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] Na polskie niebo po wielu latach nieobecnosci powrocily forma-
° r m u c u cje maszyn bojowych. Reportai 2 tej okazji na stronach 42-43, 47.
Zdjgcia: A. Golgbek
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Malo znany samolot, ktérym podrézowal Naczelny Wodz
general Wiadyslaw Sikorski. Strony 24-26.

Rysowal: Robert Gretzyngier

Wszystkie numery archiwalne (1-24) sa dostepne
w sprzedazy. Mozna je otrzymac wplacajac na konto
wydawey kwote, bedaca rownowartoscia zamawianych
numerdw. Na przelewie nalezy pe e, nazwisko,
dokladny adres i numery zamawianych egzemplarzy.
W przypadku wysylki za pobraniem pocztowym do ceny
zamawianych egzemplarzy nalezy doliczyé kwote 8 z1.
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Szanowni Czytelnicy,

To juz nasze ostatnie wspolne w tym roku spotkanie. Nastepne bedzie w styczniu 2008 r.
1 cho¢ do korica roku jeszeze sporo czasu, pragniemy juz dzis zlozy¢ Wam zyczenia cieplych
i rodzinnych Swiat Bozego Narodzenia.

Zachgcamy tez, jeszcze w tym roku, do odwiedzin w ksiggarniach. Pojawilo si¢ ostatnio
sporo ciekawych ksiazek o tematyce lotniczej, rowniez tych spod znaku biato-czerwonej
szachownicy. Kilka z nich prezentujemy na famach tego numeru. Nie zapominajmy, Ze ksiaz-
ka zawsze byla i nadal jest $wietnym pomysiem na gwiazdkowy prezent.

Goraco polecamy kolejny artykul o pierwszych szybowcach uzywanych w Polsce. To
uklon w strone Czytelnikow, ktorzy pozytywnie ocenili poprzednie artykuly o xzyhowco»
wej” tematyce i w listach do nas sugerowali potrzebg kontynuowania tematu. Tak tez czyni-
my i obiecuj ez 6w nie

W biezacym numerze magazynu znaldz!y sie dwa w.glkx wmdqce Dwa artykuly traktuja
o szkoleniu w Polsce, w latach wieku, pllo-
tow z krajow arabskich. Jeszcze dwadziescia lat temu bylby to temat tabu, dziS na szczgscie
te ciekawe wydarzenia mozemy juz opisywac z nieskrepowana dziennikarska swoboda. Drugi
watek, ktoremu poswiccilismy duzo miejsca, to przedwojenne dzicje i tradycje Bialej Pod-
laskiej, osrodka wielce zastuzonego dla ksztaltowania lotnictwa II RP. W trzech artykulach
znajdziecie wige Panstwo spora dawke informacji o Podlaskiej Wytworni Samolotow i zbu-
dowanych w niej konstrukcjach lotniczych.
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NIE TYLKO z SZACHOWNICA

Okolicznosci i warunki reaktywowa-
nia szybownictwa w Polsce po zakoficzeniu
wojny w maju 1945 opisano w artykule ,,Szy-
bowce z bialo-czerwona” (Lotnictwo z Sza-
chownica nr 18). W tym opracowaniu przed-
stawimy mozaike typow, na jakich przyszio
nam lataé¢ do roku 1948. Wowezas to szybow-
nictwo przeszlo ponowne przeobrazenia,
a do osrodkéw szkolnych i aeroklubow zaczal
naplywaé sprzet rodzimej konstrukcji.

Okupant uchodzac przed szybko po-
suwajacym si¢ frontem pozostawil na zie-
miach polskich mnéstwo szyboweow. Mialo
to miejsce zwlaszeza na obszarach weielonych
poprzednio do ITI Rzeszy: na Pomorzu,
w Wielkopolsce, na Kujawach, w £odzkiem,
na Gérnym Slasku i w Zaglebiu Dabrow-
skim, a ponadto na Ziemiach Odzyskanych.
Szybowce znajdowaly si¢ W roznym stanie,
od nielicznych nieuszkodzonych, po wyma-
gajace ponownej kompletacji i remontu.
Nierzadko byly budowane od podstaw cale
elementy: skrzydla i usterzenia. Zbiorow«
sprzetu zlozona z ponad 20 typéw i wersji
byla stopniowo dopuszczana do lotu. Trwa-
1o to od 1945 do 1950 roku. Na podstawie
zapisow w rejestrze Inspektoratu Kontroli
Cywilnych Statkéw Powietrznych (IKCSP)
mozna okresli¢ liczbe szyboweow zdobycz-
nych na okolo 750 sztuk. Przyblizony podzial
strukturalny na poszczegélne grupy rodza-
jowe wynosil
- szkolne (51%) i treningowe (37%)

- przejiciowe 2-micjscowe, treningowo-wy-
czynowe i motoszybowce (5%)

- wysokowyczynowe (6%)

- zabytkowe (ok.1%)

Uderza tu nazbyt wielka dysproporcja
pomigdzy pierwsza grupa szkolno-treningo-
wych (88%), a wyczynowymi (6%), nie liczac
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pozostalych. Bylo to spowodowane w glow-
nej mierze wywozka w maju i czerwcu 1945
z Grunowa do Czechostowacji duzej liczby
szybowcow wvxukowyczynowvch Zrabowa-
no je za mil przyz em sowiec-

XX wieku. Praktycznie zakoficzono ja w roku
1953. Niektore cennicjsze okazy szybowcow
wyczynowych skierowano do magazynow we
Wroclawiu i w Gadkach k/Poznania z prze-
dla majacego powsta¢ muzeum

kich wladz wmskowvch nadzorujacych te
tereny przed ustanowieniem polskiej admi-
nistracji pafistwowej. Do czasu wprowadze-
nia wlasnych konstrukcji park sprz¢tu lata-
jacego w szybownictwie byl zdominowany
przez sprzet zdobyezny. Od roku 1946 za-
czeto szybowcom nadawac polskie nazwy.
Dzialo sig to spontanicznie. Wkrotce jednak
powolano polaczona komisje IKCSP oraz
ARP dla spolszezenia i ujednolicenia na-
zewnictwa typow. Do aeroklubow regional-
nych i osrodkow szkolnych rozestano okol-
niki, a do prasy lotniczej (Skrzydlata Polska)
przekazano pelny komunikat opubliko-
wany w lipcowym numerze 1948 r. Podano
W nim i w pozniejszym dodatku nazwy szy-
bowedw, jakie powinny wystepowaé W ofi-
cjalnych zapisach, np. w dokumentacji
lotéw. Grunau Baby przemianowano na Je-
zyk, Kranich na Zuraw, Weihe na Wazka,
Olympia Meise na Olimpia, Motor Baby
na Hulajnoga, Rhonsperber na Krogulec,
Rhonbussard na Rebus, Rheinland na Ren,
Rheinadler na Orzel, Minimoa zostala bez
zmiany, Mii-13d na Mul, Grunau 8 na Tra-
twa, SG-38 na Patyk. Jak wykazala pozni
sza praktyka nazwy kilku pierwszych przy-
jely sig i byly stosowane. Pozostale poszly
w zapomnienie. Z trzech ostatnich nazw:
Mul, Tratwa i Patyk nawet zrezygnowano,
wycofujac je oficjalnie. Uznano je bowiem
za zbyt trywialne, nie pasujacego do sprzetu
latajacego. Szybowce znajdowaly si¢ w uzyt-
ku przez kilka lat. Kasacja w rejestrze zosta-
la przeprowadzona na poczatku lat 50-tych

lotnictwa.

SG-38 (Patyk). Byl podstawowym
sprzgtem latajacym w procesie szkolenia pi-
lotow szybowcowych T i 11 stopnia (Kategorii
A i B). Oblatany w roku 1938 byl nast¢pca
przestarzalych ESG-9i Lippisch-Zoegling 12.
Doskonalosé aerodynamiczna wynosita 1:10,
a dla wersji z kabinka SG-38K 1:12. Seri¢
probna uruchomiono w 1940, a od 1941
oddano je do produkcji masowej. Budowa-
10 je w wytworni macierzystej E. Schneider
Fluzeugbau w Grunowie i w wielu wytwor-
niach w Niemczech i okupowanej Europie.
Ogolem wykonano okolo 9 000 sztuk, co bylo
ewenementem na skalg Swiata. SG-38 stano-
wil wzorzec dla innych konstrukcji

W polskim rejestrze statkéw powietrz-
nych IKCSP figuruja 383 egzemplarze o roz-
rzuconej numeracji od SP-002 z 1945 do
SP-1221 z 1950 r. Bylo ich jednak nieco wi¢-
cej. Znane byly przypadki przechowywania
nierejestrowanych szybowcow w osrodkach
szkolnych i aeroklubach, traktowanych jako
7rédio czgsci zamiennych lub egzemplarze
zapasowe, wprowadzane w miejsce znisz-
czonych w wypadkach lotniczych. Wedlug
ostroznych szacunkow laczna liczba SG-38
wynosila okolo 400 sztuk.

Do niewatpliwych ciekawostek nal
montaz tych szybowcow w polskich warsz-
tatach z muhnych elementow, nowo oplot-
nionych, nie pochodzacych z kompletow.
Whrew daleko posunietej standaryzacji, cz¢-
$ci nie pasowaly do siebie, co prowadzilo do
koniecznosci wykonania np. nowych okué.




W latach 1948-1950, a zatem pod ko-
niec wprowadzania ich do uzytku zmon-
towano 49 takich egzemplarzy, ktérym
nadano polskie numery fabryczne, z tego:
23 w OWL Warszawa, 16 w OWS Katowice
i 10 w OWL Poznan. Na przyklad w OWS
Katowice w latach 1948-1950 wyremontowa-
no i zmontowano, dorabiajac brakujace ele-
menty, nastepujace SG-38 z polskimi nume-
rami fabrycznymi: OWS KA-005 do KA-019
(SP-894 do SP-908) i KA-020 (SP-939).
Oprocz wyzej wspomnianych podobne pra-
ce przeprowadzano wezesnicj w PZL Miclec,
OWS Gdansk, OWS Krosno i OWS Jezow.
Na SG-38 i SG-38K prowadzono szkolenie
2 lin gumowych na zboczach gorskich i za
wyciggarka w terenie plaskim. W pierwszych
latach po wojnie stanowily wyposazenie
wszystkich szkol i osrodkow szybowcowych
oraz acroklub6w regionalnych. Wycofano je
w latach 1951-1952, zastepujac rodzimymi
IS-3 ABC. W krakowskim Muzeum Lotnic-
twa jest zachowany niekompletny egzem-
plarz SG-38.

Grunau Baby IIB2 (Jezyk). Szybowiec
treningowy, stanowiacy kolejny etap w szko-|
leniu szybowcowym. Przeznaczono go do lo-
t6w na zaglu w nadzboczowych pradach
wznmzqcych i w kominach termicznych
umozliwiajacych lot po trasie. Rozwijany od
roku 1932 osiggnal w 1940 faze pelnej doj-
rzalosci konstrukeyjnej w wersji GB-11B2,
roznigeej si¢ od GB-ITA m.in. zastosowa-
niem hamulcow aerodynamicznych, szersza
kabing ze zdejmowana oslona etc. Dosko-

nalos¢ aerodynamiczna wynmila 1:17. Pod-

ytworniami by
Flugzeughhuin Griinowio i Peter-Hoche:
nelbe (Vrchlabi) w Protektoracie Czech i Mo-
raw. Produkowane w Grunowie byly malo-
wane na wojskowy kolor ciemnozielony. We
Vrchlabi malowano je na bialo w odcieniu
kosci sloniowej. Mialy one mniejsza mase
wlasng i lepsze wlasnosci w locie. Byly bar-
dziej lubiane przez pilotow. Zdarzaly si¢
réwniez egzemplarze kombinowane z bia-
lym kadlubem i zielonymi skrzydlami wraz
2 usterzeniem poziomym. Po wojnie budo-
wano je nadal w Czechostowacji, Hiszpanii,
Szwecji, Francji — jako Nord 1300, a ponad-
to w Wielkiej Brytanii jako Eon Baby. Kon-
struktor szybowca, inz. Edmund Schneider
wyemigrowat po 1945 do Australii, gdzie uru-
chomil produkeje wersji rozwojowej GB-ITIA.
W czasie wojny zbudowano w Niemczech
4104 sztuki. Dokiadna liczba wszyslkxch

w $wiecie eg

nie jest znana, szacuje si¢ j3 na okolo 5 000,
Grunau Baby IIB2 byl pierwszym szybow-
cem wpisanym w 1945 roku do rejestru pol-
skich cywilnych statkéw powietrznych.
Otrzymat znaki SP-001 i przydzial do szkoly
szybowcowej w Fordonie k/Bydgoszczy.
Ogolem w Polsce zarejestrowano 275 eg-
zemplarzy GB-IIA i GB-1IB2. Tych w wer-
sji A bylo niewiele, zaledwie kilka sztuk. Do
sumy wliczono 10 GB-11B2 zbudowanych w
1947 od podstaw w OWS-2 w Jezowie. Pra-
cami kierowal inz. Rudolf Radwariski — pi-
lot wyszkolony w 1937 r. w Stanistawowie.
Nadzor techniczny sprawowal znany przed-

Powyzej: Grunau Baby IIB2 SP-313 na lomisku Lisie Katy kolo Grudzigdza. W kabinie szy-
bowca instr: pil. Tadeusz Ruciriski. (arch. W. Sankowski)
Ponizej: Start Kranicha 11 ze starg rejestracjq D-1-483 z lotniska Lisie Kqty. (arch. W. Sankowski)




wojenny konstruktor, mgr inz. Ryszard Bar-
tel, bedacy wowezas naczelnikiem Wydzia-
fu Technicznego Departamentu Lotnictwa
Cywilnego w Ministerstwie Komunikacji.
Seria otrzymata numery fabryczne P-001 do
P-010 i znaki rejestracyjne SP-469 do SP-478.
W rejestrze znalazly si¢ rowniez kolejne GB-
11B2 odbudowane duzym nakladem pracy.
zaliczone do produkcji naszych warsztatow
2 nadanymi polskimi numerami-fabryczny-
mi. Wykonano je w latach 1948-1949 w OWS
Bydgoszcz (SP-959 nr fabr. B002, SP-961 nr
B003), w OWS Gdafsk (m.in. SP-939 nr
G006), OWS Katowice (nr KA003 i KA004),
OWS Ligotka Dolna (nr L002). Razem bylo
Powyzej: Kranich II SP-521 ,,Sokot ich ponad 10 sztuk. W latach 1947-1948
wych w Bydgoszczy. (arch. W. Sankows nadano szybowcowi nazwe Jezyk, chociaz
Ponizej: Motor Baby ,Hulajnoga” sl’zn 2 IS na lomisku w Aleksandrowicach. W kabinie  powinno byé Jerzyk — od ptaka podobnego
pilot doswiadczalny inz. Piotr Mynarski, obok mgr inz. Tadeusz Kostia. (arch. A. Morgata) do jaskolki. Sugerowano si¢ jednak nazwa
E miejscowosci i zamiast ptaka otrzymano
malego jeza. GB-IIB stanowily wyposa-
zenie szybowcowych szkol zaglowych i ae-
roklubow. Wycofano je do roku 1952. Do
dzisiaj w Polsce nie zachowal si¢ zaden eg-
zemplarz tego mmumdcew zybowca!

DFS Kranich (Zuraw). Stanowil pod-
stawowe wyposazenie w Klasic dwumiejsco-
wych szybowcow treni
W Luftwaffe stuzyl m.in. do szkolenia pilo-
tow przed przejéciem na szybowce transpor-
towe. Podezas wojny na Froncie Wschodnim
sam byl wykorzystywany w roli transporto-
wego do lotow zaopatrzeniowych dla oto-
czonych oddzialéw usilujacych przebié si¢ do
sil glownych. Prototyp oblatany w 1935 r.
stanowil rozwdj szybowca Rhonsperber
Budowany poczatkowo w wersji Kranich I
(150 szt.) zostal zastapiony bardziej rozw
nigta wersja Kranich IT o doskonalo:
1:23.6. Razem zbudowano okoto 1 700 eg-
zemplarzy

W Polsce po wojnie zarejestrowano
28 szybowcow tego typu, w tym jeden Kra-
nich I (SP-101). W warsztacie remontowym
NSFK w FLodzi odnaleziono w 1945 porzuco-
na dokumentacje techniczng Kranicha II.
Ulatwilo to opracowanie w Instytucie Szy-
bownictwa w Bialej dokumentacji warszta-
towej dla zmodernizowanej polskiej wersji
IS-C Zuraw I1. Roznila sig ona zastosowa-
niem m.in. stalego kota podwozia, zami
dwukolowego wozka odrzucanego po star-
cie, zmianami w usterzeniu etc. Prototyp
zosta oblatany w 1951 r. Produkcje seryjna
prowadzono w latach 1952-1953 w ZSLS-3
w Poznaniu (10 sztuk) i w ZSLS-4 w Gdan-
5 na szczycie gory Zar w 1948 roku. (zdj. R. Witkowski) sku (40 sztuk). Uzywane byly w acroklubach
eroklubu Slgskiego w Katowicach. (arch. A. Morgala) i szkotach szybowcowych do treningu i lotéw

: wyczynowych. Ostatnie wycofano w 1969 r.
W krakowskim Muzeum Lotnictwa znajduja
si¢ zachowane dwa IS-C Zuraw II: SP-1213
i SP-1295 wyprodukowane w 1952 i 1953
w ZSLS-3 Poznan.

Liege Kranich. W $rodkowym okresie
wojny opracowano specjalistyczna wersje
dwumiejscowego szybowca Kranich II/L.
W przebudowanym, bogato oszklonym przo-
dzie kadiuba umieszczono kabing ucznia
pilota usytuowanego w pozycji lezgco-klecza-
cej. Przeznaczeniem bylo szkolenie pilotow
dla bojowych szybowcow mysliwskich Bv-40,

wo-wyczynowych.




aw dalszej kolejnosei pilotow dla samolo-
tow odrzutowych, w ktérych pilot znajdowat
si¢ w pozycji lezacej z glowa skierowana do
przodu. Powstalo kilkanascie projektéw,
przy czym najbardziej zaawansowang kon-
strukcja byt bombowiec nurkujacy Henschel
Hs-132. Prototyp Liege Kranicha ze zna-
kami D-4-1575 oblatano w o$rodku Trebbin.
W roku 1944, w wytworni E. Schneider
Flugzeugwerke w Grunowie, zbudowano
serig szybowcow K-1I/L rozniacych sig od pro-
totypu oszkleniem kabiny ucznia pilota, ploza
i innymi szczegdlami konstrukeji.

W Polsce odnaleziono po roku 1945
cztery Lgmlp]‘me tego typu, ktore otrzy-
tracyjne: SP-124, SP-385,
SP-457 i SP-1044. Pierwszy znajdowal si¢
w szkole szybowcowej w Jezowie w 1945-46 .
Kolejne przydzielono do IS w Bialej, do
osrodka we Wroctawiu i szkoly szybowco-
wej w Ligotce Dolnej — Kamiennej Gorze.
Uwagg zwracafa kolorystyka tych szybow-
cow. SP-124 byl pomalowany na ciemnozie-
lony wojskowy kolor, ale ogon i skrzydla miat
biale z odcieniem kosci stoniowej. Dw
rymi autor zetknal si¢ latem 1948 w Jezo-
wie, mialy kamuflaz ochronny Luftwaffe
w kanciaste faty, a ostatni, bedacy jeszcze
na poczatku lat 50-tych w osrodku Kamien-
na Gora, byl pomalowany jednolicie na ko-
lor czarny, matowy.

Pod koniec lat 40-tych przebudowano
je z pozycji lezacej pilota do ukladu normal-
nego, odpowiadajacego standardowi Zura-
wia II. Prace byly prowadzone od roku 1949
w OWS-2 w Jezowie Sudeckir
kiem inz. Rudolfa Rad

G4 Goevier. Oblatany w listopadzie
1938 dwumicjscowy szybowiec treningowo-

to komunikowanie si¢ instruktora z uczniem
pilotem, co korzystnie wplywalo na proces
szkolenia. Go-4 stanowil alternatywe dla
Kranicha. Pomimo niewatpliwych zalet nie
zyskal popularnosci konkurenta i wyprodu-
kowano go w liczbie 100 egzemplarzy.

W Polsce po roku 1945 byly dwa Go-4:
SP-028 i SP-442. Pierwszy byl w Bydgoszczy
i Fordonie, drugi mial bardziej urozmaicona
histori¢. Uszkodzony, zostal odnaleziony
w warsztacie NSFK w Lodzi. W LWD pod-
jeto jeszcze w 1945 probe przebudowy na
motoszybowiec LWD Osa. Gléwnym kon-
struktorem byl inz. Tadeusz Soltyk. Plato-
wiec zostal przebudowany i przystosowany
do zamocowania silnika. Montazu jednak
nie ukoficzono. Niedoszla Osa zostala prze:
kazana do IS w Bielsku, gdzie szybowiec
poddano powaznemu remontowi, przywra-
cajge go do pierwotnej postaci. Dobudowa-
10 nowy oplywowy przod kadluba i wykona-
no nowe skrzydta. Oblatano go z rejestracja
SP-442 na Zarze wroku 1948. Pozniej Goevier
zostal przekazany do uzytku w szkole szy-
bowcowej Kamienna Gora k/Ligotki Dolnej,
gdzie znajdowal si¢ do roku 1956. W lutym
tego roku zdecydowano o oddaniu Go-4 do
néw ITS we Wroclawiu. Nie wiado-
dnak czy do tego doszlo, bo nie bylo
20 wérdd eksponatéw przekazanych kilka

maga:

bowiec Weihe SP-029 gotowy do startu z gory Zar. (zdj. R. Witkowski)
Minimoa SP-315 na zboczu poludniowym w Jezowie. (arch. W, Sankowski)

bowiec Minimoa SP-420 na szybowisku Zar; czerwiec 1948 1. (zdj. R. Witkowski)
izej: Mii-13d SP-824 Atalante na szczycie gory Zar podczas krecenia sceny dla kroniki fil-
mowej w 1948 roku. (zdj. R. Witkowski)




lat pozniej z Wroclawia do Krakowa dla two-
rzonego tam orodka ekspozycji Iolmcze]

i Motor Baby (
Motoszybowiec produkowany od 1938 r.
w wytworni Schneidera w Grunowie. Wy-
korzystano w nim elementy konstrukcyjne
GB-IIB. Naped stanowil, znany rowniez
w Polsce, dwucylindrowy silnik dwusuwowy
Kroeber M4 0 mocy 13 kW (18 KM). Zbu-
dowano kilkadziesigt sztuk. Po wojnie w la-
tach 1946-1948 odbudowano w Polsce trzy
egzemplarze: SP-213, SP-325 i SP-448. Pierw-
sze dwa uzytkowano w IS i szkole szybowco-
wej Zar. Trzeci byl w Aeroklubie Warszaw-
skim i w szkole szybowcowej w Malborku.
W latach 1948-1949 planowano uruchomie-
nie tam o$rodka szkolnego w pilotazu silni-
kowym. Podstawowym sprz¢tem mialy by¢
trzy Hulajnogi i prototyp dwuosobowej
LWD Osa. Szkoleni mieli by¢ piloci szybow-
cowi, ale byl tam tylko SP-448. W magazy-
nie krakowskiego Muzeum Lotnictwa znaj-

Rhonsperber vel Krogulec po starcie

Powyzej: FVA-10b Rheinland SP-051 (na pierw.
w Bialej. W glebi prototyp IS-1 Sep w budowie, maj 1947 r. (arch.

duje si¢ egzemplarz z IS z rejestracja SP-213.
Osobno eksponowany jest natomiast silnik
Kroeber wraz z fozem silnikowym.

kowyezynowy szybowiec o doskonalc
5 byt zbudowany w 1938 pod nazwa

cise. W lutym 1939 przemianowany na
Olympia zostal zgloszony na konkurs
olimpijski w ujednoliconej Klasie odpowia-
dajacej pozniejszej klasie standard. Kon-
kurs rozgrywano we Wioszech, a zawody
olimpijskie planowano na 1940 w Helsin-
ki Sposrod kilku szybowcow z réznych
krajow wyloniono dwéch finalistow. Byly
to: polski Orlik IIT Olimpijski i niemiecka
Olympia. Mimo, Ze polski szybowiec goro-
wal wlasno§ciami w locie, wybrano kon-
kurenta. Dopatrywano si¢ wowczas stronni-
czodci sedziow i podtekstu politycznego,
wynikajacego ze Scistych koneksji ustrojo-
wych pomigdzy éwezesna Italia, a 111 Rze-
sza. Pl roku poznicej wybuchla wojna i spra-

ym planie) po remoncie w warsztacie IS
A. Morgala)

j- Akrobacyjny Rhonbussard SP-357 po remoncie w OWS- 2 w Jeiowie) areh, W Sankomshi)
aczepu dolnego w Jezowie. (arch. A

Morgala)

wa poszla w zapomnienie. Olympia w la-
tach 1940-1945 nie stracila na popularnosci.
W Niemczech i krajach okupowancj Europy
zbudowano wowczas ponad 1000 szybowcow
tego typu. Po wojnie wyprodukowano dalsze
600 sztuk w tym m.in. 100 we Francji jako
Nord 2000.

W Polsce po roku 1945 odbudowano
i oddano do uzytku 21 szyboweow Olimpia.
Nadano im znaki rejestracyjne: SP-013,
SP-102, SP-126, SP-128, SP-153, SP-371,
SP-378, SP-390, SP-407, SP-408, SP-411,
SP-441, SP-468, SP-571, SP-585, S 6,
SP-686, SP-822, SP-823, SP-934, SP-978.

Niektorym szybowcom zrekonstruowa-
nym w znacznym stopniu, w naszych warsz-
tatach nadawano nowe numery fabryczne.
Na przyklad egzemplarze wykonane w OWS
Katowice SP-586 i SP-686 otrzymaly w 1948
i 1949 pol\kle numery fabryczne: OWS
KA001 i OWS KA002. ()]Ample byly uzyt-
kowane w aeroklubach i szkolach zaglor
wych stuzac do treningu i lotow wyczynowych
dla kadry i instruktorow. Braly udzial w VII
Krajowych Zawodach Szybowcowych (I po
wojnie) na Zarze 16-20.V1.1948. Z uzytku
wycofano je do 1953 r. W 1956 przekazano
do magazynéw ITS we Wroclawiu dwie
Olimpie: SP-128 i SP-390. W magazynie
Muzeum Lotnictwa przechowywany jest

ze znakami rejestracyjnymi SP-390.
DFS Weihe (Waika). Nastepca Rhons-
perbera zostala Weihe, szybowice wysoko-
wyczynowy z klasy tzw. orchidei, majacy
doskonalos¢ aerodynamiczng 1:29. Oblata-
ny w 1938 r. byl budowany w czasie wojny
(ok. 280 egz.) i po wojnie (dalsze 320 egz.).
W polskich acroklubach regionalnych
uzytkowano po remontach 12 szybowcow
tego typu, majacych nastepujace znaki reje-
slmcy]nc SP-018, SP-029, SP-140, SP-150,
SP-430, SP-445,
y stywano je
do lotéw wyczynowych i treningu czolowki
i y Braly udzial w po-
kazach lotniczych i zawodach szybowcowych
az do 1953 roku, kiedy je wycofano z eks-
ploatacji. W magazynie Muzeum Lotnictwa
Polskiego w Krakowie przechowywany

jacy remontu, drugi egzemplarz
dopuszezony u nas do lotu SP-029,

kowyezynowy o doskonat y
picknie uksztaltowane skrzydia o podwoj-
nym wzniosie. Oblatany w 1935 roku. Zbu-
dowano okolo 100 sztuk. W Polsce wyre-
montowano i dopuszczono do lotu cztery
egzemplarze: SP-012, SP-181, SP-315 i SP-
420. Latano na nich m.in. w Aeroklubach:
Bydgoskim, Warszawskim, Lodzkim w IS
i na Zarze. Wycofane zostaly na poczatku
lat 50-tych XX w.

DFS Rhonadler (Orzel). Jeden z wezes-
nych szybowcow wyczynowych oblatany
w 1932. Ulepszany przez kilka lat osiagnal
duzy stopiefi rozwoju technicznego. Mial
zastosowane korzystnie aerody: icznie
skrzydia o niespotykanie duzej zbi i
czyli stosunku cigciw u nasady do ko




ki: 1800:331=5.4. Doskonalo$¢ aerodyna-
miczna wynosita 1:20, byl inspiracja dla
kolejnych konstrukji tej Y-

W Polsce po 1945 roku pmmdmm
dwa szybowce tego typu: SP-05
Pierwszy uzytkowany byl w Bydgoszezy i na
szybowisku Fordon. Z uzytku zostaly wyco-
fane do 1953.

DFS Rhinsperber (Krogulec). Szybo-
wiec wyczynowy z 1935 roku. Stanowil ko-
lejny etap rozwoju konstrukeji tej Klasy.
Mial doskonalo$¢ 1:19,8. Zbudowano zaled-
wie 25 sztuk. W Polsce po wojnie odnale-
Ziono, wyremontowano i dopuszczono do
lotu jeden egzemplarz ze znakami SP-148.
Szybowiec byl bardzo podobny do Kranicha
i poczatkowo przez pomylke brano go za
jednoosobowa wersje tamtego wigkszego.
Krogulec byl od 1946 r. w szkole szybow-
cowo-zaglowej w Jezowie, pozniej kolejno
w Instytucie Szybownictwa w Bielsku i w Ae-
roklubie Slaskim w Katowicach. Wyreje-
strowany zostal w pazdzierniku 1950 r.
Obecnie znajduje si¢ w magazynie Muzeum
Lotnictwa w Krakowi

FVA-10B Rheinland (Ren). Przedsta-
wiciel klasy orchidei majac
1:28. Pierwszy lot wykonal w 1936 . Zbudo-
wano zaledwie 29 egzemplarzy. W Polsce po
1945 r. byt tylko jeden majacy znaki SP-051.
Odbudowany w warsztacie IS w Bialej
stal oblatany na Zarze i tam wyke
techniczne dla préb i badan. Pozniej przy-
dzielono go do szkoly szybowcowej w For-
donie k/Bydgoszezy, gdzie latano na nim
wyczynowo do roku 1949. Obecnie prze-
chowywany jest w magazynie Muzeum Lot-
nictwa w Krakowie.

DFS Rhonbussard (Rebus). Szybowiec
jny z otwarta kabing oblatany
1:19.8. Uzywa-
ny byl réwniez do lotow zaglowych. W dniu
23.VI.1936 osiggnal w locie na termice
wysokos¢ ponad 5 000 m. Zbudowano 25
egzemplarzy. W Polsce po wojnie zarejestro-
wano trzy: SP-125, SP-149 i SP-557. Nie do-
puszczone do wykonywania akrobacji byly
traktowane jako treningowo-wyczynowe,
przewaznie do przelotow otwart

Mii-13d Atalante (Mul). Szybowiec
wysokowyczynowy majacy konstrukcje
mieszana: kadlub spawany z rur stalowych
i skrzydfa drewniane. Pomimo Kanciastej,
dosé topornej sylwetki mial wysokg do-
skonalos¢ — 1:24,8. Po 1945 r. w Polsce byly
trzy egzemplarze: SP-053, SP-131 i SP-824.
Drugi z wymienionych byl w Aeroklubie
Ostrowskim. Zostal zniszczony w wypadku
na lotnisku Goclaw w czerweu 1950. SP-824
uzytkowano w Jezowie, a pozniej na Zarze
od kwietnia 1948 do grudnia 1953. Szybo-
wiec jest przechowywany w magazynie Mu-
zeum Lotnictwa.

Szybowce zabytkowe. Wérod plejady
szybowcow uzytkowych znalazly si rownicz
pojedyncze egzemplarze starszych konstruk-
cji majacych juz wartos¢ muzealna. Grunau 8
(Tratwa) byl szybowcem treningowym z po-
czatku lat 30-tych XX w. Spotykany byl
wwersjach jedno i dwumiejscowych. W szko-
le szybowcowej w Grunowie znaleziono G-8

> Grunau 100 l‘vlmdmglwlu SP-123, szybowisko Grunow, Iﬂ/n ]‘Mir (zdj. R Witkowski)

zej: Orlik I SP-268 po remoncie w IS w Bialej, lipiec 1946 r. (arch. A. Morgala)

) SP-356. Przekaza-
ny do IS w Bialej byl wykorzystany do lotéw
doswiadczalnych, poréwnawczych z innymi
szybowcami tej Klasy. Grunau 100 Wunder-

rozchodzacych si¢ od pylonu nad kadiubem.
Po remoncie w OWS-2 w Grunowie otrzy-
mal znaki SP-355. Latano na nim w tamtej-
szej szkole w latach 1946-1947. Horten Il —
latajace skrzydlo, jedno z pierwszych w $wie-

gleiter — stary szybowiec treningowy z roku
1931. Uszkodzony w 1945 zostal wyremon-
towany w Grunowie w sierpniu tego roku.
Otrzymal znaki SP-123. Szkolono na nim
pilotéw na pierwszych turnusach latem i je-
sienig. W 1946 zostal przekazany do IS w Bia-
fej, gdzie wykorzystywano go do prob i ba-
dan w locie. SG-40 — poprzednik GB-II,
usztywniony zewnetrznie systemem linek

cie wykonujace poprawne loty. W 1935 r.
zbudowano cztery egzemplarze. Na jednym
2 lotnisk w 1945 znaleziono zdekompleto-
wany egzemplarz, ktory w takim stanie tra-
fil ostatecznie do krakowskiego Muzeum
Lotnictwa.

W Grunowie w 1945 znajdowaly sie
rowniez nickompletne, wycofane z uzytku
szybowce szkolne: ESG-9, z ogromnym
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uko$nym dragiem przed siodelkiem pilota,
bedacym zapewne przyczyna czgstych kon-
tuzji i Lippisch Zoegling 12, nieco przypo-
minajacy SG-38 i bedacy jego poprzed-
nikiem. Pozostaly w postaci wrakow.

Post scriptum. Oprocz sprzetu zdoby-
cznego odzyskano rowniez niewielka liczbe
ocalalych przedwojennych polskich szy-
bowcow. Stanowilo to ulamek procentu na-
szego parku z roku 1939. Przechowywano je
z narazeniem zycia przez caly okres wojny.
W zabudowaniach starej kopalni ropy nafto-
wej Mac Allan w Krosnie ukryto cztery szy-
bowce szkolne: dwa WS Wrona bis i dwa
WWS-2 Zaba. Loty na nich podjeto na szy-
bowisku Bialobrzegi tuz po ustapieniu
Niemcow, na przelomie wrzesnia i pazdzier-

Powyzej: IS-A Salamandra z I powojennej serii ze znakami SP-322. (arch. W. Sankawskl)

nika 1944. Wobec bliskosci frontu przewie-
ziono je na bezpieczna odleglosé do Rze-
szowa. Wiosna 1945 szybowce powrocily do
Krosna, gdzie pozostawiono po jednym, a dwa
przekazano do IS w Bialej. Po remoncie i do-
puszezeniu do lotu Wrona bis otrzymala zna-
ki SP-447 (SP-1277), a WWS-2 Zaba SP-402
(SP-167?). Szybowce oblatal znany pilot
doswiadczalny, inz. Piotr Mynarski. W IS,
anastgpnie w SZD wykorzystano je do lotow
technicznych dla porownania z wlasnoSciami
nowego szybowca 1S-3 ABC budowanego
w Bielsku. Obecnie Wrona i Zaba sa ekspo-
natami Muzeum Lotnictwa Polskiego w Kra-
kowie.

W Bialej kolo Bielska udalo si¢ urato-
wa¢ przed zniszczeniem przez Niemcow

X

i ukry¢ przewieziony z Zaru szybowiec wy-
sokowyczynowy Orlik I, majacy doskonatos¢
Po remoncie w IS otrzymal nowa re-
jestracje SP-268 i nazwg Warszawianin. Do
lotu zostal dopuszczony w lipeu 1946. Szy-
bowiec rozpadt si¢ w locie 21.X.1946 wsku-
tek wejscia w rotor przedburzowy nad Bes-
kidami. Pilot do§wiadczalny, inz. Adam
Zigtek ratowal si¢ skaczac ze spadochro-
nem. Sz6stym ocalalym z wojny szybowcem
byl treningowy WWS-1 Salamandra, ukryty
pod stoma w stodole kolo Goleszowa. Znaj-
dujacy si¢ w dobrym stanie zostal dopusz-
czony do lotu w grudniu 1945. W rejestrze
otrzymal nowe znaki SP-139. Postuzyt jako
wzorzec przy pracach rekonstrukeyjnych.
Pomiary inwentaryzacyjne elementow wy-
konal inz. Jozef Niespal w Warsztatach IS
w Bialej. Zastosowal przy tym metode nie-
niszczaca, bez naruszania pokrycia. Rysunki
techniczne wykreslili inz. Rudolf Matz oraz
inz. Marian Gracz w mieszkaniu inz. Matza
w Gliwicach. Od grudnia 1946 do marca
1947 wykonano w IS serig probng 5 szy-
bowcow oznaczonych 1S-A Salamandra ze
znakami SP-320 do SP-324. Byly to pierw-
sze szybowce wyprodukowane od podstaw
w Polsce po wojnie. W 1948 uruchomiono
w OWS-2 w Jezowie produkcije wielkoseryj-
na zmodyfikowanej wersji Salamandra bis 48.
Pierwszy SP-580 zostal oblatany tam na
Gorze Szybowcowej 17.VL.1948. Razem z poz-
niejszymi wersjami zbudowano po wojnie
264 Salamandry. W Muzeum Lotnictwa Pol-
skiego eksponowany jest egzemplarz IS-A
Salamandra SP-322 nr fabr. A003 z 1947 r.

Z wojny ocalata rowniez dokumentacja
techniczna kilku szybowcdw, m.in. Wrony,
Komara, Mewy i motoszybowca Bak. Mewe
brano pod uwage jako alternatywe przy
uruchamianiu produkgji szybowca dwumie-
jscowego. Wybrano projekt IS-C Zuraw.
Projekt Komara o doskonalosci 1:20 zostal
ikowany w IS i skierowany do pro-
ako IS-B Komar 48. Pierwszy ob-

;Ialanu 16.1.1949. Zbudowano 25 sztuk.
Uzywane byly w aeroklubach do polowy lat

60-tych XX w.

Wyposazenie szybowcowych osrodkow
szkolnych i aeroklubow w 1945 stanowily
szybowce bedace przywréconymi do zycia
v\,ojennvml trofeami lotniczymi. Park sprzg-

Poniej: Komar 48 SP-734 (I wersja) z poziomym usterzeniem piytowym. (zdj. R. Witkowski)

tu ) byl stopniowo wany
i zastgpowany sprzetem rodzimej konstruk-
cji, wyprodukowanym catkowicie przez k
jowy przemyst lotniczy. Proces wymiany,
trwajacy od 1948, zakoficzono w roku 1953.
Odtad szkolenie i trening oraz loty wyczy-
nowe byly wykonywane wylacznie na s:
bowcach polskiej produkcji, zaréwno tych
odtworzonych z przedwojennych wzorcow,
jak i opracowanych od podstaw po wojnie
przez naszych konstruktorow.

Andrzej Morgala
]

Autor wyraza wdzigczno$¢ osobom, kt6-

re udostepnily cenne materialy Zrédlowe

tresé
pomocy stuzyli: mgr Andvzq f.vh“ mgr inz.
Wojciech Sankowski, inz. Andrzej Wielifiski

i mgr in. Ryszard Witkowski. |
e |




Minimoa SP-315. Instytut Szybownictwa.
Rysowal: Wojciech Sankowski
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IS-A Salamandra SP-322.

Rysowal: Wojciech Sankowski
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KURS ARABSKI

w Easku

Szkolenie w powietrzu jest jednym
2 najwazniejszych elementéw majacych
wplyw na warto¢ bojowa pilota wojskowe-
0. Wigksza czg$¢ szkolenia, zaréwno teore-
tycznego jak i praktycznego, prowadzona jes
Zzazwyczaj na terytorium wlasnego kraju na
bazie zdobytego wezesniej doswiadezenia
i w oparciu 0 wlasna bazg sprzetowa. Zdarza
si¢ jednak, ze z przyczyn finansowych, eko-
nomicznych lub politycznych szkolenie ta-
kie prowadzi si¢ poza granicami wiasnego
kraju przy udziale instruktor6w oraz sprze-
tu bedacych w posiadaniu pafistw drugich.

Taki model szkolenia nie jest niczym

(MiG-21,23,29) bylo przeprowadzane w pier-
wszych etapach za granica, tak aby kolejna
grupa pilotow mogla szkolic si¢ juz w kraju
pod bacznym okiem wykwalifikowanych in-
struktorow.

Z poczatkiem lat 80-tych w Libii zapa-
dia decyzja o wyslaniu do Polski na szkole-
nie z zakresu pilotazu grupe ponad 100 pilo-
t6w i nawigatorow. Zlozono oficjalng prosbe
o przyjecie w poczet studentéw grupy kan-

studentow. W przypadku naszego kraju bylo
to niecodziennym wydarzeniem. Zgoda ozna-
czata bowiem dopuszczenie do pelnego
szkolenia teoretyczno-praktycznego i lotow
z wykonaniem pozorowanego zadania bo-
jowego pilotow obcego kraju, zupelnie nie
przystosowanych do dzialania w naszych
warunkach klimatycznych, postugujacych
si¢ zupelnie innym jezykiem i posiadajacych
zwyczaje i nawyki obce naszej sferze kultu-
rowo-obyczajowej.

Libijscy piloci po odbyciu szkolenia
podstawowego w Deblinie zostali podzie-
leni na dwie grupy. Pierwsza skladata si¢
z 28 o0s6b, ktore mialy za za sterami
MiGow-21, druga tworzylo 40 pilotéw i na-
wigatoréw na samoloty transportowe Ii-14
i An-26. Pierwszy etap szkolenia prowadzo-
nego w Szkole Orlat pokazal, ze arabscy
piloci stanowili elite wsrod pilotow swojego
kraju. Wielkim zaangazowaniem i ci¢zka
praca dazyli do tego, aby pod okiem naszych
specjalistow z wynikiem pozytywnym ukon-
czy¢ szkolenie teoretyczne w LPSz.

Zgodnie z ustaleniami arabscy piloci
mieli odby¢ koficowy etap szkolenia w jed-
nostkach bojowych. I tak, na poczatku mar-
ca 1983 r. jedna z wytypowanych jednostek
do przeprowadzenia praktycznego szkole-
nia pilotéw libijskich byl 10. PLM. W tym
samym czasie druga grupa pilotéw wraz
z technikami i nawigatorami rozpoczeta
praktyczne szkolenie w 13. PLT na samolo-
tach transportowych Ii-14 i An-26.

14 marca 1983 r. do 10. PLM w Lasku
przyszedt telefonogram dotyczacy zabezpie-
czenia bazy socjalnej dla arabskiego perso
nelu latajacego. 21 marca do puku przybylo
28 pilotéw oraz kilku oficerow techniki na-
ziemnej i zabezpieczenia lotow. Po zakwa-
terowaniu, opracowaniu i ustaleniu porzadku
kilkumiesigcznego szkolenia przystapiono

&
dydatow, oddels ych na szkol na
samoloty naddzwigkowe i transportowe. Po
pozytywnym rozpatrzeniu tej propozycii, i co
najwazniejsze, ustaleniu kosztow wykonania

obeym w historii lotnictwa 20 na-
szego kraju. Wprowadzanie nowego, za-
awansowanego technicznie sprzetu wigzalo
si¢ z wyslaniem pilotéw na zapoznanie si¢
2 nowa technologia poza granice kraju. Ko-
rzystajac jednak z obecnosci wojsk radziec-
kich w Polsce, wickszosé szkolenia prowa-
dzono w kraju na lotniskach naszych Gweze-
snych sojusznikow. Tak bylo do kofica lat
60-tych, kiedy to pojawienic si¢ samolotéw
MiG-19 mogacych przenosic rakiety powie-
trze-powietrze wymusilo, aby proces prak-
tycznego szkolenia w zwalczaniu obiektow
latajacych za pomoca tej broni przenies¢
granicg. I tak juz w 1968 roku pierwsze ta-
kie dwutygodniowe zajecia odbyly si¢ na
poligonic w Aszatuku, gdzie polscy piloci
po wstepnym szkoleniu teoretycznym, wy-
konali po 6 lotéw na przechwycen
czenie latajacych celow za pomoca pociskow
p-p R2US. Wraz ze wzrostem w Polsce licz-
by samolotéw mogacych przenosic taka brofi
roslo zapotrzebowanie na tego rodzaju éwi-
czenia. Takze szkolenie pilotow w przypad-
ku wprowadzenia na stan nowego sprzgtu

i przepr takiego szkolenia rozpo-
cz¢to przygotowania do przyjecia arabskich

do przekazywania ogdlnej wiedzy na temat
infrastruktury, warunkéw poruszania si¢ po
lotnisku oraz panujgcego na nim porzadku
pracy. Jednoczesnie zaczgto przygotowywac
zaplecze logistyczne. W pierwszej kolejno-

Powyzej

Szkolny MiG-21UM ,,6510” wykolowuje na start do lotu szkolnego. (arch. A. Golgbek)




Powyzej: Libijski pilot w kombinezonie wyso-
kosciowym WK-1 przed lotem na pulap.

Jrich

lotu na sc

§ci wyznaczono grupe pilotow, doswiadczo-
nych instruktoréw o najwyzszych kwalifika-
cjach lotniczych. W tej elitarnej grupie
znalezli si¢ min.: pptk Ryszard Cios, pptk
Wiestaw Biszkowiecki (pozniejszy dowddca
1. PLM), ppik Jan Wodniak, pplk Jozef
Laszczak, pptk Jan Kornafel, mjr Feliks
Gajda, mjr Henryk Stodolny, mjr Jerzy Cy-
ganek, oraz mjr Eugeniusz Wyrwich, ktorzy
odpowiadali za bezpieczny i prawidlowy
przebieg kursu. Rownoczesnie opracowano
plan szkolenia w powietrzu oraz na ziemi.

Po zakwaterowaniu libijskich gosci
w garnizonie, juz nastepnego dnia na lot-
nisku, po uroczystej zbidree, rozpoczgto
wstepne szkolenie. Polegalo ono na zapo-
znaniu si¢ z samolotem MiG-21, jego pa-
rametrami lotnymi, tablica przyrzadow oraz
z wyposazeniem nawigacyjno-celowniczym.
Pierwsze wyklady dotyczace eksploatacji
sprzetu w warunkach bojowych rozpoczely
sie tydzien poZniej.

Po zakoniczonych zajeciach teoretycz-
nych 19 maja calg 28-osobowa grupg podz
lono na kilka mniejszych, aby zajecia prze-

prowadzane przy samolotach byly mozliwie

molocie MiG-2IMF. (arch. A. Golgbek)

Powyzej: Uczeri po

Poni:
nie kursantow z Libii. (arch. A. Golgbek)

Na lomisku w Lasku réwnolegle prow

dzono szkolenie pilotow 10. PLM oraz szkole-

jak najbardziej efektywne. Chcac oswoic
arabskich pilotéw z warunkami panujacym
w czasie lotow szkolnych na koficu CPPS
ustawiono dwa samoloty szkolno-bojowe
ktore mialy stuzy¢ jako ,trenazery”. Piloc:
kolejno zapoznawali si¢ z oprzyrzadowa-
niem, z systemem awaryjnego opuszczania
samolotu oraz z konstrukcja i uzbrojeniem
MiGow-21.

Od poczatku trwania zaje¢ przy samo-
lotach dalo si¢ odczué braki sprzgtowe i per-
sonalne. W tym samym czasie odbywaly si¢
planowe loty szkolne z miodym rocznikiem
a dwa samoloty przechodzily wiasnie okre-
sowe prace remontowe. Problem rozwigza-
no wypozyczajac z innej jednostki na okres
kilku miesigcy dodatkowe dwustery.

Zanim arabscy piloci wsiedli do dwu-
miejscowych samolotow w roli pasazer
musieli odby¢ pierwsze treningi ,na sucho”
w kabinach samolotow bojowych. Do kofica
maja piloci trenowali procedury startowe
szereg czynnosci zwiazanych ze startem oraz
ladowaniem, jak i samo przygotowanie sa-
molotu do lotu, czy wspoldziatanie z grupa
naziemna technikow przy uruchamianiu sa-
molotu. Mlodzi piloci musieli umie¢ poru-
sza¢ si¢ po Centralnej Plaszczyznie Postoju
Samolotow (CPPS), na kt6rej oprocz MiGow
przebywali ludzie, sprzgt zabezpieczenia
lotniskowego jak rowniez cysterny z paliwem
isamochody pradotworcze. Warto dodac, ze
wszystkie zajecia odbywaly si¢ podczas nor-
malnych dni lotnych putku, co dodatkowo
utrudnialo szkolenie w powietrzu naszych
pilotow.

14 czerwca libijscy piloci wzigli udzial
w pierwszych lotach na samolotach MiG-21.
zasiadajac w drugich kabinach Szparek. By
to krotkie loty po kregu w celu zaznajomie-
nia z samolotem i z terenem, nad ktorym
mieli wykonywa¢ pézniejsze zadania. Kolej-
ne loty odbywaly si¢ juz w wyznaczonych
strefach, gdzie wprowadzano poszczegolne
elementy pilotazu bojowego, koresponden-
Gji radiowej oraz lotéw patrolowych. Libij-
czycy zostali zapoznani takze z czynnoscia-
mi, jakie nalezy wykona¢ przed i po zajeciu
miejsca w kabinie. O dziwo ten element przy-
sporzyl wiele problemow i znacznie wydtu-
2yt caly cykl szkolenia.

Na poczatku lipca postawione zostaly
pierwsze zadnia lotne mlodym arabskim
pilotom. Rozpoczgto treningi z zakresu uru-
chamiania, kolowania oraz powrotu na wy-
znaczone stanowisko na CPPSie. Po wyko-
naniu wszystkich czynnosci przedstartowych
samoloty ruszaly do pozorowanego startu,
by po chwili, zmniejszajac obroty silnika
2 maksymalnych na minimalne wykonac
hamowanie. Nastgpnie wykonywali tzw.
Lrozbiegowke” po pasie startowym, by po
przekolowaniu przez cale lotnisko zajac
swoje miejsce na plaszczyznie postojowcj.
W koricu nastgpowalo przekazanie samolotu
w rece technikow z zachowaniem wszystkich
nakazanych procedur polotowych. Byl to
ostatni etap szkolenia przed zaplanowany-
mi na polowe lipca pierwszymi wspolnymi
lotami.




W pierwszych dwéch wylotach kazdy
z pilotow mial wykona¢ samodzielny start,
lot po kregu i ladowanie. Z racji tego, ze li-
bijskich pilotow bylo wigcej niz instruktorow,
pierwszego dnia swoje wyloty wykonaly tyl-
ko dwie grupy knlkum()buwe Do szko]ema
pr
wych (MiG-, ZlUM nr 5011, 6509, 6510, 6006
i 7503). Pod bacznym okiem instruktoréw

1y krotkie loty, p jace na
starcie, wzniesieniu si¢ na dwiescie metrow
i przejéciu w poszezegolne kregi, az do la-
dowania. Szkolenie to nie odbylo si¢ bez
drobnych bled6w, jednak byly one szybko
wykrywane i na biezaco korygowane juz
w powietrzu oraz na odprawach polotowych
na ziemi. Podezas tych pierwszych lotow za-
obserwowano duze zaangazowanie arab-
skich pilotow, co rokowalo na szybkie i pozy-
tywne zakoficzenie kursu.

Do korica lipca wszyscy piloci mieli juz
pierwsze loty za sobg. Zaczely si¢ takze tre-
ningi w wylotach w trudnych warunkach
atmosferycznych oraz pierwsze loty na §red-
nich wysokoSciach. Warto dodag, ze wszyst-
kie loty odbywaly si¢ podczas planowych!
lotéw putku, a to oddawalo pefen realizm
wykonywanych zadaf zaréwno na ziemi,
jak i w powietrzu,

2 sierpnia rozpoczely si¢ loty szkolne
do strefy oraz patrol w strefach na Srednich
i duzych wysokosciach. Ten etap szkolenia
znacznie wydluzono, gdyz w tym czasie
pulk z Lasku na swoim stanie posiadal tyl-
ko 4 sprawne samoloty w wersji UM, z kt6-
rych korzystali tez etatowi piloci pulku. Tak
wiec dwustery od wezesnych godzin rannych
do péznych godzin nocnych wykonywaly na
przemian zadania z zalogami polskimi i mie-
szanymi polsko-arabskimi.

Nastgpnym punktem programu szko-
leniowego byly loty na duzych wysokosciach
z predkoscia pod i naddzwigckowa. Piloci
w specjalnych kombinezonach WKU-1 wy-
konali po dwa wyloty po trasie na réznych
wysokosciach. Jednym z ostatnich zadan
przed ,egzaminem”, jakim mial by¢ samo-
dzielny wylot na samolocie bojowym, byl
trening z elementami walk| powietrznej.
Szkolono pr yty iza
pomoca pokiadowych stacji radiolokacyj-
nych. Piloci w strefach wyszukiwali i identy-
fikowali ,,obce” samoloty, jakimi byly inne
samoloty jednostki. Do kazdego lotu pod
,obcy” samolot powieszano trzy dodatkowe
zbiorniki paliwa celem wydluzenia czasu
jego przebywania w powietrzu, tak aby kil-
ku pilotow arabskich moglo wykona¢ to
samo zadanie bez potrzeby kilku ladowan
samolotu imitatora.

Loty trwaly do polowy wrzesnia i ,kurs
arabski” w 10. PLM zblizai si¢ do kulmina-
cyinego punktu, jakim byly samodzielne
wyloty na samolotach MiG-21MF na zada-
nie szkolno-bojowe. Piloci libijscy musieli
teraz wykorzystaé caly zdobyta wezesniej
wiedze zarowno ta z okresu szkolenia w De-
blinie, jak i ta nabyta w jednostce bojowej
w Lasku. 24 wrzesnia pierwszy Libijczyk wy-
konal samodzielny lot na samolocie ,,7675”

stajac si¢ tym samym pelnowartosciowym
pilotem samolotu bojowego. Wraz z kolej-
nymi lotami trwajacymi kilkanascie dni cata
28-0sobowa grupa ukoficzyla praktyczny
kurs w Lasku zdobywajac dyplom pilota
wojskowego. Na tg okolicznos¢, po wykona-
niu ostatniego zadania, wszyscy bioracy
udzial w szkoleniu piloci otrzymali pamiat-
kowe dyplomy oraz kwiaty.

Uzyskane przez naszych instruktorow
w toku szkolenia doswiadczenie postanowio-
no wykorzysta¢ ponownie. Dwa lata pozniej,
w 1985 roku, kolejna grupa 30 arabskich
pilotéw przybyla do 10. PLM na szkolenie
praktyczne. Program zaje¢ byl analogiczny
jak w przypadku ,.grupy 83”. Szkoleme

,Arabska przygoda”, jaka przezyli
polscy piloci i technicy zaowocowala wie-
loletnimi kontaktami mig¢dzy 10. Pulkiem
Lotnictwa Mysliwskiego, a Lotnictwem Woj-
skowym Libii, a takze migdzy samymi pi-
lotami obu krajow. Podczas obu pobytow
arabskich gosci w Polsce ujawnilo si¢ wiele
barier narodowosciowych jak jezyk, kultura
czy nawet religia. Nie bez znaczenia pozo-
stawaly takze odmienne warunki atmosfe-
ryczne panujace w naszym kraju. Jednak
wytezona praca i wysilek obu stron pozwo-
lily na osiagnigcie petnego sukcesu szkole-
niowego, a bariery narodowosciowe okaza-
1y sig nie by¢ nie do pokonania.

Adam Golgbek

W powietrzu sig z

sierpnia i trwalo do korica pazdziernika.
Podczas tego drugiego kursu do Lasku spro-
wadzono dodatkowe samoloty, aby uspraw-
ni¢ przebieg calego zaplanowanego szkole-
nia. I w tym przypadku wszyscy arabscy
kursanci ukonczyli ,,zawody” z wynikiem
pozytywnym.

Serdecznie dzigkuje majorowi Markowi
Oleksiakowi za pomoc w realizacji niniejszego
opracowania.

Powyzej: Kadr z przechwycenia samolotu imitatora w strefie. (arch. A. Golgbek)

na za-

Pamigtkowa fotografia libijskich
koriczenie kursu. (arch. A. Golgbek)

z polskim i




Wspomnienia pilota

owodzitem

24. ESKADRA

Na poczatku grudnia 1974 roku zosta-
tem wezwany do Dowodztwa Wojsk Lot-
niczych w Poznaniu w celu zapoznania si¢
2 zadaniami, wynikajacymi z zarzadzenia
szefa Sztabu Generalnego Wojska Polskie-
go nr 088/Org. z 29 listopada 1974 roku, do-
tyczacego utworzenia 24. szkolnej eskadry
$miglowcow przeznaczonej do szkolenia stu-
dentow zagranicznych w Wyzszej Oficerskiej
Szkole Lotniczej w Deblinie. Dowiedzialem
sig, ze jako dowodca bede odpowiedzialny
za organizacje eskadry i wyszkolenie w po-
wietrzu grupy studentow z Iraku wedlug
opracowanego 90-godzinnego Programu
Szkolenia Lotniczego, na $migtowcu Mi-2
dla studentow zagranicznych,

Dotychczas w Wojskach Lotniczych
przyjeto zasade przekwalifikowywania pilo-
6w samolotowych na §migtowcowych. Szko-
lenie takie prowadzil zespol mjr pil. Gusta-
wa Ciastka w eskadrze mjr pil. Grzegorza
Wintera w Deblinie. Zespol ten, w latach
1956-60 otrzymywal do przeszkolenia pilo-
tow samolotowych z zasady o najwyzszych
kwalifikacjach lotniczych. Natomiast 24.
eskadra w zalozeniach miala szkoli¢ su-
rowych kandydatow na pilotéw $miglow-
cowych. W dodatku mieli to by¢ zolnierze
zawodowi roznych rodzajow wojsk panstwa
irackiego nie majacy dotychczas nic wspol-
nego z lotnictwem.

Warto na wstepie wspomnie¢ 0 doswiad-
czeniu lotniczym zespolu organizujacego
szkolenie pilotow w 24. szkolnej eskadrze
$miglowcowej. W styczniu 1969 roku wraz
2 czterema oficerami z Dowodztwa Wojsk
Lotniczych i WOSL zostalem skierowany do
ZSRR do Wyzszej Wojskowej Szkoly Pilo-
tow Smiglowcowych w Syzraniu nad Wol-
ga w poblizu Samary W celu zapoznania si¢
z doswiad! iami i metodyka lenia su-
rowych kandydatow na pilotow $miglowco-
wych. Po powrocie wykorzystywalem zdobytg
wiedze w latach 1969-1974 w 47. Szkolnym
Pulku Smiglowcow organizujac szkolenie na

grupy kadetow Szkoly Chorazych Persone-
lu Latajacego Wojsk Lotniczych w Deblinie
oraz w dalszym szkoleniu kadetow Szkoly
Chorazych i podchorazych WOSL kandyda-
tow na pilotow $miglowcowych. W ciagu tych
lat szkolenie przebiegato bez wypadkow lot-
niczych. O wysokich umiej oSciach pilo-

nadzorowal budowe stoisk dla 12 smiglow-
c6w Mi-2. Natomiast na organizacjg lotow
dziennych i nocnych w okresie zimowym
przydzielono dwie zmiany w tygodniu na
lotnisku w Degblinie. Komendant WOSL
rozkazem personalnym wydanym w styczniu
1975 r. wyznaczyl skiad osobowy 24. szkol-
nej eskadry $miglowcow czyniac odpo-
wiedzialnym za cafoksztalt dzialalnosci
dowddce eskadry - ppik pil. Jana Nowaka
W pierwszych dniach stycznia 1975 1.24. sze$
bazujaca na lotnisku w Deblinie przejela od
47. zPS w Modlinie 3 $miglowce Mi-2 wraz
z personelem technicznym. Dwa z nich byly
_solowkami” czyli z pojedynczym sterowa-
niem. Pierwszy byl w wersji sanitarnej, dru-
gi w wersji ratowniczej. Trzeci $miglowiec
2 47. SzPS w wersji transportowej posiadal
urzadzenie zaczepowe na zewnatrz umozli-
iajace przewozenie ladunkow wickszych od
wymiar6w kabiny o cigzarze 800 kg. Goto-
wos¢ bojowa eskadra osiagnela 29 stycznia
1975 r. W tym dniu dowddca eskadry zlozyl
komendantowi WOSL meldunek o gotowo-
4ci eskadry do rozpoczgcia stuzby.
Starannie wyselekcjonowani miodzi
oficerowie z dyplomami pilota inzyniera od-
znaczali sig wzorowa sluzbg oraz dyscypling
w powietrzu i na ziemi. Nie zdazyli jednak
naby¢ praktyki w powietrzu, tak niezbednej
do pelnienia funkcji instruktora. Dlatego do-

tazowych kadetéw i podchorazych niech
éwiadczy bezpieczne awaryjne ladowanie
w polu na autorotacji po defekcie silnika na
$miglowcu SM-1. Po zabudowaniu sprawne-
go silnika, na tym Smiglowcu jako sprawnym
aparacie wykonywane byly kolejne loty.

Komendant WOSL w Deblinie gen.
bryg. pil. dr hab. Jozef Kowalski w celu utwo-
rzenia 24. szkolnej eskadry $miglowcow,
wyznaczyl dowodeg eskadry, szefa sztabu
eskadry, zastgpee ds. politycznych oraz za-
stepee ds. iniynieryjnn»lechnicznych. Na
pomieszczenia sztabowe nowej jednostki
przydzielit lokal w gornej czgsci fazni garni-
zonowej, czyli kabiny prysznicowe z wanna-
mi. Osiem pomieszcze o wymiarach 3 na 2
metry kazde. Na wyburzenie anek dzia-
1owych zgody nie bylo.

Kadre 24. sze§, po uprzednim wyraze-
niu zgody na pelnienie stuzby w powstajacej
jednostce, stanowili oficerowie i podofice-
rowie zawodowi z 47. SzPS w Modlinie,
49. P§ w Pruszczu Gdanskim, 58. PSzB
w Deblinie, eskadry facznikowej w Bydgosz-
czy, eskadry rozpoznania artyleryjskiegow Ino-
wroclawiu, eskadry ratownictwa morskiego
w Dartowku. Piloci instruktorzy, z wyjat-
kiem zastgpeow dowddey, nawigatora eska-
dry i dowodeow kluezy lotniczych byli ab-
solwentami pierwszej promocji oficerow
kursu pilotow lotnictwa $miglowcowego
'WOSL w Deblinie z nikla znajomoscia kul-
tury, zZwyczajow, nawykow IrakijczykOw oraz
jezyka angielskiego, ktorym studenci iraccy
postugiwali si¢ z latwoscig.

Na szkolenie lotnicze w okresie od
kwietnia do pazdziernika eskadra otrzyma-
ta lotnisko Ulgz, na ktérym zast¢pea ds.

$miglowcach SM-1 poczawszy od pierwszej

16

tech ych kpt. mgr inz. Jozef Sygocki

wodca zor t w dniach od 1 do 16
Jutego szkolenie metodyczne dla wszystkich
pilotow przydzielonych rozkazem do eska-
dry. Po pomysinym zdaniu egzaminu z tech-
niki pilotazu i metodyki szkolenia otrzymali
oni uprawnienia instruktorskie.

Dla potrzeb eskadry wybudowano na
lotnisku w Ulgzu barak z pomieszczeniami
na gabinet lekarski, Swietlicg, sale wyklado-
we, pomieszczenia sztabowe, bufet, urzadze-
nia sanitarne itp. Obok baraku wykonano
swietlice polowe. Pod wzglgdem materialo-
wo-technicznym eskadrg zabezpieczal deblin-
ski pulk zaopatrzenia. Na okres szkolenia
lotniczego eskadra otrzymala dwie radiosta-
cje koresp: jne, ktorym pr: ielono
kryptonim ,Rubel”, dwie radiolatarnie, je-
den radionamiernik i Startowe Stanowisko
Dowodzenia. Park samochodowy stanowil
jeden samochod osobowo-terenowy GAZ
69, trzy samochody Star 66, jeden samochod
sanitarny, dwa dystrybutory do zaopatrywa-
nia $miglowcéw w paliwo, jeden samochod
przeciwpozarowy, jeden autobus Autosan.

W marcu eskadra otrzymala z WSK
$widnik 9 nowych $miglowcow Mi-2 z po-
dwojnym sterowaniem przeznaczonych do
szkolenia pilotow. Mi-2 moze bezpiecznic
ladowac i startowac z malych powierzchni
w trudnodostgpnych miejscach. Posiada
mozliwoé¢ wykonywania diugotrwalych za-
wisow w powietrzu, co jest bardzo istotne
podczas szkolenia pilotéw oraz uzyskania
pelnej swobody w wyborze miejsca do lad
wania przy pracujacych silnika h. Na
nym pracujacym silniku moze wykonywac lot
szybowy z minimalng predkoscia pionowe-
go opadania. Wyposazenie pilotazowe i nawi-
gacyjne $migtowca Mi-2 umozliwia wykony-




wanie lotu wedlug wskazan przyrzadow
pokladowych przy niewidocznosci ziemi
w dzieri i w nocy. Takie loty poprzedzone sa
szkoleniem w zaslonietej kabinie. O ile za-
stonigcie widocznosci przestrzeni poza kabing
samolotu rozwigzano wezesniej z latwoscia,
to zastonigcie szyb w kabinie Mi-2 w tam-
tych latach bylo nie lada problemem,  kt6-
rym uporano si¢ dos¢ pézno.

10 kwietnia 1975 roku eskadra przeba-
zowala Smiglowce Mi-2, sprzet zabezpiecze-
nia, personel techniczny i Zolnierzy stuzby
zasadniczej z Deblina do Ulgza. Studenci

Podczas tego ctapu szkolenia dziewieé
$miglowcow na lotnisku w Ulezu, czynige
niesamowity halas, wisialo nad ziemia przez
sze$¢ godzin pobytu na starcie z krotkimi
przerwami na uzupelnianie paliwa i odpo-

¢éwiczenie ,,Lot samodzielny z ladowaniem
na ladowisku przygodnym, wybranym z po-
wietrza”, wyladowal na zielonej tace o ba-
gnistym podiozu. Podczas startu $miglowiee
zapadal si¢ podwoziem w migkki grunt unie-
iajacy start. Student zglosil radiem

czynek instruktora. P tychele-
ment6w uczniowie zapoznawani byliz lotem
po kregu i do strefy. Pierwszy etap szkolenia
konczyl si¢ lotem egzaminacyjnym z do-
wodea eskadry o dopuszezenie do lotéw sa-
modzielnych po kregu.

Po ukoficzeniu lotow po krsgu szko-

KL o niemoznosci startu i otrzymal wyraz-
ne polecenia dalszego postgpowania. Z lot-
niska Ulez na migjsce wydarzenia wyleciala
smiglowcem grupa szybkiej pomocy i po pra-
widlowych czynnosciach zapobiegta wy-
padkown lotniczemu. Do$wiadczony pilot

lono w lotach do strefy, w naby umie-
jetnoscei y ia lotu na roznych pred-

z Iraku mieszkali w hotelu im
w Deblinie. Zywieni byli wediug specjalnej
normy ,,Lot” eliminujacej potrawy zakaza-
ne do spozywania muzulmaninowi, Kadra
personelu latajacego w duzej czgsci miesz-
kala w hotelu garnizonowym. Piloci spozy-
wali posilki w kasynie wg normy ,Lot”.
Personel techniczny stofowal si¢ w Kasynic.
Studenci przed przybyciem na szkolenie lot-
nicze odbyli nauke jezyka polskiego w E.odzi.
Byli w stanie zrozumie¢ podstawowe wy-
razenia jezyka polskiego. Gorzej przedsta-
wialo si¢ wyrazanic mysli podczas korespon-
dencji radiowej z SSD. Szkolenie teoretyczne
zzakresu wiedzy lotniczej odbyli na rocznym
kursie w Oddziale Szkolenia WOSL w De-
blinie.

Praktyczne szkolenie w lotach na Smi-
gloweu Mi-2 poprzedzono podzialem stu-
dentéw na grupy lotnicze, przecigtnie po
pigciu w grupie jednego instruktora. Przy-
gotowanie naziemne prowadzono w kabi-
nach $miglowcéw na lotnisku w Ulezu, do-
kad po pierwszym $niadaniu dowozono
instruktoréw i studentéw autobusem przez
pigé dni w tygodniu.

W czasie przygotowania naziemnego
studenci byli uwaznie sprawdzani, w jakim
stopniu opanowali zasady postgpowania
w szczegOlnych przypadkach. Sprawdzian
ten odbywal si¢ w kabinie Smiglowca. Aby
studenci doskonale opanowali rozmieszcze-
nie przyrzadow w kabinie z polskimi napi-
sami kazdemu studentowi wregczono foto-
grafie umozliwiajace opanowanie znajomo-
Sci kabiny ,,na §lepo” czyli z zamknigtymi
(z.ﬁlumu,tymn) oczami, oraz plaku.m pr y-

Sci pilota w szcze;

przypadkach w locie.

W wyniku przygotowania naziemnego
student dopuszezony do lotow kontrolnych
znal teoretycznie technike wykonania ele-
mentow lotu i manewréw, zasady eksploata-
cji $miglowca, silnikow i wyposazenia, spo-
soby p izenia obserwacji, §
w szczegolnych wypadkach lotu, prawidio-
wo prowadzil korespondencj¢ radiowa w je-
zyku polskim.

Loty ze studentami rozpoczeto 10 kwiet-
nia 1975 r. od nauki zawisu na wysokosci
2-3 m nad ziemia. Specyfika takich lotow
charakteryzuje si¢ tym, ze kazdy instruktor,
w zasiegu wzroku KL, mial przydzielony
oznakowany kwadrat, w ktérym uczyl pio-
nowego startu, zawisu i przyziemienia, zwro-
tow w zawisie i przemieszczania we wszyst-
kich kierunkach.

kosciach - od minimalnej réwnej zeru do
maksymalnej, uczono zakretow w locie z roz-
nymi przechyleniami i pochyleniami $mi-
glowca, lotu z wykorzystaniem jednego
silnika oraz czynnosci w przypadkach szcze-

si¢” miglowiec, byl
przygotowany do natychmiastowej reakcji na

pr Spo
jednego kola. Umiejetnie doprowadzil do
pionowego startu z migkkiej nawierzchni
przez plynne zwigkszenie skoku do osiagni¢-
cia mocy startowej. Dzigki prawidlowym

Sciom po starcie z i lado-

g6lnych, np. na au-

torotacji zwylaczonymi snlmkamx Kolejnym
etapem byly loty kontrolne i samodzielne na
ladowisko oznakowane i wybierane z powie-
trza, W tym szkoleniu zaistniata przesanka

wiska powrdcil na lotnisko w Ulg¢zu, a $mi-
glowiec po przegladzie technicznym wyko-
nywal dalsze loty.

W lotach grupowych kon!mlnych isa-

Student wy 1j3¢

do wypadku

w skladzie pary i klucza nie bylo

nawigatorskie przed lotami na lomisku Ulgz przekazuje Dyzurny

Ponizej:

Navwigator Lotdw, por. pil. Wlodzimierz Janicki.
: Instruktorzy z 24, szes obserwujg manewrowanie przy ziemi w wykonaniu studenta z Iraku.




zadnych problem6w. Natomiast loty z cigza-
rem na podwieszeniu zewnetrznym wyma-
galy szezeg6lnego zachowania bezpieczen-
stwa lotu. Tutaj przydala si¢ umiejetnos¢
pionowego zawisu na odpowiedniej wysoko-
Sci nad fadunkiem majacym by¢ podniesio-
nym na zaczepie zewnetrznym. Charaktery-
styczng wlasciwoscig sterowania Smiglowca
w zawisie jest wyrazne odczuwanie opoznie-
nia reakcji $miglowca na wychylanie drazka
sterowego. Dlatego wymagana jest doklad-
nos¢ i Scista koordynacja ruchow dzwigni
skoku i mocy, drazka i orczyka, do tego do-
chodzi obserwacja naprowadzajacego nad
fadunek lub obok ladunku przeznaczonego
do podezepienia. Kolejna trudnos¢ to praca
podpinajacych, a nastepnie pionowy start
i rozpedzanie $miglowca na wznoszeniu
z podwxeszonym cigzarem. Te wszystkie ele-
menty ¢éwiczyliSmy w warunkach mzmnych
majac na uwadze, ze nastepne éwiczenia
z podwieszanym ci¢zarem bedziemy wyko-
nywa¢ w gorach. A jak wykazaly dotychcza-
sowe do$wiadczenia i obserwacje, loty na
$miglowcach w terenie gorzystym nie naleza
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do fatwych. ZdawaliSmy sobie rowniez spra-
we, Ze W procesie szkolenia pilota Smiglow-
cowego nawigowanie i ladowanie na ladowi-
sku jest jednym z podstawowych elementow
przygotowania do dziala bojowych i zadaf
pomocniczych.

Czynnosci okresowe na sprzecie po 25
i 50 godzinach pracy Smiglowca wykonywa-
ne byly w eskadrze, natomiast po 100 i 200
godzinach prace techniczne sprawowaly
Lotnicze Zaklady Remontowe w Bydgosz-
czy, dokad $miglowce kazdorazowo dostar-
czal dowédca klucza lotniczego mjr pil.
Juliusz Lewandowski.

Po zakoficzeniu podstawowego Progra-
mu Szkolenia w powietrzu na $miglowcu
Mi-2 eskadra przebazowata si¢ caloscig sil
w Bieszczady na lotnisko w Krosnie, aby
realizowa¢ program szkolenia w terenie g6-
rzystym, ktorego charakterystyczne zjaw
i warunki maja niekorzystny wplyw na wy-
konywanie lotow.

Bardzo istotnym zagadnieniem byly
kwalifikacje pilotow instruktoréw wykonu-
jacych szkolenie w gorach. W pierwszym

roku (1975) szkolenia studentow irackich
uprawnienia instruktorskie do ladowania na
ladowiskach gorskich pod stok, ze stokiem
ina stoku pochylonym poprzecznie miaf tyl-
ko dowodca eskadry, ktory w Lososinie Dol-
nej przeszed! szkolenie organizowane przez
Dowddztwo Wojsk Lotniczych w 47. PLES
w Modlinie w 1969 roku.

Przed rozpoczeciem lotow w gorach ze
studentami przeprowadzono szkolenie pilotow
eskadry zakoficzone lotem egzaminacyjnym
i uzyskaniem zezwolenia na loty treningo-
we ratownicze i instruktorskie, z ladowaniem
na ladowiskach w gorach.

Loty kontrolne i samodzielne ze studen-
tami poprzedzono gruntownym przygoto-
waniem naziemnym, uwzgledniajac okolicz-
nosci takie jak wysokos¢ polozenia terenu
nad poziomem morza i jego uksztaltowanie,
czesto zmieniajace si¢ warunki atmosferycz-
ne, szczeg6lnie kierunki i predkosci wiatru
w kotlinach, w locie konturowym na stronie
zawietrznej i nawietrznej oraz wymagania
eksploatacyjne $miglowca.

Przeszkolenie w lotach w terenie gorzy-
stym na lotnisku w Krosnie prowadzono ze
studentami w latach 1975-76. Czas pobytu
na lotnisku w Krosnie byt scisle okreslony
na 23 dni lotne z powodu warunkéw atmo-
sferycznych panujacych w gorach we wrze-
$niu i pierwszej polowie pazdziernika. W tym
okresie Krosno posiada najwigcej dni umoz-
liwiajacych loty DZWA oraz przy ograniczo-
nej widzialnosci. Aby zrealizowa¢ Program
Szkolenia w gorach kazdy student musial
wykonaé okreslona ilos¢ lotow w wyznaczo-
nym czasie.

Szkolenie drugiego roku przebiegalo
bez zakiocen do czasu nastania ramadanu
y igca kalendarza mu-
zulmarnskiego, w ktorym dorosly muzulma-
nin cieszacy si¢ zdrowiem na ciele i umysle
powinien posci¢ od switu do zachodu slori-
ca. Zwiazane to jest z upamigtnieniem ob-
jawienia Koranu, ktére otrzymal prorok
Mahomet od Aniofa Gabriela.

Opiekun grupy studentéw wyjasnial
nam, ze ramadan to okres wewngtrznej dys-
cypliny i walki ze staboscig charakteru mu-
zulmanéw. Chodzi nie tylko o wielogodzin-
ne powstrzymanie si¢ od jedzenia i picia, ale
réwniez od niepotrzebnego prowadzenia
rozméw na niewlasciwe dla muzulmanina te-
maty, stuchania takich rozméw czy muzyki,
po to aby uczy¢ si¢ samodyscypliny i rygory-
stycznego stylu zycia. CzgS¢ studentow uwa-
zala, ze w czasie ramadanu nalezy modli¢
sig, poscié, nie prowadzi¢ wspolzycia intym-
nego, nie pali¢ tytoniu od $witu do zachodu
stofica i nie wykonywac zadnych prac, a tym
samym i lotow.

Od zachodu storica do §witu mozna spo-
zywa¢ dwa positki i objadac si¢ do woli po-
trawami z jadlospisu muzuimanina. Niekie-
dy jeden posilek po zachodzie slorica przy
glosnych dzwigkach muzyki laczyt si¢ z dru-
gim positkiem przed $witem.

Niektorzy studenci zamiast potrawy
z jadlospisu arabskiego, spozywali posilek
niedozwolony muzutmaninowi. Po kryjomu




przed innym studentami zawierali cicha
umowe z bufetowa, aby z paryskiej butki usu-
nela miazsz, a to miejsce w tajemnicy przed
nnym studentem irackim, wypelniala wie-
przowo-wolowa wedlina ze smakowymi eu-
ropejskimi przyprawami.

Chociaz cz¢§¢ studentéw nie prze-
strzegala wszystkich obowiazkow religijnych
i gotowa byla wykonywa¢ loty, to jednak
w takich warunkach organizowanie szkole-
nia byto niemozliwe, gdyz nie zapewnialo
pelnego bezpieczefistwa Inluw

Dla catkowitego wyjasnienia sprawy
i moliwosci zrealizowania Programu Szko-
lenia Lotniczego w gorach, konieczna byla
decyzja wyzszych przetozonych. Wyjasniono
opornym, ze zgodnie z Koranem ci, ktorzy
w czasie ramadanu nie moga realizowa¢
walki ze slaboSciami charakteru z pm\odu
i 6 z innych waz-
n, po powrocie do domu przez
anych dni beda mogli wypelniac
wszystkie obowiazki religijne itd.

Kazdego roku po zakoficzeni
nia w gorach, 24. eskadra caloscia
kow w pierwszej polowie pazdziernika po-
wracala do Ulgza, aby koriczy¢ Program
Szkolenia lotami doskonalacymi na $mi-
aloweu Mi-2.

Szkolenie w powietrzu kazdego roku
koriczylo si¢ lotem egzaminacyjnym po kre-
gu, do strefy z ladowaniem W przygodnym
terenie. W wyniku pozytywnych ocen stu-

i / otrzymywali uprawnienia do
wykonywania lotow na Smiglowcu Mi-2
w DZWA oraz w DTWA przy ograniczonej
widzialnosci.

Podczas uciazliwych warunkow, w ja-
kich przebiegalo szkolenie studentow za-
granicznych, dzieki cierpliwosci, wielkiemu
zaangazowaniu kadry instruktorskiej i zrozu-
mienia zadania szkolenia, stosunki stuzbowe
miedzy kadra i studentami, wbrew progno-
zom in~pt,kmm komendy WOSL i oficerow
ji Wojskowej byly poprawne, po-
niewaz panpls&m wojskowych i lotniczych
oraz wskazowek przelozonych i dowodcow
rygorystyeznie przestrzegano.

Do sukcesow 24. sze$ w bezawaryjnym
szkoleniu pilotéw $miglowcowych na $mi-
gloweu Mi-2 przyczynil si¢ personel tech-
niczny i zabezpieczenia, a w szczegoln
personel latajacy. Byli to majorowie piloc
Julian Lewandowski, Tadeusz Malysza,
Wilhelm Dudziak, Zdzistaw Nowak, kpt. pil.
Henryk Kotyrlo, por. pil. Ryszard Sibora,
podporucznicy piloci instruktorzy inzyniero-
wie: Janusz Buika, Antoni Butkiewicz, Ja-
rostaw Domanski, Wlodzimierz Janicki,
Stefan Kostuchowski, Wit Miynarczyk, Mie-
czystaw Mytkowicz, Waclaw Sytko, Jerzy Za-
rowny.

Po zakoficzeniu szkolenia grupy studen-
tow zagranicznych 24. sze§ kolejne lata szko-
lila na $miglowcach Mi-2 podchorgzych
WOSL oraz wykonywala loty ustugowe i ope-
racyine zgodnie z poleceniem przelozonych.

28 grudnia 1977 r. dowddca 24. szes,
ppik pil. Jan Nowak odszed! do rezerwy i zo-
stal skierowany do Bazy Smiglowcowej

w Nasielsku podleglej Ministerstwu Budow-
nictwa. Dowodzenie eskadra przekazal swoje-
mu zastepcy, majorowi pilotowi Zdzistawowi
Nowakowi (w eskadrze powstalo powiedzenie:
 Tak czy owak, znowu Nowak™). W roku 1978
eskadre podporzadkowano dowodcy 47. SzPS
w Nowym Miescie nad Pi ¢ doswiad-
czonyeh pilotow odeszta  eskadry na wy

sze i ie $miglowcowym.

Po pu,cmlx.lnu,} dzialalnosci 24. szkol

na eskadra $miglowcow zostala 30 pa

dziernika 1979 r. rozformowana na podsta-

wie zarzadzenia szefa Sztabu Generalnego
nr 027/Org. z dnia 7 lipca 1079 roku.

Jan Nowak

Wazystkie zdjecia ze zbioréw autora

e ]

Powyzej: Pplk pil. Jan Nowak na SSD lomiska Ulez kieruje lotami studentdw na smiglowcach Mi-2.

Poni:

Komendant WOSL w Deblinie - gen. dyw. pil. Jozef Kowalski - wrecza studentom
oficerskie.

PPLK PIL. JAN NOWAK

Urodzony 14.06.1930 r. w Zbrachlinie na Kujawach. Stuz-
be wojskow rozpoczat w listopadzie 1950 r. W kwietniu 1951 r.
przyjety do OSL w Dgblinie. Odbywa caly knrs podstawowy

i zostaje na kurs p szturmo-
wych w 4. szkolnej eskadrze szturmowcj Promowany w maju
1953 1.

Dalsza smzbe odbywa jako mslruktor w 3. szkolnej eska-
drze w Mitisku im, od 1955 r. w eska-
drze w Rad: Po n iu KDO w 1962 r.

i do 36. Putku L W latach

P

1974-77 dowodzi 24. szkolna ‘éskadrg Smiglowcow. W 1977 1.

odszed! do rezerwy. Jako do$wiadczony pilot, zostaje zatrudniony w ,,Instalu” posiada-
jacym wlasna baze $miglowcow. Lata na Smiglowcu Mi-6. W 1981 r. Zegna sig z lotnic-
twem. W calej karierze lotniczej wylatal ponad 4000 godzin bez wypadku.



MIZGOJAN

43. 18/05/40 [g. 20.00], Bloch MB 152

nr 577 - ppor. Wiadyslaw Radwanski, EAA
301 Chateaudun.
Ppor. Radwanski podobnie jak inni piloci
z grupy por. Wolafskiego zajmowal si¢
transportowaniem samolotéw. Tym razem
pilotowal MB 152 z St. Jean d’ Angely do
Chateaudun. Ladowanie nastapilo w bazie
Tours okoto godziny 20.00. Pilot podcho-
dzac do ladowania popetnif bfad i w kon-
cowej fazie samolot posiadal zbyt mala
predkosé i przepadl. Zostal kompletnie roz-
bity (stan okreslono jako niezdatny do na-
prawy), pilot nie odnidst obrazen.

44. 19/05/40 [g. 17.45], Potez 630 nr 34 -

st. sierz. Oldrich Kestrel, st. sierz. Josef
Kana, EAA 301 Chateaudun.
W trakcie lotu transportowego z Dijon do
Chartres zaloga Poteza 630 (Czech i Sowak
w polskiej stuzbie) utracita orientacj¢ w tere-
nie i z powodu braku paliwa ladowala w oko-
licach wioski Friadel 3 km od d’Orbec.
Ladowanie odbylo si¢ bez probleméw. Sa-
molot byl niedostatecznie zatankowany. Po
uzuupelnieniu paliwa samolot odlecial do
miejsca przeznaczenia.

45.20/05/40 [g. 11.00], Morane Saulnier
MS 406 nr 276 - plut. Eugeniusz Nowakiewi-
cz, GC II/7.

Brak szczeg6low dotyczacych przebiegu
wydarzenia. Pilot nie odni6st obrazef.

46. 20/05/40, Morane Saulnier MS 406
nr 937 - ppor. Stanistaw Pankiewicz, EAA
301 Chateaudun.

Blad pilota w trakcie ladowania. Samo-
lot podszedt do niego z wiatrem. Po okoio
125 metrach dobiegu, gdy pilot zauwazyl
koniec lotniska, zbyt brutalnie uzyl ha-
muleéw. Dodatkowo w tym momencie
kolo samolotu natrafilo na zagi¢bienie te-
renu (0,3 m) i w efekcie doszlo do wylama-
nia prawego podwozia. Samolot opart si¢
na nosie uszkadzajac Smigfo.
47.22/05/40 [g. 13.00], Morane Saulnier
MS 406 nr 930 - kpt. Mieczyslaw Sulerzyc-
ki, GC 11I/6.
Po stoczonej walce powietrznej, samolot
podziurawiony pociskami, ladowal w okoli-
cach Chantilly. Pilot nie odniést obrazen.
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LARCZYCKI

48. 22/05/40, Morane Saulnier MS 406

nr 933 - pilot 2, GC I1I/6.
‘Wieczorem 22 maja 1940 roku dowodztwo
GC 111/6 zostalo telefonicznie poinformowa-
ne przez posterunek zandarmerii w Provins
o ladowaniu w poblizu wioski Saint-Brice-
Lechelle samolotu typu Morane Saulnier
MS 406 o nr 933, pilotowanego przez pol-
skiego podporucznika (ppor. Erwin Kawnik
lub ppor. Bolestaw Rychlicki) z jednostki
GC 111/6. Jedyna informacja szczegélowa
jaka odnotowano w raporcie byl fakt, ze
pilot mial problemy z porozumieniem si¢
w jezyku francuskim.

49.24/05/40 [g. 18.20], Bloch 152 nr 294

- kpr. Wiadyslaw Wasilewski, EAA 301
Chateaudun.
Kpr. Wasilewski transportowal samolot
z Tours do Chateauroux. Z powodu proble-
moéw z silnikiem samolot ladowal przymu-
sowo w Chatillon-sur-Indre okofo godziny
18.20. Pilot nie odniost obrazen. Samolot
uszkodzony.

50. 24/05/40, Bloch MB 131 nr 21 - st.
sierz. Ignacy Mikolajczak, CWL Lyon-Bron,
Salon.
Pilot ladowal we wschodniej czedci lotniska.
Po wyladowaniu chcial przekolowa¢ do za-
chodniej czgsci bazy. Nie wiedzial jednak,
Ze pomiedzy obiema czeSciami bazy biegnie
droga, ktorej nawierzchnia jest nieco wyzej
polozona od poziomu lotniska. W trakcie
przekraczania drogi doszlo do zamknigcia
podwozia i samolot zatrzymal si¢ na brzu-
chu po przebyciu dystansu okolo 30 metrow.

51.24/05/40, Caudron CR 714 nr 31, Mo-
rane Saulnier MS 230 nr 574, GC 1/145.
Do uszkodzenia polskiego CR 714 doszlo
w Villacoublay. Zostal on uszkodzony przez
kolujacego po lotnisku MS 230, kt6ry ude-
rzyl w kadlub stojacego CR 714.

52. 25/05/40, Caudron CR 714 nr 48,
CR 714 nr 40 - Ppor. Eugeniusz Fiedorczuk,
GC 1/145.

Powracajacy z patrolu ppor. Fiedorczuk
ladowal na lotnisku Villacoublay okolo
20.30. W trakcie kotowania chcac uniknaé
kolizji z Curtissem H 75 zmienil kierunek
przemieszczania i w efekcie doszlo do koli-

zji z innym CR 714 dywizjonu GC 1/145
o nr 40. W samolocie Fiedorczuka uszko-
dzone zostalo $miglo oraz przednia czgsc
kadtuba, natomiast CR 714 nr 40 zostal
uszkodzony w §rodkowej czesci kadiuba na
wysokosci kabiny. Pilot nie odnidst obrazer.
Wypadek zostal spowodowany ograniczona
widocznoscia w trakcie kolowania.
53.25/05/40 [g. 15.20], Morane Saulnier
MS 406 nr 1047 - por. Kazimierz Bursztyn,
GC /L.
Samolot zostal zestrzelony w wyniku wal-
ki z niemieckimi myS§liwcami w okolic
Cambrai. Pilot poniosl $mier¢ w ptonqcu
maszynie.

54. 26/05/40 [g. 14.30], Spad 510 nr 9 -

por. Zygmunt Paciorkowski, CWL Lyon-
Bron.
Wypadek wydarzyl si¢ na terenie bazy w Saint
Symphorien okolo 14.30. Po wyladowaniu
w trakcie dobiegu pilot uzyl zbyt zdecydowa-
nie hamulcéw w wyniku czego nastapilo ich
zablokowanie i kapotaz maszyny. Spad nie
nadawal si¢ do naprawy, pilot bez obrazeri.

55. 26/05/40 [g. 10.20], Bloch MB 200
nr 84 - Adj. Chef. Mariette (dca), kpt. Ta-
deusz Sypniewski, ppor. Wladyslaw Drecki
i ppor. Kazimierz Czarkowski, BA Cazaux.
W trakcie lotow szkolnych po wykonaniu
trzeciego przyziemienia, w wyniku ugiccia
si¢ amartyzatora podwozia, nastapifo usz-
kodzenie samolotu.

56. 26/05/40 [g. 17.30], Potez 568 nr 17,
Potez 568 nr 14 - kpr. Edward Sametra, Sgt.
Leguillon, BA Chateauroux EIB 2 Groupe.
Incydent wydarzyl si¢ w trakcie kotowa-
nia samolotu. Pilot Poteza nr 17 podkofowal
w okolicg oczekujgcej grupy strzelcow. Po
zmianie personelu kontynuowal kolowanie
Jednak nie zauwazyl, ze w migdzyczasie zna-
lazt si¢ na linii zaparkowanych samolotow.
Nastapila kolizja, w wyniku ktorej Potez
nr 17 uderzyl stojacego pierwszego w szere-
gu Poteza nr 14. Pilot probowal ratowac sy-
tuacje prze wylaczenie silnika, lecz bylo za
pozno. Nikt z personelu nie odni6st obrazen.

57. 27/05/40 [g. 6.30], Caudron CR 714
nr 44 - ppor. Eugeniusz Fiedorczuk, GC 1/145.
Fiedorczuk podchodzac do ladowania za-
pomnial wypuscié¢ podwozie i uszkodzit sa-
molot.

58. 28/05/40 [g. 15.30], Bloch MB 151

nr 298 - plut. Leon Nowak, GC II/8.
W trakcie dyslokacji na nowe lotnisko pod-
chodzacy do ladowania samolot plut. Nowak
wpadl w plaski korkociag grzebiac w swoich
szczatkach pilota. Wypadek mial miejsce
w St. Gatien.

59.29/05/40 [g. 9.30], Potez 25 nr 1210 -
ppor. rez. Stefan Dubas, pasazer: EOR
Duchesne, EO no 152 I Groupe d’Instruction
Bordeaux.

29 maja samolot Potez 25 wykonywal zada-
nie rozpoznawcze na trasie Bordeaux-Belin-
Bordeaux. Wysokos¢ lotu byta zmienna po-
niewaz podstawa chmur na trasie lotu byiz
zréznicowana. Gdy samolot byl nad wioska
Lavignolie, gwaltownie spado cisnienie ole-
ju w silniku. Samolot znajdowal si¢ wow-
czas na wysokosci okofo 300 metréw. Pilot
podjat decyzje o przymusowym ladowaniu




Przy podejciu tuz nad ziemia kolo pod-
wozia tylnego zawadzilo o wierzeholki drzew
i samolot skapotowal.

60.29/05/40, Koolhoven FK 58 nr 7, DAT
Salon-Clermont Ferrand.

‘Wypadek mial miejsce w trakcie szkolenia,
brak szczegdlow na jego temat.

61.29/05/40 [g. 16.00], Curtiss H75 nr 188
- kpt. Bronistaw Kosifiski, DAT Bourges.
Samolot kpt. Kosifiskiego ladowal w odle-
glosci okolo 1 km od terenu lotniska. Uszko-
dzenie niemozliwe do usunigcia w parku,
samolot odeslano celem naprawy do fabryki
S.N.CA.C. w Bourges.

62. 30/05/40 [g. 20.10], Dewoitine D 520

nr 99 - Por. Czeslaw Salkiewicz, DAT Tou-
louse.
Klucz DAT bronigey Tuluzy podchodzil
okolo 20.10 do ladowania. W jego trakcie
2 nieokreslonych przyczyn rozbil si¢ samo-
lot dowédcy por. Salkiewicza. Pilot zginat
na miejscu.

63. 30/05/40 [g. 17.15], Bloch MB 200
nr 196 - kpr. Jozef Kedziora, zaloga MB 200:
S/Lt Ravier (pilot), Sgt. Guenard, Sgt. Char-
bonnier, BA Rennes.

Wypadek z udzialem polskiego pilota kpr.
Kedziory wydarzyl si¢ paradoksalnie na
plycie lotniska. Polscy podoficerowie byli
w Renes zakwaterowani w stajniach, a za-
pach byl tak trudny do zniesienia, 7 unikali
oni swoich kwater. Kpr. Kedziora pofozyl si¢
do drzemki na plycie lotniska tak niefortun-
nie, ze kolujacy Bloch MB 200 przejechal
po nim. Kedziore natychmiast przewiezio-
no do szpitala, gdzie zmarl nastepnego dnia.

64. 1/06/40 [g. 12.00], Caudron C 600

Aiglon nr 7.053 - plut. Cezary Wilhelm, CWL
Lyon.
W trakcie lotu transportowego nastapilo
przymusowe ladowanie z przyczyn technicz-
nych w Mas d’Acon w odleglosci 15 km od
Arles. Pilot lekko ranny zostal hospitalizo-
wany w szpitalu w Salon.

65. 1/06/40, Salmson ,Phrygane”

F-APIH - ppor. Zygmunt Grazynski, BA
Montpellier.
Okolo godziny 18.30 na terenie lotniska
w Montpellier doszlo do kapotazu samolo-
tu pilotowanego przez ppor. Grazyriskiego.
Przyczyna wypadku byl nagly podmuch
wiatru w trakcie startu. W wyniku wypadku
zostalo uszkodzone $miglo oraz kadlub sa-
molotu. Zgodnie z polska dokumentacja
brak informacji na temat kwalifikacji lotni-
czych ppor. Grazyiiskiego.

66. 1/06/40 [g. 9.10], Kolhoven FK 58 nr
6 - pchor. Adam Damm, BA Mixte de Salon.
W dokumentacji brak informacji na temat
przyczyn wypadku. Pilot wyszedt bez szwan-
ku, samolot wymagal naprawy w fabryce.
Sledztwo miano przeprowadzi¢ w Salon.

67. 1/06/40, Potez 63-11 nr 146 - kpr. Ed-
ward Wojczynski, EAA 301 Chateaudun.
Kpr. Wojezyiiski z EAA 301 transportowal
samolot z Clermot-Ferrand. Start nastapil
0 11.00, a pierwsze ladowanie w celu uzu-
pelnienia paliwa w Bergerac okoto 13.30.
Po wystartowaniu o 14.45 samolot skiero-
wal si¢ do Cognac, lecz w wyniku braku
orientacji w terenie ladowal z powodu kori-

czacego si¢ paliwa w okolicy Angouleme
okolo 17.30. Po uzupelinieniu go przez me-
chanikéw z Ecole Elementaire de Pilotage
no 31 w Poitiers, samolot odlecial o 21.10
do Poitiers, by nastepnego dnia 0 10.40 wy-
startowa¢ do miejsca przeznaczenia. Brak
informacji na temat ewentualnych uszko-
dzeni samolotu.

68. 1/06/40, Dewoitine D 520 nr 241 -
ppor. Waclaw Krél, GC 11/7.

Przymusowe ladowanie, brak dodatkowych
informacji na temat zdarzenia.

69. 1/06/40, Morane Saulnier MS 406 -
ppor. Rajmund Kalpas, CWL Lyon-Bron.
Samolot zniszczony w wyniku zestrzelenia
przez strzelcow pokladowych niemieckiej wy-
prawy He 111 na Lyon. Pilot poniost $mierc.

70. 3/06/40 [g. 13.45], Morane Saulnier

MS 406 nr 1002 - ppor. Wladyslaw Chciuk,
GC III/1, Plessis- Belleville.
Samolot w trakcie kolowania wpadt w lej po
bombie. Samolot uszkodzony, pilot wyszed!
bez szwanku. Informacja taka znajduje si¢
w Archiwum SHHA w Paryzu. Ksiazka lo-
tow pilota nie zawiera w tym dniu jednak
zadnych wpiséw na temat wypadku. Sta-
nowisko takie podtrzymal zdecydowanie
por. Wiadystaw Cheiuk w swojej korespon-
dencji z autorem.

Uroczyste nabozer
nym przez kpr: pil.

0w hangarze bazy w Lyon-Bron przy Potezie 63-11 nr 138, uszkodzo-
Zygfiyda Suchaneckiego 14 maja 1940 r. na lomisku Corbas. (arch. B. Belcarz)

71. 3/06/40 [g. 11.30], Bloch MB 151 nr

93, MSS 406 nr 642 - kpr. Ryszard Lewczyi-
ski, DAT Chateauroux.
W trakcie kolowania po plycie lotniska
Chateauroux Bloch MB 151 nr 93 pilotowa-
ny przez kpr. Lewczyfiskiego zderzyl si¢ z sa-
molotem MS 406. Kolizja polegala na zet-
knigciu si¢ obu samolotow koncowkami
skrzydel. Byla na tyle niegrozna, ze szkody
usunigto w warsztacie bazy. Pilot nie odniGst
zadnych obrazen.

72. 4/06/40 [g. 13.30], Morane Saulnier

MS 406 nr 1048 przebudowany do standar-
du MS 410 - por. Wiadystaw Chciuk, GC ITI/1
Plessis-Belleville.
Samolot rozbity w trakcie startu do lotu bo-
jowego. Informacja taka znajduje si¢ w Ar-
chiwum SHHA w Paryzu. Ksiazka lotow
nie zawiera w tym dniu zadnych wpisow na
temat wypadku. Stanowisko takie podtrzy-
mat zdecydowanie por. Wiadystaw Cheiuk
w swojej korespondencji z autorem.

73. 5/06/40, Bloch MB 151 nr 93 - kpr.
Ryszard Lewczyiiski, DAT Chateauroux.
Samolot ladowat przymusowo po locie
w ktérym pilot chwilowo stracit przytomno$é¢
2z powodu awarii instalaji tlenowej. Rozbit
si¢ w okolicy Issooudun.

Ponizej: Efekt bledu w pilotazu podczas lgdowania w dniu 20.05.1940. Uszkodzony MS 406
nr 937, ppor. Jan Pankiewicz, EAA 301 Chateaudun. (arch. R. Gretzyngier)




Po» - Por. Zygmunt Paciorkowski w wyniku bledu przy lgdowaniu w dniu 26.05.1940 r.
wykluczyl z dalszej stuzby Spada 510 nr 9z CWL Lyon-Bron. (arch. SHAA Paryz)

Ponizej: Wrak MB 152 nr 688, na kidrym zgingl ppor. Jerzy Poniatowski w walce powetrznej
w okolicach Amiens dnia 07.06.1940 r. (arch. B. Belcarz)

74. 5/06/40 [g. 18.15], Bloch MB 152 nr
557 - plut. Tadeusz Krieger, GC II/1.
Samolot trafiony ogniem wlasnej artylerii
przeciwlotniczej. Przymusowe ladowanie
bez podwozia. Pilot bez obrazefi, po dwoch
dniach powrdcil do jednostki.

75. 5/06/40, Bloch MB 151 - kpr. Michal

Brzezowski, GC 11/6.
Samolot kpr. Brzezowskiego zostal trafiony
przez strzeledw He 111 w trakcie gdy Polak
Zzaatakowal formacje niemiecka. Bloch Po-
laka ladowal przymusowo z przestrzelong
chlodnicg i zbiornikiem oleju na péinoc od
Issooudun.

76. 5/06/40, Dewoitine D 520 - por. Woj-
ciech Januszkiewicz, GC 11/7.
Por. Januszkiewicz raportow:
lem maszyn¢ w drobny mak”. Przyczy
rozbicia samolotu byl fakt odpadnigcia
w trakcie podchodzenia do ladowania jed-
nego z k6l podwozia. Pilot wyszed! z opresji
bez obrazef.

77. 5/06/40 [g. 20.00], Dewoitine D 520
nr (233 lub 273) - ppor. Wiktor Strzembosz,
GC 7.

Ppor. Strzembosz lecac w skladzie eskadry
dowodzonej przez Cne. Hugo, wzial udzial
w walce powietrznej z grupa Bf 109. Po uzy-
skaniu zwyciestwa nad jednym z nich nie
zauwazyl, ze stal si¢ celem dla dwoch inny-
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ch samolotow. Trafily one D 520 Strzembo-
sza, ktory si¢ zapalil i w efekcie pilot musial
ratowa¢ si¢ skokiem na spadochronie. Po-
parzony trafil do szpitala i do kofica kam-
panii nie powrdcil juz do swojej jednostki.

78. 5/06/40, Bloch MB 152 - kpt. Fran-

ciszek Jastrzebski, GC II/1.
Brak dokladnych szczegolow przebiegu wy-
darzenia. Pilot z powodu trudnosci technicz-
nych wystartowal kilka minut za pozostalymi
samolotami jednostki. W powietrzu natrafil
na kilka samolotéw wroga i w wyniku walki
zostal zestrzelony. Brak dokladnych szcze-
2616w przebiegu wydarzenia. Pilot ratowal
si¢ skokiem na spadochronie. Poparzony tra-
fit do szpitala i do kofica kampanii nie po-
wrécil do jednostki.

79. 5/06/40 [g. 12.00], Morane Saulnier
MS 406 nr 949 - kpr. Antoni Beda, GC I/2.
Samolot Bedy ladowal przymusowo w wy-
niku uszkodzen, jakie odniost w walce z wy-
prawa Ju 88. Pilot wyszedl bez szwanku.
Samolot przyziemil w odleglosci 2.5 km od
wioski de Bourguignon (Aube). Maszyna
uszkodzona.

80. 5/06/40 [g. 9.20], Caudron CR 714
nr 28, Caudron C 635 nr 295 - ppor. Jerzy
Szmidt (CR 714), ppor. Stanislaw Kogut, ppor.
Zygmunt Drybaiski (C 635), CWL Lyon.
Wypadek wydarzyt sie w trakcie szkolenia

grupy Rolskiego na lotnisku St. Symphorien.
CR 714 nr 28 z pilotem ppor. Schmidtem
oczekiwal na start do lotu szkolnego. W tym
samym czasie wyladowal C 635 Simoun,
ktory oczekiwal kilkaset metrow przed CR
714, po jego prawej stronie, na komendg ze
stanowiska. Startujacy CR 714 zboczyl
2 kursu i uderzyl w stojacego C 635. W wy-
niku uderzenia oba samoloty zostaly znisz-
czone, a CR 714 splonat. Pilot CR 714 ppor.
Szmitd oraz pasazer C 635 ppor. Dryban-
ski zostali ranni, a pilot C 635 ppor. Kogut
zginal.

81. 7/06/40 [g. 19.00], Bloch MB 152 nr

109 - Kazimierz Sztramko, GC 11/10.
Po walce z Bf 109 samolot Polaka ladowal
w okolicach lotniska Berney z powodu bra-
ku paliwa. Samolot uszkodzony, pilot nie od-
niost obrazen.

82. 7/06/40, Bloch MB 152 nr 115 - mjr
Eugeniusz Wyrwicki, GC 1I/10.
Zgingl w walce z Bf 109 w okolicach Amiens.
Walka stoczona we wezesnych godzinach
porannych.

83. 7/06/40, Bloch MB 152 nr 130 - por.
Hieronim Dudwal, GC 11/10.

Zginal w walce z Bf 109 w okolicach Amiens.
Walka stoczona we wezesnych godzinach
porannych.

84. 7/06/40, Bloch MB 152 nr 688 - ppor.
Jerzy Poniatowski, GC 11/10.

Zginal w walce z Bf 109w okolicach Amiens.
Walka stoczona we wezesnych godzinach
porannych.

85. 9/06/40, Caudron CR 714 - ppor.
Czeslaw Glowezynski, GC 1/145.

Ppor. Glowezyniski ladowal na lotnisku
Evereux w wyniku uszkodzen jakie odnio-
sta jego maszyna w trakcie walki z nieprzy-
jacielem w dniu 9 czerwca 1940. Z duzym
pr p ien mozna stwierdzi¢,
ze pilotowal on wowczas samolot z .,13” na
stateczniku, nalezacy do ppor. Aleksego
Z kiego. O samolocie Glowezyiski
wiadomo, ze zostal pozostawiony w Evereux.
Dosé bogata ikonografia tego lotniska po-
chodzaca ze zrodel niemieckich nie pozwa-
la na odnal ie innego egzemplarza
CR.714.

86. 9/06/40, Caudron CR 714 - por. Jan
Obuchowski, GC 1/145.

87. 9/06/40, Caudron CR 714 - ppor.
Lech Lachowicki-Czechowicz, GC 1/145.

88. 9/06/40, Caudron CR 714 - kpr. Ed-
ward Uchto, GC 1/145.

89. 10/06/40, Caudron CR 714 - ppor.
Jerzy Godlewski, GC 1/145.

Wizystkie samoloty uczestniczyly w walce
powietrznej, jaka rozegrala si¢ w okolicach
Vernon. Samoloty Obuchowskiego, Lachowic-

i aly zestrzelone, a polscy
Ppor. Godlewski la-
dowal awaryjnie na lotnisku w Vi baly.
Tu otrzymal inny egzemplarz CR. 714, ktory
jednak zostal przez niego rozbity podczas
startu. Godlewski juz do kofica kampanii
nie dolaczyt do GC 1/145.

90. 10/06/40, Caudron CR 714 - mjr
J. Kepinski, GC 1/145.

Dowddca GC 1/145 zostal cigzko ranny
w locie bojowym. Pilot ostatkiem $wiado-




mosci wyladowal ze zlozonym podwoziem
i stracil przytomno§¢. Po kuracji nie powr6-
cif juz do czynnej stuzby.

91. 10/06/40[g. 20.45], NiD 622 nr 627 -
ppor. St. Pankiewicz, EAA 301 Chateaudun.
W trakcie lotu transportowego z Chartres
do La Rochelle doszlo do proby przymu-
sowego ladowania w Mazieres en Gatine.
Samolot nie nadajacy si¢ do naprawy. Pilot
bez obrazen.

92. 11/06/40, Morane Saulnier MS 406
nr 947 , XVIII“ - plut. Antoni Beda, GC I/2.
Samolot cigzko uszkodzony przez Bf 110
w trakcie ataku na lotnisko Damblain. Star-
tujacy z lotniska plut. Beda zostal ostrzela-
ny. Uszkodzenia byly tak duze, ze samolot
zostal przeznaczony do Kasacji.

93.12/06/40, Curtiss H 75A nr 1327 - kpt.

Stefan Laszkiewicz, GC I11/2.
W trakcie wykonywania zadania bojowego
samolot z powodu braku paliwa ladowal
przymusowo na lotnisku Romilly. Pilot
wyszedl bez szwanku.

94. 13/06/40 [g. 15.55], Bloch MB 152

nr 75 - kpr. pehor. Marek Ostoja-Slofiski,

GC 11/9.

Brak szczegolowych informacji na temat

przyczyn i nastepstw wypadku pehor. Ostoji-
Storiskiego. W dokumentacji francuskiej
znajduje si¢ jedynic jedna strona bedaca
zapisem informacji telefoniczne;.

95. 15/06/40, Dewoitine D 520 - mjr

Mieczystaw Miimler, GC II/7.
Samolot Polaka zostal trafiony przez
strzelcow niemieckich Do 17 z wyprawy za-
atakowanej przez Miimlera. W jego D.520
nastapil wzrost temperatury oleju i w efek-
cie doszlo do uszkodzenia silnika. Pilot
ladowal awaryjnie i z przygodami dotart do
wlasnych oddzialow.

96. 16/06/40, Koolhoven FK 58 nr 13

lub 15 - ppor. Wiestaw Czaplifiski, Eskadra
Koolhoven.
Jest to jedyny nie wyjasniony do dzisiaj
przypadek zaginigcia polskiego samolotu
w kampanii 1940 roku. Ppor. Czaplifiski
wraz z innymi pilotami udal si¢ do Nevres,
gdzie mial pobra¢ samoloty FK 58 Kool-
hoven przeznaczone dla eskadry kpt. Jasio-
nowskiego. W trakcie lotu powrotnego do
Clermont-Ferrand jego samolot zostal uzna-
ny za zaginiony.

97. 17/06/40, Morane Saulnier MS 406 -
kpt. Tadeusz Opulski, DAT Romorantin.
W trakcie startu do lotu nastapila awaria
podwozia. Sam zainteresowany tak ja

i przy starcie peklo mi prawe kolo
Ladowalem na jednym kole”.
W efekcie, w trakeie ladowania zostalo
zniesione podwozie samolotu. Pilot wyszed!
z opresji obronng reka.

98. 20/06/40 [g. 9.30], Potez 25 nr 1597 -

por. Wiadyslaw Netter, Casablanca.
W trakcie kolowania Potezem 25 na lotnisku
w Casablance por. Netter uderzyl $migtem
zolnierza senegalskiego Brou Kouami, ktéry
zginal na miejscu.

99.20/06/40 [g. 17.15], Nieuport NiD 622
nr 437 - ppor. Ryszard Mich, BA Blida.
Ppor. Mich zginal w Katastrofie Nieuporta
NiD 622, ktory rozbil si¢ w trakcie lotu tre-

ningowego. Skapa dokumentacja wypad-
kowa skladajaca si¢ jedynie z dwuzdaniowej
informacji o wypadku nie pozwala na okre-
§lenie szczegOlow jego przebiegu.

Poslowie

Jak wspomnialem wczesniej, powyzszy
wykaz nie pretenduje do miana ostateczne-
go. Licze, ze pozwoli z jednej strony lepiej
poznac histori¢ polskich skrzydel, za$ z dru-
giej bedzie by¢ moze bodzcem do polemiki
i uzupelnien. W trakcie pisania moje watpli-
wosci wzbudzily co najmniej dwa wypadki:

1. Z dnia 9/06/40, Bloch 200, ppor. Zbi-
gniew Miernicki, BA Blida.

Wypadek ten zostal opisany wczeSniej
przez p. Andrzeja Morgale z informacja , 7
w trakcie lotu szkoleniowego dla strzelcow
poktadowych zapalif si¢ silnik i instalacja.
W trakcie proby przymusowgo ladowania
doszlo do katastrofy, w trakcie ktorej zging-
i (tj. Miernicki i co najmniej 10 strzelcow)

iszyscy uczestnicy lotu. W dokumentacji
francuskxcj nie ma $ladu o tej katastrofi
lecz braki w dokumentacji tej nie dzlw X

w dos¢ dokladnych h

polskiego personelu szkolacego si¢ w Afry-
ce nie natknalem si¢ na nazwisko Miernic-
kiego. O wypadku tym nie wspomina inny
szkolacy si¢ na Blochach w Blidzie pilot —
Bohdan Arct. Trudno uwierzy¢, by tak spek-
takularne zdarzenie moglo ujéé uwadze
swiadkow tamtych wydarzen. Takich infor-
macji nie ma takze w oficjalnym raporcie
2 Blidy sporzadzonym przez mir Beilla, ktory
wymienia jednak inne wypadki i incydenty.

2. Wypadek sierz. Stanislawa Besko
w Marrakechu.

W spisie znajdujacym si¢ w SLP w Lon-
dynie figuruje sierz. Stanislaw Besko uro-
dzony w roku 1905. W rozkazie dziennym
CWL nr 48/40 figuruje st. sierz. Jan Besko.
Stopien nie ten i imig inne. W kolejnym roz-
kazie dziennym CWL (53/40) dotyczacym
tej samej grupy nazwisko Besko jako jedyne
juz nie figuruje. Blad, przypadek czy tez inna
przyczyna.

Nie twierdze, ze wypadkow tych nie bylo,
stwierdzam tylko fakt, Ze nie znalazlem na
nie zadnego dowodu.

Bartlomiej Belcarz

Powyzej: Rozbity w dniu 10.06.1940 przez por. Jana Pankiewicza NiD 622 nr 627 z EAA 301 w

Chateaudun. (arch. SHAA Paryz)

roku. (arch. B. Belcarz)

qtki spalonego CR 714 z GC 1/145 na lomisku w Dreux. Polowa czerwca 1940




De Havilland Flamingo
Naczelnego Wodza

W polowie roku 1940 rozwé6j bom-
bowego lotnictwa polskiego zaznaczyl sie
powaznymi osiagnigciami organizacyjnymi
w ramach brytyjskiego RAF. Pierwsza z pol-
skich jednostek tego typu byl Dywizjon Bom-
bowy ,Ziemi Mazowieckiej”, oznaczony
przez Brytyjczykow numerem 300, wypo-
sazony zrazu w samoloty Fairey Battle. Jako
date sformowania oficjalnie przyjeto 1 lip-
ca, za$ jego dowddcg zostal pplk pil. inz.
Waclaw Makowski (przed wojna w cywilu
dyrektor linii lotniczych LOT), majacy bry-
tyjskiego doradce W/Cdr. K. P. Lewisa.

Stacjonowal on w tym czasie na nowo
zbudowanym lotnisku Bramcote w poblizu
miasta Nuneaton w hrabstwie Warks. Lot-
nisko to bylo identyfikowane z powietrza
przez dwie litery BR widoczne obok znaku
startowego T oraz po zmroku nadawane
alfabetem Morse’a przez pobliska latarnig,
tak zwany beacon. Samoloty Dyonu nosily
litery BH obok litery indywidualnej.

Juz 7 sierpnia 1940 na lotnisku tym,
gdzie zaczynal si¢ tez formowac nastepny
polski Dyon bombowy oznaczony numerem
301, odbyla si¢ inspekcja dokonana przez
gen. Wiadyslawa Sikorskiego. Inspekcje t¢
poprzedzila 3 sierpnia wizyta brytyjskiego do-
wodcy Bomber Command (Lotnictwa Bom-
bowego), ktérym byl wowczas Air Mar: shal
(odpowiednik naszego generata dywizji) sir
Charles Portal. Zapewne wizyta ta przyczy-
nita si¢ do zdublowania inspekcji Naczelnego
Wodza w dniu 20 sierpnia w towarzystwie
Generalnego Inspektora Sif Powietrznych gen.
Stanistawa Ujejskiego. Tegoz dnia przybyl nie-
oczekiwanie na lotnisko Bramcote Krol Jerzy
VI, przeprowadzajac inspekcje jednostek.
Rozmawial on z zalogami, zobaczyl defiladg
powietrzna i pokaz bombardowania, oraz wpi-
sal si¢ do Dziennika Operacyjnego Dyonu 300.
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Tak wspomina ten dziefi Edward Ra-
czyfiski, owezesny ambasador RP przy Rza-
dzie Jego Krolewskiej Mosci:

... 20 sierpnia polecialem z gen. Sikor-
skim z lotniska Hendon do lomiska wojsko-
wego w Bramcote kolo Rugby, gdzie general
wraz z Wing Commander Davidsonem do-
wddca lotniska, podejmowali krdla Jerzego VI.

Krdl dokonal przegladu naszych 2 dyw
tam stojacych i rozmawial z oficerami
nierzami. Jeden z tych dywizjonow bombar-
dujacych po ukoriczonym przeszkoleniu sz
nazajutrz do roboty czynnej, drugi poda
nim whrotce...” (E. Raczyfiski, ,W sojuszni-
czym Londynie”, Niczalezna Oficyna Wy-
dawnicza, Warszawa 1989)

Powyie i ponizej: 7 sierpnia 1940 r. na lomisku Bramcote. Przylot generala Wiad

stawa Sikor-

skiego samolotem Flamingo. Naczelny Wodz wita si¢ z mijr obs. Stanislawem Luziriskim, obok
stoi gen. bryg. pil. Wiadystaw Kalkus. Z samolotu wysiada plk Bohdan Kwieciriski, a przed nim
stoi gen. bryg. pil. obs. Stanislaw Ujejski (w polskim mundurze generalskim).




Pik Franciszek Kalinowski uzupelnia tg
relacje w nastgpujacy sposéb:

..Przed przybyciem krdla, Naczelny
Woidz General Sikorski-udekorawit proed
frontem dywizjondw 300 i 301 ppik. Davidso-
na Krzyzern Walecznych za mestwo wykazane
w polskiej kampanii 1939 roku.

Krol Jerzy VI przeszedl przed dywizjo-
nami, ktére zwyczajem brytyjskim staly w roz-
luznionym szyku, kazdy dywizjon w czterech
szeregach, i zamienil kilka stow z oficerami
i Zolnierzami przez niego wybranymi, w kaz-
dym szeregu. Nastgpnie krol z gen. Sikorskim
i witq udal sig na dach budynku kontroli lo-
tow, skad obserwowal pokaz bombardowania
nurkowego ostrymi bombami i defilade dywi-
zjondw w zwartych szykach.

Rozmawiajge = pplk. Makowskim, Krol
zapytal go, co sprawia Polakom najwiekszq
trudnos¢. Pptk Makowski bez wahania odpo-
wiedzial: , King's Regulations, Sir". Otoczenie
krola zmartwialo na t¢ zuchwalosé, ale Krol
Jerzy VI z poczuciem humoru odpowiedzial:
. Wie pan, ja rowniez mam czasem trudnosci
2 King’s Regulations”, po czym usmiechnal sie |
poblazliwie....” (F. Kalinowski, ,,Lotnictwo
Polskie w Wielkiej Brytanii 1940-1945”, In-
stytut Literacki, Paryz, 1969)

Jako Srodek transportu, ktorym przybyt
na inspekcje Wodz Naczelny, postuzyl samo-
lot specjalnie na ten cel przydzielony przez
RAE Byl to najpewniej de Havilland DH95
Flamingo, o numerze ewidencyjnym R2765,
zapewne ten sam zostal uzyty i przy rea
zacji drugiej wizyty. Pochodzit on z brytyj-
skiego 24. Squadronu, jednostki (o0 bogatych
lmdvqach mysl|w<k|ch z okresu I wojny
si lotami kurier-
skimi, pocztowymi i transportem VIP-6w.
Niestety nie mamy informacji jaka zaloga
prowadzila ten samolot podczas obydwu
podrézy, a wiadomo nam, ze jednostka ta
w pbzniejszym okresie zatrudniala licznych
polskich lotnikow. I tak, w roku 1943 ten wia-
$nie samolot, ktéremu nadano nazwe ,.Lady
of Hendon”, pilotowal migdzy innymi por.
pil. Jozef Tyszko.

Warto dodaé, ze w dniach 4 i 7 lipca
1942 réwniez samolot tego typu przewozil
do Irlandii PéInocnej i Szkocji, na trasie
Hendon (ND) — Belfast, nastepnie Belfast
— Scone w hrabstwie Perth (dwuliterowe
oznaczenia tych dwu ostatnich lotnisk nie-
znane), ekipe w skladzie: gen. Sikorski —
Wiodz Naczelny, gen. Klimecki - Szef Sztabu
Naczelnego Wodza, gen. Regulski — Attaché
Wojskowy Ambasady RP, ptk Marecki — Szef
Oddzialu 111 Sztabu NW, por. pil. Glowezyd-
ski — Adjutant NW, kpt. Czarnecki i Lt. Col.
Fechet (USA). Podr6z miala na celu prze-
prowadzenie rozméw z wyzszym dowodz-
twem armii USA. Informacji o zalodze brak.

FLAMINGO

Flamingo jest na tyle egzotycznym ty-
pem dla polskiego czytelnika, ze ponizej
podam nieco szczegblow o tym samolocie,
zbudowanym zaledwie w liczbie 16 egzem-
plarzy.

Korzystajgca ze swego macierzystego
lotniska Hatfield w Hertfordshire, firma De

Havilland Aircraft Co. Ltd oglosila w maju
1938 przystapienie do prac nad projektem
samolotu komunikacyjnego DH 95, jaki
moglby byé dostarczony w roku 1939. Miat
to byé samolot dwusilnikowy, catkowicie me-
talowy z podwoziem gléwnym weigganym w
locie do gondol silnikowych. Zostat skon-
struowany przez zesp6l inzyniera R. E. Bi-
shopa i zbudowany w zakladach firmy w
Hatfield, gdzie tez nastapil pierwszy lot

prototypu 28 grudnia 1938, po prébach ko-
lowania odbytych w okresie $wigtecznym.
Préby w locie przeprowadzal osob
Geoffrey de Havilland junior, syn wlascicie-
la firmy, w towarzystwie pilota fabrycznego
George Gibbinsa. Przebiegaly one pomysl-
nie, przy czym okazalo sig, ze jest to najszyb-
szy z samolotow zbudowanych dotad przez
firme. W dniu 18 maja 1939 prototyp sa-
molotu nazwanego Flamingo zostal wcig-

sej: Bramcote, 7 sierpnia 1940 r. Naczelny Wodz wysiada z samolotu Flamingo, fotografo-

wany przez reportera z agencji prasowej.

Ponizej: Ujgcie ogdlne samolotu

eg
dobmis podicsat jeos gl WiEnS W Bramcosah sierpnia 1940 roku.

Ponizej: Tak wyglgdal R2765 w 19421 ju

jako , Lady of Hendon

Ir Wou

W pordwnaniu z wygladem

z 1940 r: samolot otrzymat troche zmieniony kamuflaz oraz kokardy i fin-flash nowego wzoru.




gnigty do rejestru pod znakami G-AFUE.

Zainteresowanie wyrazilo wiele towa-
rzystw lotniczych z Wielkiej Brytanii, a takze
rzad Egiptu. Brytyjskie Air Ministry zawar-
fo w marcu umowe na probna eksploatacje,
zgodnie z ktora prototyp (0 numerze fabrycz-

nym 95001) po probnych rejsach prowadzo-
nych przez Jersey Airways (ktore zamowi-
1y dwa egzemplarze) zostal przyjety przez
RAF, otrzymujac numer ewidencyjny T5357,
a nastepnie 21 pazdziernika dostarczony do
No. 24 Squadron. Wspomniane dwa zamo-

De Havilland Flamingo

N P W

\ o
Powyzej: Wygody podrdzowania samolotem Flamingo na reklamie we ,Flight” z 1939 r.

Dane techniczne
Rozpigtosé 2133 m
Dlugosé¢ 1542 m
Wysokosé 366m
Rozstaw kot 6,1l m
Powierzchnia noSna 60,48 m?
Masa wlasna 5452kg
Masa catkowita 7983 kg
Predkosé maksymalna 385 km/h
Predkosé przelotowa 300 km/h
Predkosé ladowania 136 km/h
‘Wznoszenie 569 m
Pulap 5913 m
Wybieg 256m
Silniki: 2x Bristol Perseus XIIC 663 kW
(poczawszy od nr. fabr. 95005)
2x Bristol Perseus XVI 693 kW

Powyzej: Flamingo R2764 w locie.
Ponizej: Widok kabiny pilotow.

wione egzemplarze, wobec wypowiedzen
wojny Niemcom przez Wielka Brytanie, 2
staly zarekwirowane przez Air Ministry (kor
trakt B8999/39). Otrzymaly one poczatkc
wo rejestracje cywilne G-AFUF i G-AGAZ
a nastgpnie numery ewidencyjne RAF
X9317 oraz AE444. W dniach 12 styczn

i 17 lipca 1940 dolaczyly one do No. 24
Squadron w Hendon.

Juz 21 pazdziernika 1939. prototyp
wzial udzial w zadaniu transportowym VIF
z Hendon do Francji, lecz juz po roku uleg
kasacji na skutek wypadku. X9317 przerzu-
cal premiera Churchilla w jego podrézach
(w tym zapewnel6 maja 1940 roku do Le
Bourget z eskorta mysliwska Spitfire’ow
i ewakuowal generala de Gaulle’a z Francji

W trakcie opracowywania tej konstruk-
cji, rozwazano mozliwosci rozmaitych wa-
riantéw, co do liczby zabieranych pasazerow
Przewidywano wersje na 12, 14, 17 lub 2(
miejsc pasazerskich oraz salonkg na 1(
miejsc. Wymagania techniczne 19/39 z ko-
lei opiewaly na zmilitaryzowany samolot dc
transportu 22 zolnierzy z uzbrojeniem, cc
zaowocowalo adaptacjg tego samego typu
o numerze fabrycznym 95006, pod nazwz
Hertfordshire, z numerem ewidencyjnym
RAF R2510. Wyroznial si¢ on zewngtrznic
okraglymi iluminatorami w miejsce okien
Proponowano tez wersje bombowa, z zalog:
trzech osob, z wiezyczka ogonowa, dwom
kaemami z przodu i jednym pod brzuchen
Udzwig bomb okolo 1000 kg, podwozie
z kolem przednim.

Na przelomie 1940/1941 dziewig¢ eg
zemplarzy tak zwanej klasy ,,K” (k
otrzymal indywidualng nazwe, zaczynaja
sic od stowa ,King...” z dodatkiem imio
znaczacych brytyjskich monarchéw) otrzy-
maly linie BOAC (British Overseas Airways
Corporation) dla obslugi zamorskich tras
Afryki i Bliskiego Wschodu, gdzie jednak
podczas wytezonej pracy wykazaly one nic-
bezpieczne wlasciwosci (w pewnych warun-
kach lotu, spowodowane odksztalcaniem sic
konstrukcji), koficzace si¢ czesto wypad-
kiem. Pig¢ tych ocalalych egzemplarzy zwro-
cono do wytwérni droga morska w 1944
Dopiero po zakoficzeniu wojny zaczgto roz-
patrywa¢ mozliwosci odpowiedniej modyfi-
kacji konstrukgji. Stopniowo pare z nich
przywrdcono do stanu lotnego i uzyto w lo-
kalnej komunikacji. Byla rozpatrywana tez
wersja z napedem turbosmiglowym, a nawet
odrzutowym, jednakze w 1954 kariera tej
konstrukeji zakoriczyla sig definitywnie.

Zdjecia ze zbiorow autora

Artykut pochodzi z bogatego dorobku
ostatnich lat zmarlego w lipcu 2007 r. hi-
storyka lotnictwa i publicysty - Krzysztofa
Choloniewskiego.

Dzigki uprzejmosci Pani Janiny Cho-
loniewskiej mozemy material ten zapre-
zentowa¢ Czytelnikom.

Robertowi Gretzyngierowi i Wojtkowi

dzigkujemy za

nie artykulu do druku.




POLSKI SPITFIRE
z Bitwy o Anglie¢

n okresie wojny, kiedy dowodzil 317. Dywizjonem Mysliwskim
isko ,,Hesio”. Na kamizelce ratunkowej
a pod nim naszyte jest godlo 74,

Henryk Szczgsny w pdzniejsz
, Wileriskim”. Na burcie Spitfire’a widac jego pr
maewestce”) namalowano kobiecy portret na tle serca,
Squadronu RAF (glowa tygrysa na tle stylizowanego grotu strzaly).

Brytyjski historyk lotnictwa Andy
Saunders wyszperal ciekawe zdjecie my
sliwca Supermarine Spitfire z szachown
Niestety, odnaleziona przez niego odbitka
nie byla opatrzona zadnym opisem. Jednak
uwazna analiza widocznych szczegolow
pozwala z duzym prawdopodobiefstwem
okresli¢ co to za samolot.

Co sie stalo?

Samolot ma zdjete skrzydta i jest umiesz-
czony na holowanej platformie, znanej pod
nazwa Queen Mary. Platforma ta zostala za-
projektowana w 1938 r. w firmie Taskers, na
zamowienie brytyjskiego Ministerstwa Lot-
nictwa, specjalnie do przewozu samolotow
ysliwskich, Miala diugosé 40 stop (ok. 12,2
m) i no$nos¢ 3 ton brytyjskich (ok. 3,05 ton
metrycznych). Zbudowano ponad 1800 eg-
zemplarzy i platformy te stanowily standar-
dowe wyposazenie jednostek icznych
RAF oraz wigkszoci baz lotniczych na Wy-
spach Brytyjskich.

W glebi widaé dzwig na podwoziu ko-
towym, zapewne réwnie typowy w RAF
5-tonowy (ok. 5,08 t) dzwig firmy Coles na
podwoziu Thorneycroft Amazon 6x4

Mozna domniemywac, ze ekipa tech-
niczna zrobila sobie pamiatkowe zdjecie
po pomysinym zakonczeniu zaladunku sa-
molotu. Scena widoczna na zdjgciu powta-
rzala si¢ wielokrotnie od momentu wpro-
wadzenia Spitfire’éw do uzycia. Zwykle
byla nastgpstwem przymusowego ladowa-

ia i/lub uszkodzenia mysliwca.

=




Co to za samolot?

Spitfire na zdjeciu to egzemplarz weze-
snej wersji (Mk I lub Mk II) ze $miglem
Rotol. Na jedynkach takie $migla stosowa-
no tylko eksperymentalnie, wigc wedlug
wszelkiego prawdopodobienistwa jest to
Spitfire II.

Samolot ma czarny kolpak $migla
i jasna dolng powierzchnig lewego skrzy-
dia z umieszczona na nim standardowa
kokarda RAF. Oznacza to, ze zdjecie zro-
biono latem lub jesienia 1940 r., ale przed
grudniem tego roku, kiedy to wprowadzo-
no oznaczenia szybkiej identyfikacji w po-
staci kolpaka $migla w kolorze Sky i dolnej
powierzchni lewego skrzydla w kolorze
czarnym.

Oczywiscie najbardziej intrygujacym
elementem na tej fotografii jest polska sza-
chownica lotnicza widoczna pod kabing. Jak
wiemy, pierwszy polski dywizjon (303) wy-
posazono w Spitfire’y dopiero na poczatku
1941 r., wigc mysliwiec na zdjeciu musi po-
z jednostki RAF. Skoro na kadlubie
chownicg, to zapewne byl regular-
nie pilotowany przez Polaka. Cho¢ znane sa
zdjecia Hurricane’ow z jednostek RAF, kt6-

Czyja to maszyna?

W omawianym okresie nasi piloci la-
tali na Spitfire’ach II tylko w dwoch dy-
wizjonach RAF: 74. i 603. W tej drugiej
jednostce Ludwik Martel regularnie pilo-
towal samolot nr P7359 oznaczony XT-Q.
Nie ma jednak w dokumentach zadnego
$ladu po jakim§ ladowaniu przymusowym
tej maszyny, a Martel latal na nim az do
stycznia 1941 r. W 74. Squadronie tylko je-
den Polak latat regularnie na Spitfire’ach
1I: Henryk Szczgsny. Najwigcej lotow zro-
bil na samolotach nr P7361 i P7363, kt6-
rych oznaczenia literowe nie s3 mi znane
(kod jednostki to ,ZP”). Wiadomo, ze
w pozniejszym okresie wojny regularnie pi-
lotowal samoloty oznaczone literg indy-
widualng ,,S”.

P7363 to szcz¢sliwy samolot ,,He-
sia”, na ktérym odni6st cztery zwycigstwa
(21/3-0-1). Pilotowal go najczesciej w grud-
niu 1940 r., a wigc nie jest to maszyna ze
zdjgeia.

Natomiast P7361, uzywany przez
niego regularnie w pazdzierniku i na po-
czatku listopada, zaliczyl ladowanie przy-
musowe 8 listopada 1940 r. pilotowany

re polscy lotnicy ozdobili szacl i , to
jest to jak dotad jedyny znany tak oznaczony
Spitfire z niepolskiej jednostki mysliwskiej.

przez Brytyjezyka. Zapewne wige pokaza-
ne tu zdjecie zrobiono wiasnie przy tej
okazji.

Henryk Szczesny byl najskuteczniej-
szym polskim pilotem Spitfire’6w nim
w samoloty tego typu przezbrojono pol-
skie jednostki. W okresie stuzby w 74.
Squadronie od sierpnia do grudnia 1940 1.
zaliczono mu cztery zestrzelenia samo-
dzielne i jedno zespolowe (1/3) oraz jed-
no uszkodzenie samolotu nieprzyjaciela.

Wojtek Matusiak

Ponizej: Na powigkszonym wycinku zdjecia
dokladnie widac szachownice na burcie.

rafinowane tortury stosowane przez oprawcow i dramatyczne
przestuchania niewinnego czlowieka, zakoriczone wyrokiem
sadowym — karg $mierci. Na tym etapie autorka bardzo dokhdmc
pokazuje poniewierke matki > na $mier¢ Skalsk
Jozefy Skalskicj, jacej si¢ wyprosi¢

faske dla jedynego syna u roznych peerelowskich dygrutarzy Dra-
mat matki, walczacej o Zycie syna jest niezwykle czytelny i przej-
mujacy. Wreszcie ostateczny werdykt ,wladcow PRL’ — kara
$mierci zamieniona na dozywotnie wigzienie. Jeszcze przez
dlugich osiem lat bedzie zyl wirod krat. Na wolno$¢ wyszed!
20 kwietnia 1956 r.

Mimo tak bolesnej nauczki Stanislaw Skalski po dojsciu do
wladzy ekipy Gomulki ulegl namowom i perswazjom Spychal-
skiego wracajac do ludowego wojska i pelniac stuzbg do 1968 r.
Kolejna praca — stanowisko Sekretarza Generalnego Aeroklubu
PRL. Skalski czul, ze Jcst traktowany oficjalnie Jako ,»zlo koniecz-
ne” i w 1971 r. defi ie ,skonczyl” z
sig, ze tak wspanialy czlowiek zlapie wreszcie ,drugi oddech”.
Stalo si¢ inaczej, bo ,,Los jest mysliwym” — nieudane maizen-
stwo i jego rozpad, zloSliwe, a przede wszystkim krzywdzace wy-
powxedz: i komentarze jego kulegow lmmkow pozostalych na

STANISEAW SKALSKI
Katarzyna Ochabska
Gliwice 2007

KATARZYNA OCHABSKA

Juz sam tytul ksigzki ekscytu-
je potencjalnego czytelnika, gdyz
osoba Stanistawa Skalskiego jest
powszechnie znana, starszym
szezegblnie rocznikom polskiego
spoleczenistwa, nie tylko z udzialu
Stanislawa Skalskiego w powietrz-
nych bojach na réznych mebach Swiata, ale takze z Jego lragu:z-
nej martyrologii po fi 11 wojny $wi: j 1 pe
do kraju.

Ksiazka sktada si¢ z pigciu rozbudowanych rozdzialow, w kt6-
rych autorka z duzym wyczuciem znajomosci tematu, przedsta-
wia szczegblowo losy naszego bohatera niemal ,,od kolyski” 'przez
lata szkolne i oraz stuzbg woj; aw nie sprzyjaly j tego
polskim lotnictwie wojskowym. Precyzyjnie kresh kolejny etap  go, d: pilota. W tak p: dolku fatwo siggnaé
losow Stanistawa Skalskiego - udzial w IT wojnie Swiatowej, jego  po alkohol, czy tolerowac u slebne w domu zgraje pseudo kole-
plerwsze zwycxcstwa powietrzne i dalsze wojenne sukcesy jako  gow naciagaczy i zlodziei jego mienia. Permanentnie wykorzy-

pilota, ale i d dowodcy pol-  stywany materialnie i okradany, tracil sily i zdrowie. Ten szczery
skich i formacji i dzac go do szczytne- patriota-Kresowiak odszedf od nas na Blekitny Krag 12 hswpada
go miejsca w Panteonie Bohaterow. Po zakonczeniu IT wojny 2004 r. P na Powazki w

$wiatowej Stanistaw Skalski odrzuca intratne propozycje alian-
tow i powraca w czerweu 1947 r. do zmszrmnego wojng i oku-

stala d

Tizeba uznac, ze autorka prccyzy]mc i doglebnie wykorzy-
Jjej materialy bic

oraz bogaty zestaw

techniki

pacja kraju, wkrotce

pilotazu w dowodztwie Wo]sk Lotmczych Niestety nie wszyst-

ii. Przekazala polskiemu spoleczefistwu w sposib obiek-
tywny ,Zycie na krawedzi” narodowego bohatera Polski, Sta-

kim w PRL sig sn\: p rola Stani- nistawa Skalskiego. Spisana i wydana przez panig Ochabska
slawa W tzw. | ie” biografia staje si¢ swoi: P iem, kidry zagosci i znaj-
4 czerwca 1948 r. pod zarzutem szpiegostwa na rzecz Wielkiej  dzie miejsce w mi prywamych ibli ksie-

Brytanii i USA...

Teraz autorka z duzym talentem i zrozumieniem przekazuje
iego w ubeckich

garniach czy instytucjach lotniczych i nie tylko w Polsce, ale

dalsze losy

—wy-

i w calym cywilizowanym $wiecie.

Jerzy Pawlak



LOTNICZE TRADYCJE
BIALEJ PODLASKIEJ

Po uzyskaniu przez Polskg niepodleglo-
Sci utworzono zreby lotnictwa, kidre wyko-
T ly pozostawiony przez
romego rodzaju sprzet lotniczy. Tak pozyska-
ne samoloty w wigkszosci wymagaly natych-
miastowych remontéw i napraw. Dodatkowo
w latach 1919-1920 zakupiono i sprowadzo-
1oz réznych pafistw 556 samolotow roznych
typow. Dla obslugi tak roznorodnej bazy
sprzgtowej nalezalo stworzyé odpowiednie
zaplecze techniczne. Na bazie istniejacych
zakladéw naprawczych uruchomiono cykle
remontowe. W 1918 r. utworzono Central-
ne Warsztaty Lotnicze w Warszawie, ktére
opréez napraw i remontow mialy rozpoczaé
produkcje samolotow, jednak brak odpo-
wiednich mozliwosci technicznych unie-
mozliwit wykonanie tego zadania.

W tej sytuacji wladze wytypowaly ist-
niejacy w Lublinie Zaklad Mechaniczny
.Plage i Laskiewicz”, ktéry mial rozpoczac
produkcje licencyjna samolotow wloskich:
mysliwskich Ansaldo A-1 ,Balilla™ i linio-
wych Ansaldo A-300. Po dwoch latach pro-
dukcja jednak zostata w: trzymana ze wzgle-
du na niewystarczaja produktow
lublifiskiej wytworni. Po tych niepowodze-
niach w 1923 . Szef Departamentu Zeglugi
Powietrznej gen. A. Leveqe zdecydowal o za-
kupie licencji trzech typow samolotow fran-
cuskich: Hanriot HD-14 (H-28), H-19 oraz
Potez XV. Poniewaz dotychczasowi wytworcy
nie sprostali wymogom produkcji samolotéw,
zaistniala konieczno$¢ utworzenia nowych
wytworni, bardziej nowoczesnych i spraw-
niejszych. W tych okolicznosciach Zwiazek
Lotnikéw Polskich w Poznaniu z inicjaty-
wy por. pil. Czestawa Wawrzyniaka powolat
2 dniem 11.08.1923 r. Spotke Akcyjna ,.Sa-

aborced:

molot”. Oficjalne uruchomienie wytworni

bud il browaru, gruntéw, magazynow

apilo wiosna 1924 . i rozpoczeto pro-
dukcje licencyjna samolotéw Hanriot H-28
(HD-18) i HD-19.

Drugim zakladem, kt6ry powstal w po-
dobny spos6b, byla usytuowana w central-
nym obszarze wezesnej Polski Podlaska Wy-
twornia Samolotow. W 1885 r. w Cielesnicy
nieopodal Janowa Podlaskiego, w czasic gdy
swoje doswi 24 i latajacy-

oraz fi-

P Syndykatu Rq
nanse w wysok y
niku wielu posiedzen, narad i konsultacji
postanowiono utworzyé Podlaska Wytwor-
ni¢ Samolotéw (PWS) jako Spétke Akcyjna.

Wraz z rozpoczeciem przygotowari do
uruchomienia PWS z 0.0. sporzadzano nie-
zqum d()kumenlaqf,‘ do zarejestrowania
27 listopada 1923 r.w od-

mi prowadzil Czestaw Tanski, urodzil sie
w rodzinie barona Henryka Rozyczki de
Rosenwertha syn Stanistaw. Po zdobyciu za

dziale Warszawskiego Sadu Okregowego
pod numerem 3039 wpisano do rejestru
spolkc, 10SZ4Cq NAZWE . Podlaska Wytwornia
z siedziba w Bialej Podlaskiej.

granica pelnego wy powrdit do
rodzinnego majatku w Cielesnicy. Po uzy-
skaniu przez Polske niepodleglo$ci wykorzy-
stal nabyta, wiedze doskonalac i rozwijajac
swoje posiadiosci rodzinne. Stanistaw Ro-
senwerth posiadal na terenie Bialej Podla-
skiej wlasny browar usytuowany w dzielnicy
Wolaw bliskosci dworca kolejowego, po jego

Nieco wezesniej, bo 9 listopada zostal spi-
sany notarialnie Statut Spotki. Prezesem
Spotki zostal dr Stanistaw Rosenwerth. Po
zalatwieniu wszelkich formalnosci prawnych
przystapiono do rozbudowy i dostosowania
obiektéw browaru i fabryki maszyn rolni-
czych do wymogéw wytwdrni lotniczej. Jed-

dniowej stronie. Pr ipe- nym z wazniejszych elementow przysziej
Ien inicjatyw Slams'dw Rosenwerth dowie- wytworni mialo by¢ lotnisko fabryczne, na
dziawszy si¢ 0 nowoczesnym  ktérym p bl ¢ duk

przemysle lotniczym wpddl na pomysl uru-
chomienia wytworni lotniczej na terenach
browaru i przyleglych do nicgo terenow.

wane ma<zvnv Po puludnmwo w<chndme]
stronie kompleksu browaru znajdowalo si¢
male powstale w czasie I wojny $wiatowej,

od wielu lat male pole wzlot6w.

Szybko al si¢ z odpowied
ludZmi pracujacymi w branzy Imniczej. Do
udzialu w planowanej spolce zaprosil dy-
rektora lubelskiej wytworni Plage i L.

Nalezalo je rozbudowaé i powickszy¢, jed-
nocze$nie dostosowa¢ do obowiazujacych
wowczas wymogéw. Na ten cel zaciagnieto

kiewicz”- inz. Witolda , ktory
posiadal odpowiednie kwalifikacje organiza-
cyjne, Gwezesnego rektora Politechniki War-
szawskicj - prof. Antoniego Ponikowskiego
oraz specjaliste w zakresie aerodynamiki —
prof. Czestawa Witoszyfskiego. Jako glowny
udzialowca Baron Rosenwerth zapropono-
wal wniesienie do spotki majatku w postaci

kredyty . W pél roku
po zarejestrowaniu PWS, 8 kwietnia 1924 r.
zostala zawarta pierwsza umowa z Depar-
tamentem Zeglugi Powietrznej Ministerstwa
Spraw Wojskowych na produkeje 50 samo-
lotow wywiadowczych Potez XV A2. War-
t0s¢ umowy opiewala na sume 1 500 000 z1,
przy czym strona zamawiajaca zobowiazala
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Powy

Widok Podlaskiej WHWUNII Samolotow od strony dworca Aok’jnm:go (arch. M. Mikolajczuk)

Ponizej: Potez XXV - jeden z typow francuskich samolotow licencyjnych, pmdnkouamrh

w PWS w latach 1926-29. Ogdlem zbudowano 150 egz. tych platow

» (arch. M.

. Mikotajczuk)

Ponizej: Pierwszy samolot rodzimej konstrukcji i produkcji - szkolny PWS-1 na lotnisku

fabry

si¢ udzieli¢ kredytu w wysokosci 80% ca-
fosci wartosci zamowienia. Jednoczesnie
w szybkim tempie rozbudowywano infra-
strukture zakladu i lotniska. Wzniesiono sto-
larnig oraz zasadnicze wydzialy. Na lotnisku
wytyczono kierunki startowe, wybudowano
hangar, magazyny oraz inne niezbedne
obiekty lotniskowe. Wobec zdecydowanego
i szybkiego rozwoju wytworni, zamawiajacy
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nym w Bialej Podlaskiej. (arch. M. Mikolajezuk)

skorygowal i zwigkszyl oferte produkeyjna
do wysokosci 35 samolotow Potez XV A2
oraz 75 maszyn nowszej Konstrukcji, typu
Potez XXVII A2. Bylo to pokazne zamo-
wienie dajace powstajacej wytworni mozli-
wos¢ szybkiego rozwoju.

5 wrze$nia 1924 r. oficjalnie dokonano
otwarcia Podlaskiej Wytworni Samolotow.
W okresie tym fabryka zajmowala teren o po-

wierzchni okolo 25 hektarow i zatrudniala
ponad 300 0s6b. Obowiazki dyrektora na-
czelnego objal inz. Rumbowicz, zas jego za-
stegpea zostal inz. Jan Czerwinski. Funkcje
nadzoru wojskowego powierzono mijr pil.
inz. Janowi Zardeckiemu, za$ fabrycznym

m zostal pilot Franciszek Rut-
knwskl Do korica roku wytwornia urucho-
mita produkcje seryjna samolotow Potez XV
A2. Wiosna 1925 r. na wniosek akcjonariu-
szy wytwornia zmienila swoj status prawny
przeksztalcajac si¢ w spotke akeyjna. W po-
lowie roku - 9 czerwca dokonano oblotu
pierwszego wyprodukowanego, seryjnego
Poteza XV A2. Pierwszy oficjalny pokaz tej
konstrukcji odby! sie 2 lipca 1925 r. na lot-
nisku mokotowskim w Warszawie.

Wraz z uruchomieniem wytworni dyrek-
cja zakladu zadbala takze o odpowiednia
reklamg. Wiadomym bylo, Zze PWS stwo-
rzyla wiele micjse pracy nie tylko dla fa-
chowcow, ale takze dla licznie naplywajacej
okolicznej mlodziezy. Jedna z form takiej
dziatalnosci na korzy$¢ pracownikow i miej-
scowej ludnosci bylo zorganizowanie na
miejscowym lotnisku Tygodnia Lotniczego.
W dniach 13-20 wrzesnia 1925 r. przygoto-
wano rozne atrakcje: przeloty samolotem,
prelekcje na tematy lotnicze, wystepy zakla-
dowej orkiestry, a nawet wystawienia przed-
stawien zakladowego kola teatralnego. W tym
okresie bialskie lotnisko stalo si¢ bardzo
atrakcyjnym miejscem w mie: i okolicy.

Do wrzesnia hale montazowe opuscilo
jeszeze 6 Potezow XV. Zorganizowano w PWS
Studium Badawcze, ktore stanowilo zalazek
fabrycznego biura konstrukcyjnego. Na pierw-
szego kierownika powolano inz. Stanistawa
20, hmm pracownika wytworni
*. W studium zatrudnio-
no takze: inz. Augusta Bobka (Zdaniewski),
Zbyslawa Ciolkosza i Aleksandra Grzedziel
skiego.

18 lutego1926 r. odbylo si¢ uroczyste
poéwigcenie wytworni, na ktore przybyl szef
departamentu IV Zeglugi Powietrznej MSW
— gen. Wlodzimierz Ostoja-Zagorski. Pod-
czas tej uroczystosci zaprezentowano pierw-
szy zmontowany licencyjny Potez XXVII,
ktory wykonal wigzanke figur pilotazowych.
7 lipca zawarto kolejna umowg z Departa-
mentem IV MSW na budowe kolejnej partii
150 maszyn Potez XXV. We wrze$niu nowa
fabryke odwiedzila pierwsza delegacia za-
graniczna z Rumunii. Gos zapoznali si¢
2z mozliwosciami produkcyjnymi oraz z aktu-
alng oferta PWS. Do koiica roku wyproduko-
wano 155 zaméwionych Potezow XXVII,
ktére partiami po 6 egz. przekazywano suk-
cesywnie przedstawicielom wojska. Zgodnie
zumowami, zawartymi z Centralnymi Warsz-
tatami Remontowymi, Podlaska Wytwornia
Samolotéw zobowigzana byla do przepro-
wadzania kapitalnych remontow platowcow.
W tym okresie stan zatrudnienia wytworni
wzr6st do poziomu okolo 700 pracownikéw.

W 1927 r. nastapila zmiana na stanowi-
sku dyrektora naczelnego PWS. Inzynier
Rumbowicz odszedt do Warszawy, do ekipy
organizujacej Pafistwowe Zaklady Lotnicze.




Jego miejsce zajat inz. Jan Czerwiriski. Oprécz
produkgji licencyjnej, PWS jako pelnowar-
tosciowy zaklad produkcyjny pretendowal
do uruchomienia produkcji wiasnych kon-
strukcji. Doskonalym momentem w tej sy-
tuacji byto zlozenie przez Departament IV
MSW zamowienia na opracowanie i wypro-

nie wszedt do produkdji seryjnej. Wojsko w
tym czasie oglosito konkurs na samolot ob-
serwacyjno-lacznikowy, a zwycigzca zostal
Lublin R-XTIL

W drugiej polowie lat 20-tych zaczela

2 PWS. Opracowat koncepcje samolotu pa-

; 20 0 konstrukeji metalowej. Projekt
oznaczono jako Stemal-VII (od skrétu imie-
nia i nazwiska pomyslodawcy). Pierwsze pr
cenad ta knni!rukq(: niestety zakoficzyly si¢
niepo z powodu braku odpo-

si¢ rozwija¢ w Polsce ja lotnicza.
Miody krajowy przemyst lotniczy nie produ-

kowat komunikacyj-

dukowanie dwoch -
wych. 6 kwietnia 1927r. podp:sann stosnwm
umoweg. Poniewaz taki juz byt

nych. Pierwsze takie proby podieto wwyniku

opracowany pod oznaczeniem PWS-1, prze-
kazano go do préb w warszawskim Insty-
tucie Badawczo-Technicznym Lotnictwa.
Pierwsza konstrukcja opracowana pod kie-
runkiem inz. Stanistawa Cywifiskiego obar-
czona byla jednak pewnymi wadami, co ja
dyskwalifikowalo z dalszego rozwoju.
czasem trwala produkcja seryjna Potezow
XXYV, ktorych dwie ostatnie partie po 25 egz.
przekazano wojsku w 1928 i 1929 r.

Po nieudanym debiucie konstruktor-
skim z PWS-1, przystapiono do opracowa-
nia kolejnych projektow. W pierwszej polowie
1927 r. zbudowany zostal prototyp sporto-
wej konstrukcji oznaczonej PWS-3. Oblotu
dokonano na lotnisku fabrycznym 20 maja
1927 1. i po przeprowadzeniu préb samolot
zarejestrowano jako P-PWSS. W dniach
6-9 pazdziernika wzial on udzial w I Krajo-
wym Konkursie Awionetek, odbywajacym
si¢ w Warszawie. Startujacy na nim mjr
pl] Wactaw Makowski zu]qlllmujm. Nale-
2y nadmieni¢, ze po raz pierwszy lotnisko w
Bialej Podlaskiej bylo punktem etapowym.
Mimo tak znaczacego sukcesu nie uzyskano
zaméwieri i jedyny egzemplarz zostal od-
sprzedany lubelskiemu LOOP, a ten z kolei
przydzielit go do Kola LOOP przy PWS.

Wobec widocznego braku zaintereso-
wania odbiorcow cywilnych produkcja sa-
molotéw sportowych, na poczatku 1928 r.
konstruktorzy PWS przystapili do opraco-
wania konstrukcji wojskowej. Wymagania na
samolot towarzyszgco-lacznikowy opraco-
wal Departament Lotnictwa MSW. Prototyp
oznaczony poczatkowo PWS-7, a pozniej
PWS-5 oblatal pilot fabryczny Franciszek
Rutkowski w grudniu 1928 r. W wyniku
wprowadzenia poprawek zostal oblatany
wkrétce PWS-5a. Po przeprowadzeniu serii
préb w ITBL wprowadzono kolejne poprawki
i wowczas wojsko zamowilo parti

plarzy, ktore otrzymaly oznaczenie PWS-5t2
liczba zalogi).

ot~ towarzyszacy,
Wezedniej, we wrze:
latana kolejna konstrukcja sportowa, jedno-
miejscowa awionetka PWS-4, opracowana
przez zespol pod kierunkiem inz. Augusta
Bobka. Takze i ten samolot nie znalazl na-
bywey, gdyz Gwezesne lotnictwo sportowe
nie dysp odpowit

mi. Samolot otrzymal rejestracj¢ SP-AEB
i byl eksploatowany w PWS. Zdobywajac
kolejne dowiadezenia w konstruowaniu pla-
towcow, na przelomie lat 1929/1930 opra-
cowano kolejny prototyp samolotu. Powstal
on wylaeznie z inicjatywy dyrekcji wytwor-
ni, PWS-6, gdyz tak zostal oznaczony pierw-
szy prototyp, oblatany zostal w koficu 1930 1,
Jednak mimo wielu nowatorskich rozwiazan,

przez
konkursu na samolot pasazerski. W 1927 r.
wyzwanie to podjal inz. Stefan Malinowski

Powyzej: Pierw:

PWS-3B konstrukcji inz. Stanislawa Cywiriskiego, powstal w 1927 r. (arch.

wiedniej technologii obrobki duraluminium.
Konkurs wygrala inna ms j

wytworni oznaczona PWS.
maszyna nie weszla do produkcji seryjnej
ze wzgledu na pewne wady konstrukcyjne.
W 1929 r. PWS przy wsparciu finansowym

) samolot sportowy zbudowany przez polski przemys! lomniczy, dwumiejscowy

! Sankowski)

Ponizej: W 1929 1. zbudowano seri¢ 5 samolotow lgeznikowych PWS-5t2. (arch. W. Sankowski)

aprojektowany prz

iiiee Witlaria Malkatkicso sumelo sporiony DRSS waigh
wodach Challenge 1930, kidrych nie ukoriczyl z powodu uszkodzenia podwozia
w wyniku awari silnika. (arch. W. Sankowski)
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Powyzej: Sportowy PWS-52 zbudow: any na zawody Challenge 1930 r. tez nie uAuncM zawo-

]IIaIOM(‘{I (arch. WSauAm ki)

dow z powodu p

Powyiej: Montownia platowcdw w hali produkcyjnej PWS. (arch. M. Mlkalu/nzt:k)
izej: Pasazerski PWS-20T zostal zwycigzeq konkursu Ministerstwa Komunikacji z 1927 r.

)
Zbudowano dwie maszyny, ktérych jednak nie uzyto w komunikacji lotnic

LOPP przystapila do budowy poprawionej
wersji PWS-20T. Po przejsciu wszelkich prob
samolot przekazano PLL ,LOT”, gdzie
otrzymal rejestracj¢ SP-AAZ i sluzyl do
przewozow towarow. Drugi egzemplarz tej
konstrukcji SP-AAY zbudowano w tym sa-
mym roku i takze przekazano polskiemu
przewoznikowi.

W tym okresie wytwornia otrzymala
zaméwienie na skonstruowanie samolotu
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oj. (arch. W. Sankowski)

szkolnego dla wojska, zamowiono dwa pro-
totypy do przeprowadzenia badad. W marcu
1939 . pilot F. Rutkowski oblatal pierwszy

ktory
badam..\ do ITBL w Warszawie. Jego kon-
kurent zaprojektowany przez wytwornig
PZL i oznaczony PZL P-1 byl jeszcze niedo-
pracowany, wybrano wigc PWS-10, ktérego
produkcje w wielkosci 80 egz. planowano
rozpoczaé wiosna 1931 r.

skierowano na

Gléwnym zadaniem Podlaskiej W
tworni Samolotéw w pierwszym okresie je
funkcjonowania byla produkcja seryjna s
molotéw licencyjnych. W latach 1924-192

tacznie 340 platowcow 167
nych typow, w tym:
- Potez XV - 35 egzemplarzy (11925 r.);
- Potez XXVII - 155 egzemplarzy (1926 r.)
-Potez XXV - 150 egzemplarzy (lata 1927-1

Produkcja seryjna samolotow licen-
cyjnych zakoficzyla sig z koficem lat 20-tych
Ten pierwszy okres funkcjonowania PWS
charakteryzowal si¢ dynamicznym rozwojem
wytworni i rozbudowa obiektow. Jednak wo-
bec koriczacej si¢ produkgji licencyjnej wla-
dze wytworni musialy rozpocza¢ realizacje
pewnych przedsiewzigé, zwiazanych z opra-
cowaniem i produkcja wlasnych konstruk-
cji. Powolanie do zycia w 1925 r. Wydzialu
Studium, ktéry spelnia¢ mial w przyszlosci
rolg fabrycznego Biura Konstrukcyjnego.
bylo poczatkiem realizacji nowego etapu
rozwoju PWS. W okresie od 1925 do korica
1929 r. zaprojektowano, zbudowano i obla-
tano 14 egzemplarzy prototypowych: PWS-1
(1 egz.), PWS-3 (1 egz.), PWS-4 (1 egz.).
PWS-7 (1 egz.), PWS-5a (3 egz.), PWS-11
(1egz.), PWS-12 (1 egz. ), PWS-5t2 (5 egz.).
Zbudowane prototypy byly znaczacym do-
$wiadczeniem dla miodego zespolu kon-
struktorskiego. Charakteryzowaly si¢ Smia-
lymi i nowatorskimi rozwiazaniami, ktére
wykorzystano w poznicjszym okresie funk-
cjonowania PWS.

Kolejna konstrukcja opracowang z ini-
cjatywy wytworni, przeznaczona do udzialu
w zawodach lotniczych, byl PWS-8 zapro-
jektowany przez inz. Jarostawa Naleszkie-
wicza. Po oblataniu i wprowadzeniu popra-
wek egzemplarz prototypowy wzial udzial
w Challenge 1930 . Pilot kpt. Piotr Dudzifi-
ski ukoriczyt rajd poza konkursem. Poznicj
samolot ze znakami SP-ADA byl eksploato-
wany przez Klub Lotniczy PWS. Wiosna
1930 r. zespot biura konstrukeyjnego PWS
opracowal maszyne przeznaczona do rajdow
oznaczona PWS-50. Jej konstrukcja oparta
byla zasadniczo na platowcu PWS-4. Glow-
nym projektantem samolotu byl inz. Waclaw
Makowski. Samolot wystawiono do rajdu
w 1930 r., jednak pilot, kpt. Zbigniew Ba-
bifiski, nie ukoficzyl go z powodu choroby.
Samolot byl kilkakrotnie wystawiany do za-
wodéw migdzynarodowych i krajowych lecz
nie odni6st sukcesow. W tej sytuacji prze-
kazano go do Klubu Lotniczego PWS, gdzie
otrzymal nazwe .Podlasianka”.

Trzecia konstrukcja zbudowang z prze-
znaczeniem do udziatu w zawodach Challenge
byl samolot oznaczony jako PWS-51. Jego
glowmm projektantem byl inz. Stanistaw

‘ywiriski. Byl to typowy dolnoptat sportowy
o konstrukcji mieszanej. Na samolocie tym
kpt. pil. Jan Lewoniewski wystartowal w za-
wodach Challenge 1930, jednak rajdu nie
ukoficzyl z powodu usterki technicznej.
Krotkie dzieje prototypu zostaly zakoriczone
podezas IV Lubelsko-Podlaskich Zimowych
Zawodow Lotniczych. Na skutek utraty
orientacji geograficznej pilot rozbil go pod-




czas przymusowego ladowania w terenie.

Po koniec lat 20-tych Podlaska Wytwor-
nia Samolotow stala si¢ najwiekszym i naj-
bardziej preznym zakladem produkujacym
Posiadala najwieksze, najwydaj-
niejsze i najbardziej efektywne biuro kon-
strukcyjne, wsparte nowoczesnym tunelem
aerodynamicznym. Tunel ten znajdowal si¢
w kompleksie budynkéw nazwanych Do-
swiadczalnia Aerodynamiczna, ktéra kiero-
wal inz. Aleksander Grzedzielski. W okresie
tym $rednia produkcja roczna wyniosla 67
samolotéw, nie liczac produkeji innych urza
dze jak i remontow platowcow Potez. C
ly kompleks budynkéw fabryki Zd]mowdl
powierzchnig wielkosci 1200 m?. Nad cato-
Scig bezpieczefistwo przeciwpozarowe spra-
wowala straz pozarna liczaca 30 0sob oraz
nicetatowa Liga Obrony Przeciwlotniczej
i Przeciwgazowej, zrzeszajaca 480 czlonkéw.

W styczniu 1929 r. wérod pracownikow
PWS powstala mysl zalozenia stowar
nia, kt6rego zadaniem mialo byé zbudowa-
nie prostego, taniego samolotu szkolnego.
Fundusz na budowe samolotu mial powstaé
ze skladek czlonkéw i ich bezinteresownej
pracy. W ten sposéb zbudowany samolot
mial postuzy¢ w nauce pilotazu ich czlon-
kom. Glownymi inicjatorami zalozenia sto-
warzyszenia byli: inz. Adam Karpiiski, inz.
August Zdaniewski i Tadeusz Arcinowski.
Powstaly w ten sposob Komitet Oﬂldmld-
cyjny uzupelniono wkrétce o inz.
stawa Cywinskiego i inz. Zygmunta Cyme.
16 kwietnia 1929 r. zwolano zebranie zalo-
zycielskie w kasynie PWS. Na tym zebraniu
pmnformuw‘\nu o statusie prawnym stowa-
rzyszenia oraz o przyjetych porozumieniach
z Dyrekcja PWS, Departamentem Lotnic-
twa MSW. Stowarzyszenie przy]
Klub Lotniczy Podlaskiej Wytworni Sa
lotow i bylo wowczas siodmym aeroklubem
w Polsce. Pierwszym prez
zostal wvbmny inz. Mieczystaw Peczalski.
Organiza ie klub skladal si¢ z sekcji
technicznej wraz ze szkolg pilotazu, sekcji
sportowej, sekcji szybowcowej i sekcji pro-
pagandowej.

Kilkuletnia dzialalnos¢ PWS byla mo-
torem rozwoju gospodarczego najblizszego
regionu. Powstalo wiele miejsc pracy, w sa-
mej wytworni zatrudnionych bylo ponad
700 0séb, drugie tyle pracowalo w koopera-

wienie urzedu miasta w Bialej Podlaskicj,
w Stolecznym Towarzystwie Budowlanym
i Melioracji zaméwiono projekt nowej dziel-
nicy pod nazwa Andrzejow. Projekt przewi-
dywal rozbudowe micjska w kierunku na

péinoc od lotniska. Dzielnice mialo tworzyé
kilkanascie ulic oraz kilkaset dzialek budow-
lanych. Przewidywano zamieszkanie kilku
tysiecy 0s6b, takze przyszlych pracownikéw
PWS. W polowie maja 1929 . bialskie lot-
nisko stalo si¢ takze miejscem szkolenia teo-
retycznego pierwszej grupy 30 ochotnikéw
na pilotéw. Z tej grupy wyselekcjonowano
12 0s6b, ktére rozpoczely kurs praktyczny
prowadzony przez pilota F. Rutkowskiego.
Marian Mikolajczuk

Towarzyszgcy PWS-512

W latach 1926-28 w Polsce, w oparciu
0 ,,Plan rozbudowy lotnictwa” (ptk Rayski)
i ..Wytyczne dla organizacji i uzycia lotnic-
twa” (Marsz. Pilsudski), uksztaitowal si¢
ostatecznie plan rozbudowy lotnictwa we
skowego na najblizsza dekade. Przewidywal

na projekt samolotu Id\klw«) (towarzyszace-
20). Mial on spelniac wiele wymagaf, a naj-
wazniejsze to: mala predkosé ladowania,
demontowane skrzydta, mozliwosé transpor-
tu za samochodem i doposazenia w radio-
stacje i aparat fomaraﬁcmv Okreslono tez

oc ia odnosnie osiagow,

on wzmocnienie roli lotnictwa w
na korzy$¢ armii, co mialo si¢ wyrazaé praca
lotnictwa dla zapewnienia wywiadu i laczno-
$ci. W oparciu o tak zarysowany plan, Sztab
Generalny uznal, ze potrzebny jest nowy
rodzaj lotnictwa ,,lekkiego” (zwanego poz-
niej ,lacznikowym” lub ,towarzyszacym”)
przeznaczonego do bliskiego rozpoznania
i facznosci na polu walki oraz wspélpracy
2 artyleria i innymi rodzajami broni. Zakla-
ym, ze rozw0j lotnictwa musi by¢
any z rozbudowa wlasnego prze-
myslu lotniczego i realizowany w oparciu
o rodzime konstrukcje samolotow.

nu Sztab Generalny okreslil warunki szcze-
golowe, jakie powinien spelnia¢ samolot dla
lotnictwa ,lekkiego™ i Departament IV Lot-
nictwa pod koniec 1926 r. oglosil konkurs

jakie miala posiada¢ nowa konstrukcja.

Do konkursu stangli konstruktorzy
z wszystkich trzech polskich wytworni posia-
dajgeych w tym czasie mozliwosé zaprojek-
towania i produkcji samolotu wojskowego.
W Podlaskiej Wytworni Samolotow (PWS),
inzynierowie Aleksander Grzedzielski i Au-
gust Zdaniewski opracowali projekt nazwany
PWS-7. Byl to klasyczny dwuplat o konstruk-
Gjii drewnianej z oslonicta kabing obserwa-
tora w formie oszklonej galeryjki i napedzany
silnikiem Wright Whirlwind J5B o mocy 220
KM.

Pierwszy prototyp PWS-7 wzbil si¢ w po-
wietrze w grudniu 1928 r., wykazujac po-
prawne wlasciwosci pilotazowe. Charakte-
rystyczne dla samolotu bylo polaczenie platow
stojakami usztywnionymi skoSnymi za-

Ponizej: Pierwszy prototyp samolotu towarzy

cego P

7 na lomisku przyfabrycznym Podla-

skiej Wytwornii Samolotow, grudzieri 1928 r. (arch. A. Morgala)
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Sa w lutym 1929 r. Dokladnie widac zmiany
silnika i inny

Powyiej: Dwa ujecia drugiego prototypu P!
konstrukcyjne wprowadzone w stosunku do pierwszego prototypu - krotsze lc
ksztalt steru kierunku. (arch. A. Morgala)

Ponizej: Gotowe samoloty seryjne PWS-5t2 na lotnisku w. Bialej Podlaskiej. Zwraca uwage
brak lotek na dolnych platach i powigkszone oszklenie kabiny obserwatora. (arch. A. Morgala)

strzalami z jednoczesng eliminacja §
gien z drutu. Lotki na calej rozpigtosci pla-
tow stuzyly jednoczesnie (przez opuszezanic
za pomocg popychacza) jako klapy przy lg-
dowaniu. W trakcie dalszych prob z proto-
typem zmieniono jego nazwe na PW!

Drugi prototyp oznaczony PWS:
stal oblatany w lutym 1929 r. Wprowadzono
w nim kilka drobnych zmian konstrukeyj-
nych. Te najbardziej widoczne to skrocone
loze silnika i zmieniony ksztalt steru kierunku
przezdodanie odcigzenia rogowego. W czerw-
cu tego roku samolot zaprezentowano opi-
nii publicznej podczas Powszechnej Wystawy
Krajowej w Poznaniu.

Osiagi obu prototyp6w znacznie odbie-
galy od przewidywanych w proje!
niedostateczny pulap i cigzar zna
kraczajacy zakladany. Okazaly si¢ one jednak
do zaakceptowania przez wladze wojskowe,
ktore zamowily seri¢ pigciu platowcow. Sa-
moloty seryjne otrzymaly oznaczenie typu
PWS-5t2 (,.t” - towarzyszacy, ,,2
scowy) oraz numeracje seryjng 51-3 do 51-7.

Seryjne samoloty przekazano odbior-
com latem 1929 r. Trafily one do pulkow
. (Torun, 43. ET) i 6. (Lwow,
63. ET). Wezesniej, celem przeprowadzenia
eksploatacji probnej, skierowano tam oba
prototypy. W wyniku prob prototypow i ze-
branych doswiadczef, na maszynach seryj-
nych wprowadzono zmiany w konstrukeji.
Zrezygnowano z lotek na dolnych platach
i popychacz przesuni¢to do przodu. Celem
zapewnienia lepszej widzialnosci z kabiny
obserwatora zwickszono powierzchnig 0sz-
klenia, a piaste $migla oslonigto kolpakiem.

Jesienig 1929 r. przeprowadzono pro-
by poréwnawcze z konkurencyjnym Lub-
linem R-X, a niedlugo potem egzemplarz
o numerze 51.5 poddano testom sprawno-
Sci w locie w Instytucie Badar Technicznych




Lotnictwa (ITBL) w Warszawie. Wszystkie wyni-
ki i analizy, wlacznie z opinia pilota doswiadczal-
nego ITBL plk Jerzego Kossowskiego, trafily na
biurko Departamentu Aeronautyki. Poréwna-
nie z konkurencyjnymi R-X i PZL £.-2 wypadio
/S-512. Rywalizujace konstruk-

cje okazaly si¢ nowoczesniejsze i posiadajace
lepsze osiagi. Glowne wady pokonanego to zle
wlasnosci w locie §lizgowym, maly pulap i dlugi
rozbieg, staba widocznosé z kabiny obserwato-
ra. To wszystko dyskwalifikowalo PWS-5t2 ze
stuzby w charakterze samolotu lacznikowego.

Samoloty przez pewien czas pozostaly jesz-
cze w 4. i 6. Putku Lotniczym. Jeden byl krotko
uzywany przez pluton lacznikowy 2. PL, drugi
przekazano do Lotniczej Szkoly Strzelania i Bom-
bardowania (LSSiB) w Grudziadzu, gdzie byl
wykorzystywany do holowania rekawow strze-
leckich. Latem 1930 r. dwa PWS-5t2 z 43. ET
deteszowano do Rzecznej Eskadry Lotniczej
w Pifisku, gdzie operowaly z ladowiska us
owanego przy Most: f
krotkiego ich pobytu na Polesiu wladze wojsko-
we przekonaly si¢ o malej przydatnosci samo-
lotéw z podwoziem kotowym do wspélipracy
2 okretami Flotylli Pifiskiej, gdzie w terenie ba-
gnistym o wiele lepiej spisywaly si¢ amfibie.

Ostatnie czynne samoloty PWS-5t2 wyco-
fano i skasowano przed konicem 1932 r. Choé
nie nalezaly do konstrukcji szczegolnie udanych,
dla wytwornii w Bialej Podlaskiej stat si¢ sym-
bolem. Byl bowiem pierwszym budowanym se-
ryjnie platowcem i pozwolil rozwinaé skrzydia
konstruktorom z PWS, co wkrotce wydalo owoce
w postaci prototypu samoloty szkolno-trenin-
gowego PWS-12, ktory zapoczatkowal cala
rodzing doskonalych dwuplatow szkolnych bu-
dowanych dla wojska az do 1939 r. w ilosci po-
nad 400 sztuk.

KONSTRUKCJA

Jednosilnikowy, dwumiejscowy samolot to-
warzyszacy o konstrukcji drewnianej w ukladzie
dwuplat

Kadtub drewniany, kratownicowy, kryty
sklejka. Loze silnika i kadtub przed kabing kry-
te blacha aluminiowa. Kabina obserwatora
oszklona z obrotnica k.m. Wyposazenie dodat-
kowe: instalacja elektryczna, radiostacja, apa-
rat fotograficzny, podchwytywacz meldunkow.

Platy o konstrukcji drewnianej kryte sklejka
i plétnem, gorne i dolne o tej samej rozpigtosei.
Usterzenie drewniane kryte ptotnem.

Podwozie trjgoleniowe z amortyzacja ole-
jowo-powietrzng. Ploza ogonowa stalowa amor-

tyzowana.

Uzbrojenie: 1 k.m. 7,7 mm Lewis obserwa-
tora na obrotnicy.

Silnik Wright Whirlwind J5B o mocy 220
KM, chiodzony powietrzem, gwiazdowy, dzi
wigciocylindrowy. Smiglo drewniane.

DANE TECHNICZNE

Rozpigtosé: 9.

wlasna: 787 kg. masa catkowita: 1180 kg, pred-
ko§¢ maks.: 156 km/h, pulap: 2500 m, zasicg
maks.: 550 km.

Wojciech Sankowski

Panu Andrzejowi Morgale dzigkuje za udostepnie-
nie fotografii do artykulu.

) )
dzane na poligonie pod Toruniem podczas cwiczer jesieniq 1929 r. (arch. W. Sankowski)

osowany do podchwytywania meldunkow. (arch. W. Sankowski)
12243, ET deteszowanej do REL. (arch. W. Sankowski)

Powyzej: PWS-5t2 byl pry:
izej: Uszkodzony na Polesiu PWS-5
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L
| fl PWS-512 seryjny
3 Silnik Wright Whirlwind J5B 220 KM
e rozpigtosé - 9,00 m
dlugosé - 6,78 m

wysokosé - 2,90 m

Skala 1/72
Rysowal: Wojciech Sankowski




PWS-5 (ex PWS-7). Pierwszy prototyp, 1928 r.

PWS-Sa. Drugi prototyp, 1929 .

PWS-5t2 seryjny. 1929 1.
(powyiej w widoku
2 gory i z dolu)

Znak firmowy PWS montowany
w formie plakiety na PWS-5t2.

PWS5I

Deteszowany do REL w Pifisku, 1930 r.

Rysowai: Wojciech Sankowski
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PWS-14 nr 57-6 ,,53”, CWOL De¢blin.

PWS-26 ,,32", Szkola Podchorazych Lotnictwa, CWOL Deblin.

Rysowal: Wojciech Sankowski
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Trzeci kolor PWSow

Kilka lat temu na fotografie trzech samolo-

2 tw szkolnych z CWOL w Deblinie (zdj.1, arch.

W. Sankowski) zwrécil moja uwage kolega mode-

larz. Zapytat wtedy o kolor tych samolotow. bo jego

= zdaniem ,,s3 takie ani to srebrne, ani to khaki”. Od-

powiedziatem wtedy, ze skoro numery boczne maja

biale, to sa khaki, a dziwnic jasny odciefi uzasadni-

tem wplywem oswietlenia slonecznego lub uzytej
do negatywu blony.

Dzi§ juz wiem, ze si¢ mylilem. Byl bowiem trzeci
kolor PWS6w - kremowy. O takiej barwie mowi wy-
raznie instrukcja, wydana na poczatku lat 30-tych,
nakazujaca malowanie samolotéw drugiej linii
(w tym szkolnych) w kolorach khaki, srebrnym i kre-
mowym. Potwierdza to relacja pilota szkolacego si¢
wkoncu lat 30-tych w CWOL, opublikowana w pra-
sie lotniczej wiele lat temu.

A wszystko to potwierdza material fotograficz-
ny. Na przyklad znane zdjecie samolotu PWS-14
(zdj. 2, arch. A. Morgala) o numerze bocznym ,.41”.
Doskonale wida¢ réznice barw platowca i plyty
usterzenia (srebrmo-blgkitna), na ktorej
1o godio deblifiskiej SPL. Kontrastu calosci dopel-
nia khaki oslony szprych kola, zapozyczonego
prawdopodobnie z innej maszyny.

Pickne ujecie w locie PWS-16 nr 57-6 (zdj. 3,
arch. A. Morgala) jest zarazem koronnym dowo-
dem na istnienie barwy kremowej. Na platowcu
wida¢ wyraznie dwie r6zne barwy. Opuscit on wy-
tworni¢ w 1933 roku w malowaniu kremowym.
Poznicj, juz po przekazaniu do CWOL w Deblinie
samolot doprowadzono do standardu srebrnego.
Z niewyjasnionych przyczyn grzbiet kadtuba pozo-
stawiono w barwie kremowej. Istnieja inne foto-
grafie szkolnych PWS-14 przemalowa
srebrno, lecz ramy tego artykulu nie pozw:
ich publikacje. Ich istnienie pozwala jednak sadzié,
Ze niedlugo przed wojna starano si¢ ograniczyé ro:
norodnos¢ barw samolotow w CWOL w Deblinie
do dwoch: khaki i srebrnej.

Najlepsza metoda na okreslenie dwoch réznych
sposobow malowania samolotow Gwnani
ich fotografii (zdj. 4. arch. W,
zdjecia szkolnych PWS-26, wykonane w tej samej
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konfiguracji i przy prawie identycznych warunkach oswietlenia zc
stale zestawione obok siebie. Zdjecie lewe wyraznie pokazuje sz
molot w barwie kremowej. Nawet $miglo zostalo tak pomalowanc
Numer kodowy podskrzydfowy (wida¢ fragment) bialy, wigc defin
tywnie mozna wykluczy¢ kolor srebrny platowca. Na zdjgciu po pr:

identyfikac

wej PWS-26 w kolorze khaki.

I jeszeze dwie fotografie kremowych PWS-26 (zdj. 5 i 6, arch
W. Sankowski) wykonane podczas lotow szkolnych w debliniskic
szkole w drugiej polowie lat 30-t
,,01” posiada ster kierunku w ciemnym kolorze i godio SPL.

Na koniec warto postawic pytani
mowy? Niestety, nie zachowaly si¢ do dzis
a Katalog probek farb z tamtego okresu nie istnieje. Mozna tylko przy-
puszczaé, ze barwa kremowa miafa ciemny odcie!
jne (numery boczne i kody podskrzydiowe) malowanc
w kolorze bialym, tak aby kontrastowaly z tlem. Zobaczymy, moze
z czasem i ta zagadka barw polskich skrzydel si¢ wyjaSni.

Maszyna o numerze bocznym

kolor™ mial kolor kre
moloty tak malowane

jaki

koro oznaczeniz

Wojciech Sankowsk

6

Kowalewski

Lotnicy z eskadr wielkopolskich, oproc
chyba Wiktora Pniewskiego i Jozefa M
czaka, sa niestety stosunkowo malo znani.
Nie jest to sprawiedliwe, gdyz odegrali oni
znaczacg role w czasie Powstania WlLanpol
skiego, w obronie Lwowa, a przede wszyst-
kim w trakcie wojny polsko-bolszewickiej
1919/20. Wiasnie przeciwko eskadrom wiel-
kopolskim, dzialajacym na polnocnym od-
cinku frontu, zaangazowane byly najwicksze
bolszewickie sily lotnicze w tej wojnie. I spo-
tkaly si¢ one z nielicznymi, ale doskonale
wyszkolonymi, doswiadczonymi i zahartowa-
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nymi w walkach powietrznych na wielu fron-
tach Wielkiej Wojny, lotnikami bylej armii
Kkajzerowskiej, Polakami z Pomorza i Wiel-
kopolski. Jednym z tych znakomitych lotni-
kow byl Maksymilian (Max) Kowalewski,
péimiejszy dowddca 12. Eskadry Wywiadow-
czej (1. Wielkopolskiej Eskadry Lotniczej).

Jego droga do lotnictwa byla typowa
w tamtych czasach. 30 sierpnia 1914 roku
powolany zostal do wojska, do piechoty. Byt
na froncie przez ponad 2 lata, az w pazdzier-
niku 1916 roku skierowano go do szkoly lot-
niczej ,,Geschwaderschule” we Freiburgu.

Wyszkolony na strzelca pokladowego

Maksymilian Kowalewski w lutym 1917 ro-
ku otrzymal przydzial na front zachodni, do
stacjonujacej na lotnisku Alicourt we Fran-
¢ji, pod dowodztwem Hauptmanna Lauera
18. Eskadry Ochronnej (Schusta 18).

Zadaniem tego typu eskadr wyposa-
zonych w samoloty Klasy CL (Halberstadt
CL-11, a potem Hannover CL-II) byla
ochrona wlasnych samolotéw rozpoznaw-
czych w trakcie lotow bojowych i zwalczanie
wrogich samolotéw rozpoznajacych wojska
niemieckie.

Schusta 18 razem ze stacjonujaca na
tym samym lotnisku Eskadra Rozpoznawcza
FA(A) 272 wspieraly dziatania 19. Inf. Div.
(19. Dywizji Piechoty) nalezacej do 1. Armii.

W listopadzie 1917 Schusta 18 zosta-
ta przebazowana na lotnisko Grandlup,
skad wspoldzialajac z FA(A) 265 wykony-
wala te same zadania, tyle ze na rzecz jedno-
stek 7. Armii. W marcu 1918 wraz ze zmiang
zadan (ochrong wiasnych i zwalczanie wro-

Sliwskie na samolotach Jgdnumlg cowych
- Jasta) Schusta 18 zostala przemianowana
na Eskadre Szturmowa (Schlasta 18).

W skladzie Schlasta 18 Unteroffizier
Kowalewski latal do jesieni 1918 roku, we
wrze$niu otrzymal przeniesienie jako obser-
wator do Eskadry Rozpoznawczej 226s
(FA(A) 226s), zreszta na tym samym odcin-
ku frontu. Bylo to o tyle wyr6znienie, ze sta-
nowisko obserwatora wymagalo znacznie
wigkszych kwalifikacji niz stanowisko strzel-

Ponizej: Mjr obs. Maksymilian Kowalewski. Za
2z poczgtku lat trzydziestych. (arch. W. Sankowski)




ca (np. w armii austro-wegiers
torem magl by¢ tylko oficer).

Klgska Niemiec i zakoficzenie wojny
w listopadzie 1918 roku spowodowaly de-
mobilizacj jednostek lotniczych na froncie
zachodnim i w grudniu Maksymilian Kowa-
lewski wracil do rodzinnego Chetmna, kt6-
re jeszcze znajdowalo sie w zaborze pruskim.
Nie zabawil jednak dlugo w domu. Wyda-
rzenia w Wielkopolsce spowodowaly,
poczatku maja 1919 przekroczyl niclegalnic
w okolicach Torunia lini¢ rozejmowa i po
przybyciu do Poznania zglosil si¢ na Lawicy
do lotnictwa. Jako doswiadczony frontowy
lotnik otrzymal przydzial jako obserwator do
dowodzonej przez por. Wiktora Pniewskic-
20 1. Wielkopolskiej Eskadry Lotniczej,
ktora wlasnie (na poczatku czerwea) wrécila
z frontu w Galicji, gdzie brata udzial w wal-
kach z wojskami ukraifiskimi.

Po odpoczynku i uzupelnieniu sprzetu
i personelu eskadra, a wraz z nia Maksymi-
lian Kowalewski (awansowany dekretem
Naczelnej Rady Ludowej do stopnia pod-
porucznika), weszla w sklad Frontu Wielko-
polskiego. Przebazowana na lotnisko Woj-
nowice kolo miejscowosci Buk prowadzita
dzialania rozpoznawcze kontrolujac linig de-
markacyjng migdzy
cami.

Kolejny rejon dziatafi bojowych eska-
dry to, od 10 wrzesnia 1919, Front Litewsko-
Bialoruski. Z lotniska w Bobrujsku zalogi
eskadry prowadzily rozpoznanie, a takze lo-
ty szturmowe i bombardowanie wojsk bol-
szewickich i zajetych przez nie obiektow
wojskowych i komunikacyjnych. Tutaj tez
2 stycznia 1920 roku por. Kowalewski po
raz pierwszy objal dowddztwo eskadry zaste-
pujac chorego por. Wiktora Pniewskiego. To
dowodztwo trwalo rowno dwa miesiace, do
3 marca, kiedy to objal je kapitan pilot Wia-
dyslaw Jurgenson, byly lotnik armii rosy
a potem Polskiej Armii we Francji gen.
Hallera.

W tym tez czasie nazwe eskadry zmie-
niono na 12. Eskadre Wywiadowcza.

10 maja kapitan Jurgenson zos
strzelony w trakcie lotu bojowego i wraz
2 obserwatorem, pchor. Dziezgowskim wzie-
ty przez bolszewikéw do niewoli. W tej s
tuacji stanowisko dowodey eskadry objat

al ze-

jak i w czasie natarcia po sierpniowej bitwie
pod Warszawg i w trakcie bitwy nad Nie-
mnem. Eskadra byla zawsze gotowa do wy-
konywania powierzonych zadan, nigdy nie
doszlo do utraty zdolnosci prowadzenia

dziatafi bojowych, co bylo udzialem wiclu
innych eskadr. Za ta dziatalnosé bojowa ka-
pitan Kowalewski zostal odznaczony Krzy-
zem Walecznych i Orderem Virtuti Militari
V Klasy.

Wojna z bolszewikami zakoficzyla si
w pazdzierniku 1920 roku. Kapitan Kowa-
lewski dowodzit 12. Eskadra Wywiadowcza
do lutego 1921 roku. W tym czasie lotnic-
two polskie przechodzilo na etaty pokojowe.
Wiele zdekompletowanych eskadr laczono

ze soba, tworzono nowe jednostki lotnicze.
Miedzy innymi do 14. Eskadry Wywiadow-
czej pod dowédztwem kpt. pil F. Wiedena
dotaczono resztki 21. Eskadry Niszezyciel-
skiej. Razem z Ruchomym Parkiem Lotni-
czym utworzyly one VII Dywizjon Lotniczy
pod dowbdztwem pptk A. Serednickiego
ulokowany na lotnisku w Grudziadzu. Kpt.
Kowalewski objal stanowisko oficera tak-
tycznego w tym dywizjonie.

Po utworzeniu pod koniec sierpnia
1921 roku 3. Putku Lotniczego w Poznaniu
juz we wrzesniu zostat do niego przeniesiony
na stanowisko komendanta Oddzialu Portu.
Kolejne dowddztwo, T Dywizionu Lotniczego
w skladzie 34. i 35. Eskadry Lotniczej w 3. PL
jal mjr obs. Maksymilian Kowalewski
w pazdzierniku 1924 roku. Funkcje ta, mimo
wypadku pod Lodzia w trakcie lotu inspek-
yinego w dniu 9 sierpnia 1927, pelnit do
kwietnia 1929 roku. Wtedy to zostal prze-
niesiony do 4. Putku Lotniczego w Toruniu
na stanowisko zastepcy dowodcy putku.

Pogarszajacy si¢ stan zdrowia, bedacy

Powyzej: Ppor

migdzy innymi efektem trudéw wojennej
stuzby, tak w trakcie I wojny Swiatowej jak
i wojny polsko-bolszewickiej, spowodowal,
ze w lipcu 1932 roku zostal przeniesiony w stan
spoczynku w stopniu majora,

Po raz drugi Maksymilian Kowalewski
zalozyl mundur pod koniec sierpnia 1939 ro-
ku, zmobilizowany w obliczu zagrozenia
wojna. Wyruszyl na nia w skladzie Pierwszej
Kompanii Balonowej i wraz z nig dostat si¢
20 wrzesnia kolo Eowicza do niemieckiej
niewoli.

Wieziony byl w offlagach w Eichstadt
i w Murnau. Po oswobodzeniu przez wojska
amerykariskie wraca w styczniu 1946 roku
do kraju.

Po prayjezdzie do Bydgoszezy pra
w réznych miejscowych zal
zwiazanych zreszta z lotnictwem, az do cza-
su przejécia na emeryture w 1959 roku.

Major Maksymilian Kowalewski zmarl
w Bydgoszczy 9 czerwea 1966 roku, w wieku
72 lat.

Jerzy Butkiewicz

Maksymilian Kowalewski, obserwator 12. Eskadry Wywiadowczej, przed lotem

bojowym. Bobrujsk, jesieri 1919 r: (arch. W. Baczkowski)

Ponizej: Wizyta Francuz

w na lotnisku 4. Putku Lotniczego w Toruniu. Z prawej strony stoi

mijr Kowalewski - zastepca dowddey torwiskiego pulku. (arch. W. Sankowski)
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W dniach od 30 sierpnia do 3 wrze$nia
na lotnisku w Mifisku Mazowieckim odbylo
si¢ zgrupowanie samolotow MiG-29 i Su-
22, nalez h do Sit Powietrznych. Mialo
ono na celu trening oraz pozniejsza prezen-
» w defiladzie po-
wietrznej z okazji migdzynarodowych poka-
26w lotniczych Air Show 2007 w Radomiu.

W czwartek 30 sierpnia nastapilo prze-
bazowanie 5 maszyn Su-22 z 8. elt z Miro-
slawca na lotnisko w Mifisku Mazowieckim.
Wer6d 4 maszyn bojowych znalazt si¢ jeden
dwumiejscowy samolot szkolno-bojowy.
Pozostali uczestniczy lotniczego ugrupowa-
nia to maszyny 1. elt MiG-29, ktore na co
dzien bazuja w Mifisku Mazowieckim oraz
samoloty F-16, ktére zarowno w ramach
przygotowan, jak i samego przelotu nad
Radomiem startowaly z macierzystego lot-
niska w Krzesinach.

Po wyladowaniu, zalogi bojowych Su
udaly si¢ do domku pilota, gdzie postawio-
1o zadania na najblizsze trzy dni lotne. Za-
fozenia mowily o wykonaniu w dniach 112
wrze$nia przelotu 10 samolotéw w szyku
,Grot” nad lotniskiem 2. Osrodka Szkole-
nia Lotniczego w Radomiu. Cala formacja
skladata si¢ z 3 3 S
MiG-29 oraz 4 samolotow Su-22,
ly zaprezentowac si¢ W przelocie na wyso-
kosci 600 metrow z predkoscig 650 km/h.

W ramach przygotowan planowano po-
czatkowo dwa, a nastepnie z powodu stale
pogarszajacych si¢ warunkow atmosferycz-
nych jeden wylot treningowy w dniu 31 sierp-
i iejsce treningu ,,Grota” wyznaczono
w pierwszej kolejnosci lotnisko Mifisk Ma-
zowiecki, a nastgpnie Radom. Piloci maszy
Su-22 i MiG-29 poszczegolnych eskadr po
ustawieniu samolotéw na pasie startowym
oczekiwali na przylot w strefe lotniska 3 sa-
molotow F-16, ktore po przejsciu w osi pasa
oczekiwaly na dolaczenie do nich pozosta-
fych uczestnikéw ugrupowania. W tym sa-
mym czasie start wykonywaly zalogi MiGow
i Su, ktére bezposrednio po stracie z lotni-
ska w Minsku Mazowieckim kierowaly si¢
w wyznaczong strefe spotkania z maszyna-
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mi F-16. Nastgpnie formowano szyk i juz
jako calua( w formie ,,Grota” wyznaczonym
kursem skierowali si¢ nad lotnisko w Rado-
miu. W drugim zaplanowanym wariancie

trenowanym cata form: przelatywala nad
pasem startowym w Mifisku Mazowieckim.
Po treningu piloci maszyn F-16 mieli skie-
rowac si¢ na lotnisko w Krzesinach, a pozo-
stali uczestnicy powracali do bazy w Mifisku
Mazowieckim.

Niestety pogoda nie byla laskawa dla
pilotéw i w ostatnim dniu sierpnia sprawi-
ta wiele probleméw. Podstawa chmur nad
lotniskiem wynosila od 350 do 400 metr6w,
co catkowicie uniemozliwilo piatkowy tre-
ning. Wszyscy uczestnicy ,,Grota” musieli
skorzystac z wnioskow i uwag, jakie wypra-
cowano dwa tygodnie wczesniej podczas
podobnej prezentacji z okazji Swigta Woj-
ska Polskicgo.

W pierwszym dniu pokazow, zgodnie
z ustaleniami, calo$¢ sprzgtu zgrupowanego
na terenie bazy w Miisku, bioracego udzial
w Air Show 2007, zostala przygotowana do
wylotu na godzing 12-ta w potudnie. Po od-
prawie piloci udali si¢ do samolotow. Tego
dnia pogoda byla nieco laskawsza i zaréwno
starty samolotow z lotniska w Mifisku Mazo-
wieckim i Krzesinach odbyly si¢ bez prze-
szkod, jak i formowanie calego ugrupo-




wania nie przysporzylo pilotom wiekszych
problemow.

Dokladnie o godzinie 12:35 nad radom-
skim lotniskiem pojawila si¢ formacja  Grot”
zlozona z wszystkich obecnie uzywanych
typow samolotow bojowych w Polskich Si-
tach Powietrznych. Cale ugrupowanie na sa-
molocie F-16 prowadzit ppik Dariusz Ma-
linowski, dowddca 10. elt z Lasku. Kolejne
dwa samoloty pilotowali przedstawiciele 3. elt
i6. elt z podpoznanskich Krzesin: mjr Ce-
zary Wisniewski i mjr Mariusz Pawelec. Na-
stepnymi maszynami w ugrupowaniu byly
MiG-29 z 1. elt, ktére prowadzili w dwu-
miejscowym samolocie szkolno-bojowym
mjr Antoni Czerniec i kpt. OScifowski. Na
skrzydtach towarzyszyli mu por. Piotr Iwasz-
ko oraz por. Grzegorz Czubski. Cale ugru-
powanic zamykal Klucz maszyn Su z 8. elt,
pilotowany w skladzie: mjr Grzegorz Jul-
ga, kpt. Robert Kur, por. Dominik Luczak
oraz dwumicjscowy samolot ppik Zdzistawa
Cieslika i por. Artura Stoniowskiego.

Wszystkie samoloty biorace udzial
w przelocie krétko przed godzing 13-ta po-
wrécily na lotnisko w Mifisku Mazowieckim,
a 15 minut poznicj maszyny F-16, wyladowa-
1y na macierzystym lotnisku pod Poznaniem.

Nu.slnly do drugiego wylotu formacji
nie doszlo z powodu odwolania pokazow
Air Show 2007. Powodem takiej decyzji byla
katastrofa, do jakicj doszlo krétko po godzi-
nie 16-¢j nad lotniskiem w Radomiu. Podczas
wykonywania manewru ,,Rozeta” doszio do
zderzenia dwoch samolotéw, w ktérych
zgineli Piotr Banachowicz oraz ppik Lech
Marchelewski.

Tekst i zdjecia: Adam Golgbek
Zdjecie GROTa: Andrzej Krzewski
Barwny fotoreportaz na stronie 47

OCAI.IC OD ZAPOMNIENIA - Oficerowie Iwowskiego putku 1932-34

w j 11 RP j pickny zwyczaj w postaci obdarowania odchodzacego do rezerwy oficera pamlqtko-
wym albumem z portretami jego kolegow z okresu sluzby. Nie zawsze jednak wykonawcy albuméw troszezyli si o opatrzenie portre-
tow stosownym podpisem. Tak tez jest w wypadku zdje¢ ktore dzi§ prezentujemy, pochodzacymi z albumu oficera 6. Putku Lotniczego
we Lwowie, wykonanymi w latach 1932-34. Jesli ktos z Czytelnikow potrafi coS o tych zdjeciach powiedzie¢, prosimy o kontakt.
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,Stowik” w skali 1:48

Samolot CWL ,,Stowik” byl pierwszym
samolotem zbudowanym od podstaw w nie-
dleslei litei. D ;

2 zestawu fototrawionego firmy EDUARD.
Po waloryzacji leciwy model nabraf rumien-
cow i p je si¢ zupelnie dobrze. Naj-

p POSp na-
chodzila mnie mysl o budowie jego repliki.
Pierwszy raz stalo sig to... blisko dziesig¢ lat
temu, kiedy ukazala si¢ publikacja firmy
INTECH zatytulowana ,.80-lat Polskich Sit
Powietrznych”. Integralna jej czescia byl
bogaty zestaw kalkomanii w skali 1:72, do
wielu oryginalnych samolotow uzywanych
w Polsce. Migdzy innymi, do samolotu CWL.

trudniejszym etapem budowy bylo niewat-
pliwie samodzielne wykonanie kalkomanii.
Od podstaw zostaly wykonane szachowni-
ce, majace nietypowo waskie obramowanie
i cienkie, czerwone obwodki. Podobnie tar-
cza z orlem. Moge zdradzi¢ zastosowana

sowane w programie graficznym, a pozostale
oznaczenia zeskanowane w duzej rozdziel-
czosci z ilustracji w . Lotnictwie z Szachow-
nica”. Metoda prob i bigd6w dobralem wia-
$ciwe wymiary wydruku. Nadruk wykonalem
na kolorowej drukarce laserowej, a jako
podkladu uzylem specjalnego papieru do
ki anii, produkcji amerykanskiej firmy
BARE METAL FOIL Co. Taki papier, za-
réwno transparentny, jak i w kilku kolorach,
mozna kupi¢ bez problemu w sklepach in-
ternetowych. Nalezy jedynie zwroci¢ uwage
na dobranie odpowiedniego do posiadane-
go rodzaju drukarki. Wydrukowane elementy
pokrylem preparatem ,Decal Film” firmy
MICROSCALE. Po wyschnigciu, wycigte

naklada si¢ id ie jak fa-
bryczne. Podczas tego zabiegu warto wspo-
moc si¢ plynami zmigkezajacymi np. Micro
Set i Micro Soil, wspomnianej wytworni
MICROSCALE.

Opisana technologia pozwala na zreali-
zowanie niewykonalnych do tej pory mode-
larskich pragnien i uniezaleznienie si¢ od
komercyjnych produktow producentow kal-
komanii. Tym sposobem mozemy wzboga-
cié nasze kolekcje o oryginalne modele, nawet
takie, ktorych jeszeze nikt przed nami nie
zbudowal. To doprawdy fascynujaca mozli-
wosé. Zachgcam do drukarskiego ekspery-

i zycze wielu niespotykanych

technologi¢ druku. Najpierw wy
komputerowe matryce wszystkich potrzeb-

18.01 - zwanego rowniez ,, . Ten
zgrabny przydomek nadano od nazwiska por.
inz. Karola Stowika, ktory byl inspiratorem
przedsiewzigcia i wiodacym konstruktorem.

Autor publikacji sugerowal budowe
jego miniatury W oparciu o leciwy model
Hannowera CL. 111 firmy Airfix w skali 1:72.
Bylem o krok od jego budowy, kiedy... zmie-
nilem swoje upodobania i zaczalem prefe-
rowa¢ skale 1:48. Tym sposobem LStowik”
nie doczekal si¢ swojej miniatury. Drugi
raz zapalalem checia budowy jego modelu,
kiedy w .Lotnictwie z Szachownicg” nr 21
opublikowana zostala historia powstania
,Slowika” oraz szezegdlowy opis tragiczne-
go finalu jego oficjalnego oblotu. Artykut
zilustrowano szeregiem unikatowych foto-
grafii. Calo$¢ dopelnia barwna sylwetka
samolotu i reprodukcja fragmentu oryginal-
nego pokrycia konstrukcji.

Mysl przerodzila si¢ w czyn. Postano-
wilem zbudowaé ,Stowika” opierajac sie
o okazjonalnie dostepny na internetowych
aukcjach model Hannowera Cl. 1lIa, firmy
EDUARD, w skali 1:48. Zestaw mowiac

ie nie najlepszy, rep jacy daw-
na jakos¢ czeskiego producenta. Jest to kon-
glomerat miernej klasy detali plastikowych
wykonanych w technologii short-run, z blaszka
fototrawiona i elementami z ,bialego metalu”.

Model zostal poddany znacznym mody-
fikacjom. Dokonalem przebudowy przedniej
czgsei kadluba i naniostem nowe linie po-
dzialu blach okapotowania silnika. Zamiast
silnika z zestawu zastosowalem zywiczna
replikg silnika Austro Daimler firmy Karaya,
ktora uzupetnitem samodzielnie wykonany-
mi kolektorami wydechowymi. Szprychowe
kota to polaczenie gumowych oringow itarcz
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nych zostaly nary-

replik w modelarskich kolekcjach.
Jarostaw Magnuszewski




Awaria wloskiego AMXa

25 wrze$nia w okolicach miejscowosci
Jasien kolo Czempinia awarii ulegl wloski
samolot typu AMX. Migdzynarodowa za-
loga wyszla ze zdarzenia bez szwanku.
Wioski samolot wystartowal do lotu zapo-
znawczego o godzinie 10:35 z Lotniska
Powidz. W drugiej kabinie znajdowal si¢ pol-
ski pilot z 7. eskadry lotnictwa taktycznego,
na co dzieft latajacy na samolotach Su-22
por. Grzegorz Gola:

Krotko po godzinie jedenastej maszyna
w skladzie pary wykonywata lot w okolicach

lotniska Krzesiny, kiedy bedac na wysokosci
150 metrow wloski pilot zostat poinformowa-
ny przez prawego prowadzonego o plomieniu
jaki- zauwazyl za dysza wylotowa dwumiej-
scowego samolotu szkolno-bojowego. W tej
samej chwili maszyna zaczela traci¢ moc.
Wioski pilot odruchowo zaczal zwickszaé
wysokosC, aby przygotowaé si¢ do ewentual-
nego opuszczenia samolotu. Po uplywie
kilkudziesigciu sekund maszyna stata si¢
niesterowna i pilot uruchomit dzwignie kata-
pulty. Obaj piloci bezpiecznie opuscili uszko-
dzony samolot. Maszyna uderzyla w ziemi¢ na
terenach niezamieszkalych, ulegajac catko-
witemu zniszezeniu. Piloci po wyladowaniu
na spadochronach zostali podjeci przez Smi-
glowiec ratownictwa ladowego i po wstep-
nych ogledzinach zostali przewiezieni na ba-
dania do poznarnskiego szpitala.
Przyczyna uszkodzenia zespolu napedowe-
20 AMXa bylo zassanic przelatujacego ptaka
do dyszy wlotowej samolotu. Zniszczony sa-
molot nalezat do wloskiego kontyngentu lotni-
czego, ktory od 17 wrzesnia 2007 r. przebywal
w Powidzu na éwiczeniach NATO pod krypto-
nimem ,,ITALIAN DANCER 2007".
Adam Golgbek

Waclaw Holys

Zielona Gora 2007

AEROKLUB ZIEMI LUBUSKIE]J 1957-2007

‘Wydawea: Aeroklub Ziemi Lubuskiej

Uratowaé Jaka

Czytelnicy i sympatycy ., Lotnictwa z Sza-
chownica” dobrze znaja Jaka-11 (Avia C-11)
z Krosnic, glownie dzigki stronie interneto-
wej o pomnikach lotniczych.

W Polsce pozostalo niewiele tych samo-
lotow, nie lata zaden, a szkoda bo np. w Cze-
chach podobny egzemplarz Avii C-11 jest
jedna z ,gwiazd” pokazow lotniczych.

Sedziwy Jak, juz prawie pol wieku stoi
na skwerze przed szpitalem. Pomimo Ze sa-
molotom nie stuzy przebywanie na Swiezym

lacznym fragmentem ich codziennosci. Byt
Swiadkiem radoﬁci i smutko’w Tu cieszono
si¢ ze zwycigstw, tu

kolegdw. Brak tylko odpowncdmch WpisOw
w log bookach Polakow. .

Po latuch powstala iniatywa upamictoic:
nia tych pozastuzbowych polsko-angielskich
koneksji, Przed ,,Orchardem” stanela replika
Spitfire z inskrypcja przypominajacg gosciom
restauracji ten malo znany element dziejow.
Niestety pech przesladowat fundatoréw po-
mnika, kidry w wyniku kradziezy dwukrotnic
tracil swa najis owego Spitfire.

pow:euzu krosnicki Jak wciaz p
si¢ niezle. Dobrze, ze przetrwal na Llomblc.
po latach okazalo sig, ze jest juz tylko jed-
nym z pigciu zachowanych Jakéw na tere-
nie Polski, ze jest cennym zabytkiem i nie
zostanie odestany na zlom.

Samolot jest wlasno$cig samorzadu Dol-
nego Slaska, intencja wladz jest uratowanie
samolotu, a takze pozostawienie go tu gdzie
stuzyl od lat - na Dolnym Slasku. Przed sg-
dziwym Jakiem otwicra si¢ perspektywa
remontu i przeniesienia w lepsze warunki,
a moze nawet (wreszcie) pod da
trywana jest moZliwos¢ przenies
ku do Muzeum Karkonoskiego w Jeleniej
Gorze, gdzie znajduje si¢ skansen militarny

cze

Wreszcie po dlugich staraniach Petera
Burke, przewodniczacego Fundacji .,Orchard
Spitfire Memorial” oraz zbieraniu dobro-
wolnych datkow m.in. wirod gosci restaura-
cji, przed wejsciem glownym stanal znow
najbardziej znany brytyjski mysliwiec.

Ten model o rozpigtosci skrzydel 3 me-
tréw r6zni sie od swych poprzednikow tym,
e nawigzuje malowaniem do maszyny Jana
Zumbacha z303. DM (poprzednie repliki nie
mialy oznaczen). Uroczystego odslonigcia
dokonano w niedzielg 30 wrzesnia 2007 roku.

ieOIchard =
L

Ty e E BT

Oprocz organizacji kombatanckich pol-
skich i angielskich pod pomnikiem znalezl

si¢ pr duchc . mlodzi

i gdzie samolot bylby w odpo-
wiednich warunkach. Jesli tak si¢ stanie, nie

i poinformowac o tym ¢; iko
Przemystaw Paw Iow:( Z

Orchard

Mitosnikom historii polskich skrzydel nie
trzeba wyjasniac zwiazkow lezacej w Ruislip
restauracji ,,Orchard” z polozonym nicopo-
dal lotniskiem w Northolt. To wlasnie tam,
po trudach dnia odreagowywali swe stresy
polscy mysliwey. ,,Orchard” stal si¢ nicod-

angielscy kadeci. Pewien niesmak pozosta-
wia jednak fakt, Ze strona polska zupelnic
nie stanela na wysokosci zadania. Kwiaty,
jakie znalazly si¢ u st6p Spitfire zostaly zI-
nznne wlko przez. Anglikéw. A :y]e mow1 sl@
o i naszych s
sprzed szesédziesieciu lat.

Wierzy¢ nalezy, ze nowy Spitfire prze-
trwa probe czasu.

Piotr Sikora

ILE STARTOW TYLE LADOWAN
owotnik

na zrobienie czego§ co upamietni polwiccze istnic-
nia. Dostojny Jubilat, Aeroklub z Zielonej Gory,
wydal na taka okazig pickny album fotograficzny do-
kumentujgcy jego dzieje i lotnicza dziatalnosé.
Autorem wickszosci zdjeé w nim zamieszczonych
jest znany i wysoko ceniony fotograf lotniczy -

Zawsze twierdzilem, ze jak czlowick zwiazany z lot-
niczy profesia, a w wypadku autora sg to 44 lata
spedzone w powietrzu (1), chwyci wreszeie za pio-
10, to moze WyjSé z tego tylko cos dobrego. I tak tez
sic stalo za sprawg kapitana pilota Mariana Nowot-
nika, ktéry zebral swoje kolorowe i bogate lotnicze

Waclaw Holys. Zwiazany z Acroklubem Lubuskim od dni jego narodzin

utrwalal na Kliszy fotograficznej z wrodzonym sobie talentem mistrza obick-
tywu, dziei po dniu, atmosfer¢ lotniska Przylep. Na ponad trzystu stro-

nach albumu zamieszczono niemal 1000 zdj

relacje w jeden tom i oddal pod ocene czytelnikow.
szturmo-

Autor jest Szkoly Orlat z 1955 roku, pilotem
wych T-10 i bombowych 11-28. Za sterami maszyn wojskowych spedzit 14 lat
.mpomjmwm_Lwnumpomiymmz Ani

wyjatkiem Antarktydy,
Po wycofuniu z cksploatacji samolotow

rawdziwy .Milioner po

zdarzen na przestrzeni piecdzicsicciu lat. Wysilek autora docenil wydaw- $

ca i album ukazal si¢ na doskonalym papierze i w picknej oprawie. Osoby
si

1162, dlugo jeszcze jego

itne firmy prze-

ie wykor
wozowe. A wszystko to za pomoca doskonalego warsztatu literackiego

zainteresowane jego zakupem moga

¢
mi Lubuskiej w Ziclonej Gérze pod numerem tel. (068) 3213010.

Zie-

opisal

Wojciech Sankowski

45



Formacja GROT

Reportaz na stronach 42-43.
Zdjecia: A. Golgbek




—— MIZGOJAN i LARCZYCKI cz. 2 i ——

MS 406 C1 nr 937, pilot ppor. Stanislaw Pankiewicz,
EAA 301 Chateaudun, 20.05.1940 r.

NiD 622 nr 627, pilot ppor. Stanislaw Pankiewicz,
EAA 301 Chateaudun, 10.06.1940 r.

Bloch MB 152 nr 688, pilot ppor. Jerzy Poniatowski,
GC 11/10, 7.06.1940 .

Spad 510 nr 9, pilot por. Zygmunt Paciorkowski,
CWL Lyon-Bron, 26.05.1940 r.

Caudron CR 714 ,,13", pilot ppor. Czestaw Glowezyfiski,
GC 1/145, 9.06.1940 1.

Rysowal: Wojciech Sankowski
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