.one.pl




Witam serdecznie,
. Ostatnie dni maja spedzilem w uro-
czym miejscu zwanym ., Uroczysko Zabo-
rek”, to takie pofaczenie skansenu z hote-
lem obok Janowa Podlaskiego. Wiasciciel
Arek Okon do swojego obiektu kilka lat
temu zakupil stara chalupe wraz z jej wy-
posazeniem. Skiadalo si¢ na nie wiele in-
teresujacych rzeczy, ale to co moze zain-
teresowaé Czytelnikéw to drewniane sa-
nie marki PWS (Podlaska Wytwornia Sa-
molotéw). Tabliczka producenta jest wi-
doczna w przedniej czgsci. Niestety sanie
wisialy do§é wysoko i samej tabliczce
zdjecia nie udalo si¢ zrobi¢. Przedwojen-
ne polskie fabryki aby ratowac si¢ przed
bankructwem produkowaly rézne dziwne
rzeczy np. karosowaly samochody. Te sa-
nie to pewnie dla Sw. Mikolaja byly. Za-
taczam fotografi¢ san (ponizej).
Przemyslaw Szot

Witam,

Otrzymalem od znajomego fotografi¢ tablicy na-
grobnej wykonanej w okolicach Ulgza. Niestety, w ksiaz-
ce ,,Ku czci poleglych lotnikow 1939-1945” (wyd. Alta- |
ir, Warszawa 2006) nie znalaziem nazwisk poleglych lot-

nik6w. Na tablicy widnieja ich personalia: ppor. pil. Zbi- 2%

gniew Dobrzanski i kpr. pil. Lech Kaczmarek. Okolicz-

nosci ich §mierci w dniu 9 wrzeSnia 1939 r. wydaja si¢ do

tej pory niewyjasnione. Moze Czytelnicy pomoga?
Jakub Marszatkiewicz

F
Promocja Pinczowa

Miasto Pificzéw (woj. Swictokrzyskie) wy-
korzystuje obecnie bogate tradycje lotnicze,
ktore siegaja tu konica XVIII stulecia. Wiasnie
tutaj, po raz pierwszy w Polsce, w 1784 r. wy-
puszczono w niebo dwa balony; tutaj juzw 1916
r. wyladowal samolot dwuplatowy; a pierwsze
kroki w przestworzach stawiali tu: general Sta-
nistaw Skalski, Stanistaw Gora - poZniejszy zdo-
bywca medalu Lilienthala, czy Marian Gorze-
lak - powojenny szybowcowy wicemistrz Swia-
ta. Do dzi$ nie brakuje w Pificzowie amatorow
lotnictwa, ktorzy pragna kontynuowac tak moc-
no zwiazane z historig miasta wspaniale trady-
cje lotnicze. O zwiazkach Pinczowa z lotnic-
twem przypomina grupa paralotniarzy zrzeszo-
nych w stowarzyszeniu ,,Aeroklub Regionalny
w Pinczowie”, ktorzy latajac na skrzydle z na-
pisem ..Miasto i Gmina Pificzow” w ciekawy
sposéb promuja swoje miasto.

Reklama w chmurach

Pomysi na taka forme¢ promocji miasta zro-
dzil si¢ wérod czionkow stowarzyszenia w zwiaz-
ku z obchodzona w tvm roku 580 rocznica lo-
kacji Pinczowa. ,.Juz na poczqtku roku wystgpi-
lismy do wladz miasta z propozycjg zakupu skrzy-
dla, na ktorym umieszczony bylby napis zwigza-
ny z Piriczowem. Stwierdzilismy bowiem, Ze w ten
sposéb mozna polgczy¢ promocje miasta z przy-
jemnoscig jakqg daje unoszenie si¢ w przestwo-
rzach.” — méwi Michal Malesza — prezes Aero-
klubu Regionalnego w Piniczowie. , Gidwnie
chodzito nam o podkreslenie silnych tradycji

lotniczych w Piriczowie, co w naszym przekona-
niu zdecydowanie si¢ udalo. Juz podczas pierw-
szych lotéw na nowym skrzydle turysci spacerujg-
cy w poblizu lgdowiska z zaciekawieniem wpa-
trywali sie w niebo, na ktérym szybowala paralot-
nia z Miastem i Gming Piriczow w roli giownej.
W imieniu calego stowarzyszenia dzigkuje wia-
dzom miasta za to, Ze powaznie potraktowali
naszq inicjatywe, bo udowadnia to, ze mozna u
nas realizowac niebanalne projekty a przy okazji
wspierac i rozwijac pasje miodych ludzi.”

Wykorzystaé potencjal

Miasto Pificzéw, polozone w malowniczej Do-
linie Nidy, posiada walory, ktore sprzyjaja rozwo-
jowi i uprawianiu wielu sportow: od jazdy konnej,
poprzez sporty wodne po zwiazane z lotnictwem.
Zwlaszcza te ostatnie ciesza si¢ coraz wigkszym
zainteresowaniem przyciagajac do Pinczowa ama-
toréw podniebnych lotow z calej Polski.

Taka latajaca wizytowka to bardzo mobilny
sposOb promocji. Czlonkowie ,Aeroklubu Re-
gionalnego” latajg nie tylko w Pinczowie, ale
takze poza granicami wojewOdztwa co z pew-
noscig przyczyni si¢ do promowania calej Zie-
mi Swictokrzyskiej. Ten rodzaj reklamy pozy-
tywnie oceniaja rowniez osoby, ktore z turystyka
i promocjg maja do czynienia na co dzien. , Nie-
zwykly pomyst na promocje Piriczowa powstal w
srodowisku Aeroklubu Regionalnego przy wspar-
ciu wladz samorzgdowych. Miasto kojarzone do-
tgd czesciej z turystykg kulturowg odwaznie sta-
wia na aktywnos¢ i sporty ekstremalne. Wykorzy-
stanie skrzydel paralotni do promocji Piriczowa
to mozliwosé dotarcia do wielu srodowisk zainte-

resowanych takg forma spedzania wolnego cza-
su.” - skomentowal Jacek Kowalczyk - Dyrek-
tor Departamentu Promocji, Edukacji, Kul-
tury, Sportu i Turystyki Urzedu Marszalkow-
skiego Wojewodztwa Swietokrzyskiego.
Iwona Senderowska
Osoby zainteresowane dzialalnoScig Aero-
klubu Regionalnego odsylamy na strong:
www.arp.pinczow.com
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SPADGIC ]
SPAD SIC]
Wibault 7001

POLSKIE SKRZYDEA 1 -
Spad 61C1, Spad 51C1,
Wibault 70C1, B. Belcarz,
W. Sankowski - Opis
trzech mysliwcow pro-
dukcji francuskiej uzy-
wanych w Polsce w okre-
siec migdzywojennym.
Format A4, 48 stron (24
strony kolorowe), histo-
ria, zdjecia, sylwetki ko-
lorowe, rysunki.

Cena 28 zl.

POLSKIE KONSTRU-
KCJE LOTNICZE - tom 1,
Andrzej Glass - Pierwszy
tom monografii o rodzi-
mych pionierskich kon-
strukcjach lotniczych
przed 1918 r. i budowa-
nych w Polsce w okresie
mi¢dzywojennym.
Format A4, 424 strony,
twarda okladka, 500 ry-
sunkéw technicznych,
600 zdjec.

Cena 89 zl.

LOITNICITWO
POLSKIE
NA ZACHODZIE

19391947
POLISH AR FORCE

LOTNICTWO POLSKIE
NA ZACHODZIE 1939-
1947 - R. Gretzyngier, W.
Matusiak, J. Zielinski -
Album przedstawiajacy hi-
stori¢ polskiego lotnictwa
na Zachodzie. Opis dzia-
fan jednostek bojowych i
pomocniczych. Nieznane
karty z dzialalno$ci PSP.
Format A4, 183 strony,
mieckka okladka, ponad
580 zdjec i ilustracji, kolo-
rowe sylwetki samolotow.
Cena 95 zl.

Ceny zawieraja koszty wysylki. W przypadku wysylki za pobranie
Zamoéwienia prosimy kierowac telefonicznie,

Wydawnictwo Sanko, ul. Jastrzebia 13/6, 53-148 Wroclaw, tel.:
Pieniadze mozna wplaca¢ na rachun
Prosimy na przelewie ban

Wydawnictwo Sanko oferuje

Pn: SKIE SKRZYDEA

Supermarine
Spitfire 1/11

PUI.HKH?

Viorane MS 406 O
Caundron CR 714 Cl Cycione
Bloch MIVIa1/1a2 O

POLSKIE SKRZYDEA 2 -
Morane MS 406 C1, Cau-
dron CR 714 C1, Bloch
MB 151/152 C1, B. Belcarz
- Opis trzech mySliw-
coéw uzywanych bojowo
przez Polakéw we Fran-
cji w 1940 roku.
Format A4, 48 stron (24
strony kolorowe), histo-
ria, zdjecia, sylwetki kolo-
rowe, rysunki.

Cena 28 zl.

Konstiukeje
Lotnieze

POLSKIE KONSTRU-
KCJE LOTNICZE - tom 2,
Andrzej Glass - Drugi tom
monografii o rodzimych
konstrukcjach lotniczych
budowanych w Polsce w
okresie migdzywojennym.
Opisano 42 typy samolo-
tow.

Format A4, 248 stron,
twarda okladka, ponad
300 rysunkéw technicz-
nych, 415 zdjec.

Cena 109 zl.

lechnicoy lodnictwa
|H||‘*i\|.l.'j.:1"' na Zachodzie
1939-19406

iapk

Technicy lotnictwa pol-
skiego na Zachodzie 1939-
1946 - Jerzy Ploszajski -
Publikacja traktujaca o
pracy i poswigceniu perso-
nelu technicznego, inzy-
nierow, mechanikow za-
rOwno na ziemi jak i w po-
wietrzu podczas IT w. Sw.
Format 23 x 18,5 cm, 372
strony, mi¢ckka okladka,
liczne zdje¢cia, rysunki i
schematy, wykazy perso-
nalne i biogramy.

Cena 52 zl.

POLSKIE SKRZYDYA 3 -
PWS-10, Avia BH-33, PZL
P.7 B. Belcarz, T. Kopanski
-Opis trzech samolotow
mySliwskich uzywanych
w Polsce w okresie mig-
dzywojennym i we wrze-
§niu 1939 roku.

Format A4, 56 stron (28
stron kolorowych), histo-
ria, zdjecia, sylwetki kolo-
rowe, rysunki.

Cena 28 zl.

315 SQUADRON, W,
Matusiak, R. Gretzyn-
gier, P. WiSniewski -
Zapis dziejow Dywi-
zjonu Deblinskiego,
zilustrowany wspania-
lym materialem foto-
graficznym.

Format 17x24, 136 stron,
zdjecia, tabele, zestawie-
nia, 16 stron sylwetek
barwnych samolotow.
Tekst w jezyku angielskim.
Cena 39 zI.

Francuskic
wodposamaololy

w lotnictwic polskim
1926 - 1947

ol Lleika

Francuskie wodnosamolo-
ty w lotnictwie polskim
1926-1937 - Andrzej Olej-
ko - Szachownice nad Bal-
tykiem czyli pelny katalog
wodnosamolotow produk-
cji francuskiej uzywanych
w Polsce w okresie migdzy-
wojennym w Pucku i na
rzece Pinie na Polesiu.
Format 23 x 18,5 cm, 76
stron, mi¢ckka okladka, licz-
ne zdjecia i zestawienia
sumaryczne.

Cena 27 zl.

e-mail lub korespo

PQ LSKIE

= e

-
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POLSKIE SKRZYDEA 4
- Hawker Hurricane -
cz.1, Robert Gretzyngier
- Legendarny angielski
mys$liwiec, bohater Bitwy
o Angli¢. Przebieg sluz-
by w polskich dywizjo-
nach w Anglii.

Format A4, 48 stron (24
strony kolorowe), histo-
ria, zdjecia, sylwetki ko-
lorowe, rysunki.

Cena 30 zl.

riusz Konarski - Kroni-
karski zapis historii 304.
Dywizjonu przeplatany
relacjami lotnikow. Pol-
skiec Wellingtony prze-
ciwko U-bootom w bo-
jach nad Atlantykiem.

Format 17x24, 96 stron,
zdjecia, tabele, zestawie-
nia, 16 stron sylwetek
barwnych samolotow.

Tekst w jezyku polskim.
Cena 39 zl.

WrzeSniowe Eskadry - 31.
Eskadra Rozpoznawcza -
Andrzej Olejko - wrzesSnio-
we losy poznanskich lotni-
kow z 31. Eskadry Rozpo-
znawczej walczgcych w ra-
mach Armii ,Karpaty”™ w
$wietle dokumentow, rela-
cji 1 wspomnien.

Format 23 x 18,5 cm, 98
stron, migkka okladka,
zdjecia archiwalne plus ko-
lorowa wkladka z rys. sa-
molotu PZL P-23B Karas$.
Cena 29 zl.

ek wydawcy: BZ WBK S.A. 17 o/Wroclaw, nr rach.:
kowym podaé imig i nazwisko, adres oraz tytuly zamawianych pozycji.

POLSKIE SKRZYDIA PO-
LISH WINGS 6 - Super-
marine Spitfire I/T1, Wojtek
Matusiak - Okryty chwalg
angielski mySliwiec w r¢-
kach pilotow polskich dywi-
zjonow w Anglii.

Format A4, 48 stron (22
strony kolorowe), histo-
ria, zdjgcia, sylwetki kolo-
rowe. Uwaga! Tekst tylko
w jez. angielskim.

Cena 30 zl.

PZL P11C, B. Belcarz, T.
Kopanski - Monografia
stynnego polskiego my-
§liweca konstrukgji inz. Pu-
tawskiego, opis techniczny,
i zastosowanie bojowe we
wrzesniu 1939 roku.
Format 17x24, 128 stron,
zdjecia archiwalne 1 wspol-
czesne, plany samolotu,
32 stron plansz barwnych
samolotow.

Tekst w jezyku angielskim.
Cena 39 zl.

Wrzesniowe Eskadry - 56.
Eskadra Towarzyszaca -
Andrzej Olejko - druga
pozycja z serii 0 jednost-
kach Wojska Polskiego.
Historia i opis dziatan 56.
Eskadry Towarzyszacej we
wrzesniu 1939 r. nad Pod-
karpaciem i Slowacja.
Format 23 x 18,5 cm, 108
stron, mi¢kka okladka,
zdjecia archiwalne plus ko-
lorowa wkladka z rys. sa-
molotu Lublin R XIII D.
Cena 32 zl.

| l:')l ILSKIE SKRZYDLA

LW S 14/16/16 Dis/26
VS I8 (Avro 621)

POLSKIE SKRZYDEA PO-
LISH WINGS 7 - PWS 14/
16/16bis/26 PWS 18, B.
Belcarz, T. Kopanski - Opis
samolotow szkolnych bu-
dowanych w wytwoOrni
PWS przed 1939 rokiem.
Format A4, 48 stron (23
strony kolorowe), histo-
ria, zdjecia, sylwetki kolo-
rowe. Uwaga! Tekst tylko
w jez. angielskim.

Cena 35 zl.

Supermarine Spitfire VIII
- Wojtek Matusiak
.Technika w Detalach”
czyli szczeg6lowy i wy-
czerpujacy opis histo-
ryczny i techniczny jed-
nej z wersji slawnego my-
§liwca uzywanego pod-
czas Il wojny Swiatowe].
Format 23 x 18,5 cm, 105
stron, migkka okladka,
zdjecia archiwalne, wspol-
czesne kolorowe, rysunki.
Cena 42 zl.

Samoloty i Zaklady Lotni-
cze Il Rzeczypospolitej -
Mariusz Majewski - boga-
to zilustrowany dorobek
polskiego przemysiu lotni-
czego w latach 1918-39 ze-
stawiony z charakterystyka
i historig biur konstruktor-
skich, zakladow produkcyj-
nych i fabryk.

Format 23 x 18,5 cm, 243
strony, migkka okltadka,
zdjecia archiwalne, rysunki,
mapy, schematy.

Cena 42 zl.

m pocztowym do ceny zamawianych pozycji nalezy doliczy¢ kwote 10 zi.
ndencyjnie na adres wydawcy:

(0-71) 338-42-89, e-mail: magazyn@sanko.wroclaw.pl
10109025290000000100008756




DEBLIN PRZEBAZOWANY

1. Przeglgd silnika TS-11 Iskra.

2. Szkolgcy sie podchorgzy zajmuje miejsce
w kabinie.

3. Kontrola startowa. Technik sprawdza pra-
widlowos¢ zamkniecia wszystkich lukow
technologicznych, stanu ogumienia i innych
waznych elementéw niezbednych do wyko-
nania poprawnego lotu.

4. Iskra nr ,,1413” rozpoczyna start.

5. Kolujgcy po wykonaniu zadania TS-11.
Dobrze widoczne pod skrzydlami cztery we-
zly do podwieszania uzbrojenia.

6. Holowanie maszyny nr ,, 1409” na stano-
wisko uzbrojenia.




——  LEZACY ZURAW - szybowiec bombowiec?

DFS Liege Kranich SP-124,
Szkola Szybowcowa w Grunowie, 1946 .
Ponizej widok z gory.

DFS Liege Kranich SP-1044,

Szkola Szybowcowa w Kamiennej Gorze,
ok. 1950 r.

Powyzej widok z gory.

DFS Liege Kranich, Szkola Szybowcowa w Jezowie Sudeckim, lato 1948 r.

Rysowal: Wojciech Sankowski
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