


Samolot P.11c nr 8.63 ,,2” ze 121 eskadry 2 pulku
lotniczego w Krakowie nr 39-K w zbiorach Muzeum
Lotnictwa Polskiego w Krakowie, Na gérnym le-
wym zdjeciu widoczne nad wngkg km-u wystajgea
ostona walka gietkiego napedzajacego pradnice ra-
diostacji o)
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POWSTANIE | ROZWOJ SAMOLOTU

Andrzej Glass

Samolot symbol

PZL P.11 byl najliczniej produkowanym polskim
przedwojennym samolotem mysliwskim (zbudowano
00 320 szt. 225 w kraju i 95 na licencji) oraz byl naj-
wazniejszym samolotem broniacym polskiego nieba we
wrzesniu 1939 r. podezas napasci Lufiwaffe. Powstal
jako kolejny typ w rodzinie mysliwcow konstrukeji inz,
Zygmunta Pulawskiego, zapoczatkowanej w 1929 .
przez samolot PZL P.1, ktorego dalszym rozwinigeiem
byly PZL P.6, P.7, P.8, P.11 i P.24.

We wrzesniu 1939 r., dzigki wysokiemu poziomo-
wi wyszkolenia polskich pilotow, na samolotach PZL
P.11 mozna bylo nawigza¢ walke z samolotami niemiec-
kimi mimo przewagi ich predkogei. Polscy pilocina P11
odniesli az 100 zwycigstw i przeszlo 40 samolotdw nie-
mieckich uszkodzili. Jednak kilkakrotna przewaga li-
czebna samolotéw nieprzyjacielskich pozwalata jedy-
nie na bohaterskg obrong. Samolot PZL P.11c stal sig
symbolem odwagi i patriotyzmu pilotow polskich w
walkach w 1939 r.

AN I._(tfh .

Z nawaknicy II wojny $wiatowej ocalal tylko jeden
egzemplarz samolotu PZL P.11¢. Znajduje si¢ on w zbio-
rach Muzeum Lotnictwa Polskiego w Krakowie.

Narodziny mysliwcéw Putawskiego
P.1,P.6,P.7i P8.

W dwudziestoleciu migdzywojennym nie tylko mo-
carstwa, lecz takze panstwa sredniej wielkoscei staraly
sig wyposaza¢ swe lotnictwo wojskowe w samoloty ro-
dzimej konstrukeji. Skladalo sig na to kilka czynnikdw:

- wlasne konstrukcje mialy szanse by¢ bardziej
nowoczesne od licencyjnych badz importowanych
7 zagranicy, a samoloty wojskowe w tym okresie juz
po 4-5 latach stawaly si¢ przestarzale i malo przydat-
ne do dziatan bojowych,

- w razie wojny dostawy samolotow, silnikow
i czgSei zamiennych z zagranicy byly wigcej niz
watpliwe,
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Pierwszy prototyp P.11/1 w sierpniu 1931 w swej pierwszej wersji, nie malowany, bez pier§cienia na silniku,
na lotnisku mokotowskim w Warszawie. Widoczny wylot k.m. przed cylindrami i metalowe $miglo
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- mozliwosci ekonomiczne i techniczne panstwa
$redniej wielkosci pozwalaly wowcezas na budowe i pro-
dukcjg samolotow nalezacych do Swiatowej czotowki,

- rodzima produkcja samolotow stwarzala mozli-
wosc¢ eksportu, korzystnego ekonomicznie dla panstwa
i zwigkszajacego potencjal przemyslu lotniczego.

Dlatego w 1928 r. Departament Aeronautyki Mi-
nisterstwa Spraw Wojskowych doprowadzil do utwo-
rzenia Pastwowych Zakladow Lotniczych w Warsza-
wie przy ul. Putawskiej 2a, na poludniowo-wschod-
nim skraju lotniska mokotowskiego. Wytwarni zleco-
no projektowanie i budowg jednoplatowych samolo-
tow metalowych, trafnie oceniajge swiatowe tenden-
cje rozwoju samolotow wojskowych. W tym czasie
bowiem dominowaly samoloty dwuplatowe o kon-
strukeji mieszanej, tzn. z kratownicowym kadlubem
spawanym z rur stalowych i skrzydtami z drewna, z
pokryciem z plotna i sklejki.

Zwiazek rozwoju P.11 z innymi samolotami Zygmunta Putawskiego
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Dla zdobycia doswiadczenia w budowie samolo-
tow z blachy duralowej wytwornia nabyla licencj¢ na
francuski samolot mysliwski Wibault 70. To samo w
tym czasie zrobila brytyjska wytwormnia Vickers, gdyz
konstrukeje Wibault oceniano jako jedna z najnowo-
czesniejszych w $wiecie. W 1928 r. samolot wprowa-
dzono w PZL do produkeji, a wiosna 1929 r. oblatano
pierwszy egzemplarz zbudowany z licencji.

Jednym z konstruktoréw zatrudnionych w biurze
technicznym PZL byl wtedy 27-letni absolwent Poli-
techniki Warszawskiej inz. Zygmunt Pulawski, ktory
jeszeze jako student zostal w 1925 r. nagrodzony w kon-
kursic Departamentu Zeglugi Powietrznej MSWojsk.
na samolot wojskowy za projekt samolotu Scout. Pu-
lawski przedstawil dyrekeji PZL propozycje zaprojek-
towania samolotu mysliwskiego o znacznie wigkszej
predkosei, niz Wibault 70.

Na wiosne 1928 opracowal projekt wstepny samo-
lotu, oznaczonego nastgpnie PZL P.1, gdzie P oznacza-
lo zardwno “poscigowy” jak i “Pulawski”. Konstruk-
tor zastosowal w nim dwa swoje oryginalne pomysly,
ktore nastepnie zostaly opatentowane. Pierwszy z nich
dotyczyl ukladu i konstrukeji plata.

Do tego czasu gornoplaty mialy zazwyczaj plat za-
mocowany nad kadlubem do piramidki z rur. Uklad ten
zwano parasolem. Pulawski nadal skrzydlu mewi kszta-
It, tzn, w poblizu kadluba byly one zalamane do dolu i
zamocowane bezposrednio do kadluba. Rozwigzanie to
zapewnialo bardzo dobrg widocznoéé do przodu i na
boki, zwlaszcza, ze plat zostal przy kadlubie zwezony i
$cieniony. Polaczenie obrysu zwezonego przy kadlubie
z zalamaniem plata bynajmniej nie komplikowalo kon-
strukeji, dobrano ja po przestudiowaniu wytrzymalosci
skrzydla podpartego zastrzalem. Skrzydlo takie musi
mie¢ konstrukeje o najwigkszej wytrzymalosei (a co za
tym idzie musi by¢ najgrubsze) w miejscu podparcia
zastrzalami, natomiast w poblizu kadluba moze by¢ stab-
sze, a wige ciensze i wezsze.

Plat Pulawskiego, nazwany za granica platem pol-
skim, laczyl w sobie dobra widocznosé z kabiny, nie-
zla aerodynamike, odpowiednia wytrzymalos¢ i nie-
zbyt skomplikowang konstrukejg. Plat ten zostal uzna-
ny za duze osiagnigeie techniczne i rozstawil w $wie-
cie zarowno nazwisko Pulawskiego jak i wytwornie
PZL i polskie konstrukcje lotnicze. Mial on wplyw na
swiatowa technike lotnicza, gdyz byl w latach 1932-
1936 nasladowany w wielu krajach. Powstalo 12 ty-
pow samolotdw z takim platem, z ktorych francuski
Loire 46 wszed! do produkeji seryjnej. Reminiscen-
cja plata Pulawskiego byly dolnoplaty zastrzalowe z
platem zwezonym przy kadlubie. Takie rozwigzanie
mialy polskie samoloty Szpak z lat 1945-1948. Plat
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P.11/1 bez pierScienia na silniku i bez owiewki za kabing. Widoczny jednoczgSciowy wiatrochron  r7)

Amortyzacja
podwozia dzwigniowego
pomystu Z. Putawskiego
a) P.11b, a; b) P.11¢c, f, g

1 - koto, 2 - golen, 3 - o$ obrotu goleni, 4 - ciegno wzmacniajace golen, 5 - amortyzator,
6 - ciegno amortyzatora, 7 - linki stalowe ograniczajace ruch goleni po zerwaniu sig cigg-
na amortyzatora

P.11/I w drugiej wersji, po zalozeniu piericienia na silnik w 1931 r. z namalowanymi szachownicami ;)
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\11/1 z pierScieniem na silniku i szachownicami
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Drugi prototyp P.11/11-1 bez oslony silnika, z owiewka za kabing, z metalowym $miglem malowanym na
(JEC)

czarno od strony pilota

Pulawskiego mial rowniez wplyw na dwuplatowee.
Na swiecie powstato 12 typow samolotow dwuplato-
wych z mewim gornym platem. Najliczniej z nich pro-
dukowanymi byty radzieckie mysliwce Polikarpowa
[-15(1933 - 674 szt.) 1 1-153 Czajka (1938 - 3437 szt.).
Innym oddzwigkiem koncepcji Pulawskiego staly sie
dwusilnikowe samoloty z mewim platem, budowane
w Anglii, Niemczech, USA i ZSRR. Amerykanski
wodnosamolot Martin Mariner z 1939 r. zostal wy-
produkowany w liczbie 1325 szt., a powojenny ra-
dziecki Be-12 Czajka jest uzytkowany jeszcze u pro-
gu XXI wieku. Mewi plat okazal sig szczegdlnie przy-
datny w amfibiach i lodziach latajacych.

Drugim oryginalnym rozwiazaniem Pulawskiego
bylo podwozie dzwigniowe, nazwane wowczas nozy-
cowym, z amortyzatorami ukrytymi wewnatrz kadtu-
ba w celu zmniejszenia oporu aerodynamicznego sa-
molotu. Golenie podwozia byly dzwigniami dwura-
miennymi — na koncu jednej z nich znajdowalo sig
kolo, a na koncu drugiej — amortyzator. Taki uklad
podwozia jest stosowany do dzis, m. in. na samolocie
rolniczym PZL-106 Kruk z 1973 r.

Pulawski na swym samolocie zastosowal pokrycie
plata i usterzenia wedlug systemu Wibault. Blacha po-
kryciowa byla ciensza niz zwykle stosowana do tego
celu na innych samolotach; sztywnoé¢ uzyskano nada-
Jac jej falistos¢ podobnie jak w konstrukejach Junker-
sa, lecz wygniatajac gesto niskie zlobki — byta to bla-
cha drobnofalista. System Wibault mocowania pokry-
cia do zeber polegal na tym, 7e zebra byly wykonane z
plaskiej blachy wystajacej ponad obrys profilu plata,
do ktorej nitowano odgigte krawedzie (potki) blach
pokrycia. Po znitowaniu, potki pokrycia i brzegi zeber
tworzyly niewysokie grzebienie, biegnace praktycznie
zgodnie z kierunkiem oplywajacych profil strug powie-
trza. Nie mialo to wielkiego wplywu na aerodynamike
plata przy owezesnych predkosciach lotu, natomiast
technologia wykonania takiego skrzydla byla prosta, co
zmnigjszato koszty produkeji.

P.11/11-2 (druga wersja) bez owiewki za kabing,
z zalozong oslong silnika z okopconymi otworami
za wylotami rur wydechowych w oslonie (FZL)




Dwa zdjecia prototypu P.11/11-3 z dlugg owiewksq za kabing, bez uzbrojenia, z widocznym wiatrochronem. Samolot ma drewniane $miglo Chauviére o niemal

stalej szeroko$ci. Pasy na kadlubie i usterzeniu to cienie od zastrzalow i plata. Zdjecia wykonano przed zachodem slofica na lotnisku mokotowskim

(JEC)

Projektem zainteresowal si¢ zarowno dyrektor PZL
inz. Witold Rumbowicz jak i szef Departamentu Aero-
nautyki MSWojsk. ptk inz. Ludomil Rayski. Lotnictwo
wojskowe zlozylo zamdwienie na prototyp samolotu i
w sierpniu 1928 r. Pulawski przystapit do opracowania
projektu konstrukeyjnego samolotu. W koncu sierpnia
1929 r. kpt. Bolestaw Orlinski wykonal pierwszy lot na
prototypie PZL P.1.

Proby wykazaly, ze samolot wymaga jeszeze wielu
poprawek, by spelnial wymagania pilotazowe i eksplo-
atacyjne. Wowcezas Departament Aeronautyki uznal, 7e
uklad samolotu jest udany i przyszlosciowy, oraz ze
konieczny jest dalszy rozwdj tej koncepeji. Natomiast
do produkcji zostal skierowany samolot my$liwski
PWS-10 o mieszanej konstrukcji. Rownoczeénie zamo-
wiono odmiang rozwojows samolotu Pulawskiego z
silnikiem gwiazdowym (PZL P.1 byl napedzany silni-
kiem widlastym, ktorego oprofilowanie dosé dobrze
wpisywalo si¢ w nasadg mewiego plata), gdyz zapadla
decyzja o podjeciu w Polsce produkeji silnikdw Bristol
Jupiter, przeznaczonych dla samolotow mysliwskich,
Zmodyfikowany samolot otrzymal oznaczenie PZL P.6.
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Byla to decyzja trafna. Wyprodukowanie w latach
1931-1932 80 samolotow PWS-10 zaspokoito biezace
potrzeby lotnictwa i dalo czas na rozwdj mysliwca Pu-
tawskiego.

Przed Pulawskim stanglo nowe zadanie. Zaistniala
koniecznos¢ dostosowania kadluba samolotu do silni-
ka gwiazdowego. Silnik gwiazdowy chtodzony powiet-
rzem jest [zejszy i odporniejszy na uszkodzenia w wal-
ce od silnika chlodzonego cieczq, gdyz nie wymaga
ukladu chlodzenia z duzg chtodnica, a jego konstrukcja
jest prostsza i tafisza, Mala dlugos¢ silnika umozliwia
zwigkszenie zwrotnoéei samolotu dzigki zblizeniu $rod-
ka masy silnika do $rodka masy samolotu. Natomiast
jego wada jest duza érednica (a wige i powierzchnia
czolowa), powodujaca zwigkszenie oporu aerodyna-
micznego i pogorszenie widocznoscei z kabiny do przo-
du. Zamontowanie silnika gwiazdowego na poczatku
smuklego kadluba PZL P.1 o plaskich bokach spowo-
dowaloby duze zawirowania oplywu powietrza za sil-
nikiem, powigkszajgce opor aerodynamiczny samolo-
tu, jak rowniez wywolujace klopoty ze sterownoscia,
poniewaz usterzenie znalazloby si¢ w strudze wirdw.

Pulawski w tej sytuacji zaprojektowal nowy kadtub o
przekroju kolowym z przodu, przechodzacy w soczew-
kowy w czgsei tylnej.

Zmiana przekroju kadtuba na kolowy sprawila, ze
Pulawski zdecydowal si¢ zastosowac konstrukeje pol-
skorupowa, Byla to wowcezas nowos¢ lansowana przez
Northropa w USA. Zainteresowala sig nig takze Fran-
cja. Zasadniczg cechq konstrukeji polskorupowej o prze-
kroju kolowym czy eliptycznym jest przenoszenie sil
przez pokrycie, zachowujace sig jak zginana i skrecana
rura (z blachy duralowej o grubosci 0,8-1,5 mm). Przed
utratg statecznosci (falowaniem i zapadaniem sig) pod
wplywem obeiazen chronig pokrycie podpierajace je
podhuznice i wregi, rowniez uczestniczace w przeno-
szeniu obciazen. Dzis jest to najczesciej stosowana kon-
strukeja w lotnictwie,

Samolot P.6 otrzymal skrzydla od P.1, lecz juz nowy
kadtub i zmienione usterzenie, a jego konstrukcja byla
az 0 235 kg lzejsza od poprzednika. Podczas projekto-
wania wysunigto propozycje wyprobowania na nim
dwoch odmian silnika Jupiter: Jupitera V1 (dajacego
wigksza moc na matej wysokosei) oraz Jupitera VII (ze
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sprezarka, umozliwiajaca uzyskanie duzej mocy na
wigkszej wysokosei). Samolot z silnikiem Jupiter VI
oznaczono P.6, a z silnikiem Jupiter VII - P.7. Na obu
Pulawski zastosowal awaryjnie wyrzucany w locie
zbiomik paliwa, ktory zostat umieszczony w kadtubie
pod platem. Rozwiazanie to zwigkszalo bezpieczenstwo
pilota w razie pozaru.

Prototyp PZL P.6 oblatat kpt. Bolestaw Orliriski w
sierpniu 1930 r. na lotnisku mokotowskim. W grudniu
1930 . samolot zostal wystawiony na migdzynarodo-
wym Salonie Lotniczym w Paryzu, gdzie zwrocit pow-
szechng uwage swym mewim platem, ktory prasa na-
gwala “polskim platem”. Kiedy 22 grudnia 1930 r. kpt.
Bolestaw Orlinski dal na lotnisku Le Bourget pod Pa-
ryzem rewelacyjny pokaz akrobacji, samolot zostal

P.I1/I1-4 (w czwartej wersji, z dlugg owiewky za ka-
bing i drewnianym $miglem. Samolot nie malowa-
ny. Oslona silnika jak w wersji P.11/11-2. Lotnisko
mokotowskie zimg 1931/1932 JEC)

P.11/11-4 podezas prob na lotnisku mokotowskim

zimg 1931/1932 (A)

P.11/11-4 lecz z metalowym $§miglem Ratier jak na
P.11/1. Lotnisko mokotowskie wiosng 1932 ;)

uznany przez Swiatowa prasg za najlepszy dwczesny
samolot mysliwski, wyprzedzajacy technicznie wszyst-
kie inne. Na przelomie sierpnia i wrzesnia 1931 r.
kpt. B. Orlinski wziat na P.6 udzial w zawodach lotni-
czych National Air Races w Cleveland w USA, odno-
szac zwycigstwo nad najlepszymi pilotami zagranicz-
nymi, jak Udet, Bernardi, Atcherly, Williams i Kubita,
reprezentujacymi Niemcy, Wlochy, Wielka Brytanig,
USA i Czechostowacije.

W pazdzierniku 1930 r. zostal oblatany przez
kpt. B. Orlinskiego prototyp PZL P.7. Osiggal on naj-
wigksza predkosc na wysokosci 4000 m. Zostat wybra-
ny dla polskiego lotnictwa wojskowego, poniewaz
Gwezesne bombowcee najezesciej wykonywaly naloty z
wysokosci 1000-4000 m.

W 1930 r. inz. Z. Putawski zaprojektowal napgdza-
ny silnikiem widlastym rzgdowym samolot PZL P.8,
ktorego prototyp zostal oblatany w sierpniu 1931 r. Sa-
molot nie wszedt do produkeji seryjnej, lecz jego plat o
ulepszonym przez Pulawskiego systemie nitowania z
gladka gomg powierzchnia stat si¢ wzorcem dla plata
seryjnych P.7. W polowie 1931 r. Departament Aero-
nautyki MSWojsk. zlozyt w PZL zaméwienie na pro-
dukcje P.7a. W 1932 r. wyprodukowano pierwszych 5
P.7a, a w 1933 r. reszte serii liczacej 150 szt. Zastapily
one samoloty PWS-10 i PWS-A (Avia BH-33) w eska-
drach mysliwskich. Dzigki P.7a lotnictwo polskie stato
sig pierwszym w $wiecie lotnictwem wojskowym wy-
posazonym wylacznie w samoloty mysliwskie o kon-
strukeji catkowicie metalowej.




Prototyp PZL P.11 Por. Jerzy Bajan i kpt. Bolestaw Orlinski na lotnisku mokotowskim przy P.11/1I-5 z namalowanymi sza-
chownicami i numerem 6A. Czubek kolpaka $migla zdjety (ADM)

Departament Aeronautyki MSWojsk. zdawat sobie
sprawe, ze predkos¢ maksymalna samolotow mysliw-
skich na $wiecie wzrasta co roku przynajmniej o 10 km/
h. Dlatego w kazdym kraju, wprowadzajac jakikolwiek
typ samolotu, myslano juz o jego nastgpcy. Poniewaz
firma Bristol, ktorej silniki Jupiter produkowano w
Polsce, dysponowata w 1930 r. nowym typem silnika o
wigkszej mocy, nazwanym Mercury, do produkeji kto-
rego Polska rowniez uzyskata prawa - Departament jesz-
cze w tym samym roku zamowil opracowanie ulepszo-
nego nastgpey mysliwea P.7a z tym wlaénie silnikiem.
Wowczas inz. Z. Pulawski zaprojektowal wzmocniong
odmiang P.6, dostosowang do silnikow gwiazdowych o
mocy do 515 kW (700 KM). Otrzymala ona oznacze-
nie PZL P.11.

21 marca 1931 r,, gdy prototyp P.11 znajdowat sig
w budowie, 29-konstruktor zginal podczas oblatywa-
nia samolotu-amfibii PZL-12 wlasnej konstrukeji. Dal-
szymi pracami nad rozwojem P.I1 pokierowal inz.
Wsiewolod Jakimiuk, najblizszy wspolpracownik Pu-
fawskiego, zas w latach 1940-1945 i po wojnie kon-
struktor samolotow kanadyjskich DHC-1 Chipmunk i
DHC-2 Beaver, francuskiego SE-5000 Baroudeur oraz
wspolkonstruktor brytyjskiego DH-112 Sea Venom. Ob-
liczenia aerodynamiczne i wytrzymalosciowe P.11 wy-
konat inz. Piotr Bielkowicz.

Pierwszy prototyp P.11/I PZL P.11 byl ulepszong
i wzmocniong odmiang samolotu P.6, dostosowana do
silnikow o mocy do 515 kW (700 KM). Budoweg pla-
towca do wytrzymalosciowych prob statycznych i pro-
totypow do lotu podjgto na poczatku 1931 r. Pierwszy
prototyp PZL P.11/1 wykonano na tym samym oprzy-
rzadowaniu, co P.6 i P.7. Byt on bardzo podobny do
P.6: kadtub i usterzenie byly niemal identyczne, jedy-
nie skrzydlo bylo nieco inne. Na gornej powierzchni
nie mialo ono grzebieni utworzonych ze znitowanych

P.11/11-5, ze zmieniong oslong silnika oraz nume-
rem na kadlubie 6A, w drodze na zawody do Zuri-
chu Iadowal na lotnisku w Wiedniu (JEC)

Ten sam samolot na wiedenskim lotnisku Aspern
w lipcu 1932 r. (T5)

P.11/1I-5 z numerem 6A, sfotografowany w Wied-
niu w 1932 r. Dobrze widoczny wiatrochron z ce-
lownikiem lunetowym (T3)
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: brzegow zeber 1 polek pokry¢ (rozwiazanie wedlug
, pomystu francuskiego inzyniera Marcela Wibault) jak
P6. lecz bylo gladkie, jak w prototypie P.8. Z powodu
opoznienia dostawy silnika Mercury IVA z Wielkiej
Brytanii, do napedu P.11/1 uzyto silnika Gnéme-Rhone
(Bristol) Jupiter 9Asb o mocy 294/353 kW (400/480
KM) z metalowym Smiglem. Podezas pierwszych prob
silnik nie mial ostony, lecz wkrotce otrzymal waski
pierscien Townenda i owiewki za cylindrami. P.11/1
zostal oblatany na lotnisku mokotowskim przez kpt.
Bolestawa Orlinskiego w sierpniu 1931 r. Wytrzyma-
losciowa probe statyczng P.11 wykonano dopiero w
listopadzie 1931 r., uzyskujac wspolezynnik obciaze-
nianiszezacego plata 19,1, podezas gdy byl wymagany
tylko 13.5. Dla kadluba i usterzenia uzyskano wspo-

lezynnik 15,

Wizyta Prezydenta RP Ignacego Moscickiego
W wytworni PZL w 1932 r. Na pierwszym planie 2l »
przd prototypu P.11/11-5 ey 0 : Seii et o

3
i e g

PII/-6 2 silnikiem Gnome-Rhéne K-9 na Salonie Lotniczym w Paryiu w 1932 r. Samolot khaki od ﬁ)', z jasnoniebieskimi dnfn_\'mi pl]Wil.‘I‘Zl:]‘ll‘li;ll‘l’li skl'.z_\'del

[ usterzenia WEC)

; | T ) ISR

Plk Jerzy Kossowski przy trzecim prototypie P.I/ITI na lotnisku mokotowskim w 1932 r. Caly samolot w naturalnej barwie blach duralowych
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Plk Jerzy Kossowski przy P.1I/IIT podezas zawodow w Cleveland w USA w 1932 . (JK)

W grudniu 1931 r. PZL P.11/1 zostal zawieziony do
Rumunii, gdzie B. Orlinski zademonstrowal go w Bu-
kareszcie, a nastgpnie polecial na nim do Turcji. W
Stambule na lotnisku Yesilkoy, na Konkursie Samolo-
tow Mysliwskich, zdystansowat samoloty takie jak ame-
rykaiiski Curtiss Hawk 11, czechostowacki Smolik 31,
francuski Dewoitine 53, brytyjski Bristol Bulldog Il oraz
maszyng wloska. 60 PZL P.11 cheiala zamowic Rumu-
nia, lecz uniemozliwil to sprzeciw rumunskiej wytwor-
ni IAR i pogorszenie si¢ sytuacji ekonomicznej tego
kraju. Turcja zamowita 24 P.11 z silnikami Mercury.
lecz opdznienie w rozwoju tego silnika spowodowalo
rezygnacje z zamowienia. Samolotem interesowaly si¢
takze Grecja, Jugostawia i Portugalia.

W kwietniu 1932 r. P.11/1 zostal zaprezentowany
delegacji portugalskiej, ktora interesowala si¢ mozli-
woscia zakupu licencji, gdyz Portugalia produkowala
silniki Jupiter. W lipeu 1932 r. P.11/1 polecial do Zuri-
chu, gdzie shuzyl jako samolot rezerwowy podezas Mig-
dzynarodowego Mitingu Lotniczego. Po mitingu, na
poczatku sierpnia 1932 r., kpt. K. Kuzian polecial na
tym samolocie do Lizbony, gdzie zaprezentowal go wla-
dzom lotnictwa portugalskiego. Dla uproszczenia for-
malnosei, samolot — za zgoda wiadz polskich - zostal
zarekwirowany za zwrotem jego wartoéei, ustalonej na
160 000 zI. Za te pieniadze wytwornia zakupila silnik
Mercury IV S2. Portugalia zamierzala zakupi¢ 5 samo-

Dwa ujecia samolotu P.11/I11 6-D z namalowanym ,,od reki” numerem zawodniczym 217, podezas amery-
kanskich zawodow samolotéw wyScigowych - National Air Races - w Cleveland w 1932. Na dolnym zdjg-
ciu widoczny wiatrochron, Pod plozg ogonows wizek transportowy (K, JEC)

lotow, a dalszych 40 wyprodukowac na licencji, jed-
nakze do tego nie doszlo.

Drugi prototyp PZL P11/, ktory otrzymal silnik
Bristol Mercury IVA o mocy 365/380 kW (497/517
KM), byl gotdw jesienig 1931 r. Mial on zmodyfiko-
wany kadlub i zmienione usterzenie pionowe. Proby
naziemne przechodzil bez pierscienia na silniku i bez
owiewki za kabing pilota, lecz z charakterystycznymi
dla samolotow PZL podiuznymi otworami w oslonie
silnika za kotpakiem smigla, W trakcie prob sporo cza-
su zajelo uzyskanie odpowiedniego chlodzenia silnika,
Silnik otrzymat szeroki pierscien Townenda, a za kabi-
ng dodano duga owiewke. Tak zmodyfikowany samo-
lot zostal oblatany w grudniu 1931 r. przez kpt. B. Or-
linskiego. Na samolocie tym wyprobowano silnik Mer-
cury IVS oraz $migla Chauviere, Bristol, Ratier, Letov
i Szomanski. Ze $miglem Chauviere samolot osiggal
predkosé 346 km/h na wysokoscei 4000 m.

Wiosng 1932 r. prototyp P.11/11 zostal zmodyfiko-
wany: zmieniono rury wydechowe na nie przechodza-
ce przez pierscien ostony silnika, skrocono owiewke za



6-D podezas zawoddw
eland w 1_932 ( JEC)

Powyzej: P.I1/IIL 6-D po przerdbee na wzorzee
P-11a. Na tyle kadluba czerwony numer 6-D.
Samolot mial waski statecznik pionowy jak P.7a
i prototypy P.11 oraz oslong silnika z kolekto-
rem spalin na przedniej krawgdzi. Lotnisko mo-
kotowskie 1933r. (A5)

Po prawej: Czwarty prototyp P11V po pomalowaniu
na bialo-czerwono, z oznaczeniem P.11¢. Samolot ma kro-
plowy kolpak $migla i kola balonowe ze zdjetymi pokry-
wami (A3G)
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P rototypy i prod UkCia P.11 kabing oraz dodano kroplowe ostony kél podwozia. Sa-
molot otrzymat oznaczenie na kadlubie 6A. Na tym sa-

P.11/1 | | molocie por. pil. Jerzy Bajan w lipcu 1932 r. zajat drugie

. migjsce podezas 11 Migdzynarodowego Mitingu Lotni-

Portugalia czego w Zurichu, osiagajac predkosé 310 km/h. Odnie-

I 31 | ] sienie zwycigstwa nad samolotami takimi jak francuski

Dewoitine D.27, holenderski Fokker D.XVI, brytyjskie

P11/l _wzér P11b Fairey Firefly, Hawker Fury i Bristol Bulldog oraz dzie-

- D wigcioma innymi bylo duzym sukcesem polskiego prze-

j esien 31 l m).fslu lotniczego, szcz?golme, ze byl to pierwszy pol-
. ski wystep na tych zawodach.

P.11/1ll wzér P.11a Latem 1932 r. francuska wytwornia silnikow lotni-

. | czych Gnome-Rhone zaoferowala swoj silnik Mistral

do P.11/11, liczac na zainteresowanie Francji tym samo-

VI 32 lotem, a przez to na uzyskanie zamowien na silnik. Je-

49 P.11b (nr 150-1 gg) sic‘niq na ARNI za.buduwano silnik Gnﬁme~R}I16r'1c:'K9
:---‘- ] Mistral i w grudniu 1932 r. samolot z tym silnikiem

wystawiono na Migdzynarodowym Salonie Lotniczym
Xl 33 |ll 34 w Paryzu. Mial on standardowe malowanie lotnictwa
polskiego. Lotnictwo francuskie nie zainteresowalo sig
50 P.11a (7 1-7.50) nim, lecz stal si¢ wzorcem dla wersji P.11 eksportowa-

- nej do Rumunii.

‘ Trzeci prototyp PZL P.11/I1I napedzany silnikiem

IV 341 IX 34 Bristol Mercury IVA o mocy 349/408 kW (479/

P.11/1V, wzor P.11f 555 KM) z waskim pierécieniem Townenda zostat ob-

Ij_é l latany w czerweu 1932 r. przez kpt. B.Orlinskiego. Na

ud samolocie tym, noszacym na kadlubie oznaczenie 6-D,

175 P.11c plk pil. Jerzy Kossowski, znany akrobata lotniczy, wzial

_ udzial w zawodach National Air Races w Cleveland w

USA (27 sierpnia - 5 wrzesnia 1932). Samolot uzyskal

Xl 34 V 36 najwigkszq predkosé, lecz w wyniku nieporozumienia

95 P.11f jezykowego nadlecial nad metg z niewlasciwego kie-

runku. Wyscigu nie wygral i trofeum White Eagle (Bia-
lego Orla) nie otrzymal.

V| 38 P jesiel::iq 1932 r. zostal zmodyfikowany na

podstawie wnioskow z prob. Otrzymal szeroka pierscie-

P.11g Kobuz niowg oslong silnika z kolektorem spalin na przedniej

I krawedzi. Jego uzbrojenie stanowily 2 karabiny maszy-

nowe Vickers E pilota kal. 7.7 mm (w pdzniejszym

Vil 39 okresie dostosowane do amunicji Mauser kal. 7,92 mm)

1931 1932 1933| 1934 1935 1936 1937 1938 1939 umieszczone po bokach kadluba i strzelajace przez

$miglo. Samolot mial celownik lunetowy, umieszczo-

Objasnienia: - projektowanie

Czwarty prototyp P.11/IV uzbrojony w cztery ka-

- prOdUcha rabiny maszynowe, z kolami balonowymi i silnie
zbieznym usterzeniem poziomym, przed pomalowa-
- préby niem (45)

12



Prototypy i wersje PZL P.11
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Prototypy i wersje PZL P.11

PZL P.11/1l

il prototyp, 6 wersja (na Salon Lotniczy w Paryzu
w 19327r)

PZL P.11/lll
Il prototyp, 1 wersja (na zawody w Cleveland)
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Prototypy i wersje PZL P.11
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ny w przedniej szybie wiatrochronu. Zostat pomalowa-
ny na kolor zielonooliwkowy, a na kadtubie nosil ozna-
czenie 6D. Wiosna 1933 r. przeszed! proby eksploata-
cyjne w Dywizjonie Doswiadczalnym w Warszawie |
zostal zakwalifikowany jako wzorzec produkcyjny
wersji seryjnej P.11a przeznaczonej dla polskiego lot-
nictwa wojskowego. Wersja seryjna P.11a miala sig roz-
ni¢ od P11/ tylko poszerzonym statecznikiem pio-
nowym.

Produkcja P.11a i P.11b

Polskie Ministerstwo Spraw Wojskowych zamowilo
na poczatku 1933 r. samolot P.11a. Poniewaz mial on
predkosé tylko o 13 km/h wigkszq niz P.7, zamowiono
50 P.11a, zalecajac wytworni opracowanie nastepnej
wersji, znacznie szybszej.

Kiedy rozpoczeto juz przygotowanie produkeji
P.11a, 24 kwietnia 1933 r. Rumunia zamowila 50 P.11b
z silnikiem Gnome-Rhéne 9Krsd o mocy 368/379 kW
(500/515 KM). Duzy wplyw na t¢ decyzje miala kata-
strofa prototypu rumuinskiego samolotu mysliwskiego

Otwarty luk uzbrojenia P.11/1V (43)

PA1/, 1L, NI, b
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Roznice w konstrukcji skrzydet
usterzenia poziomego i pionowe-
go wersji P.11

PA1/1Il, a, b

e

P11

P/, 1N

PA1/IV

P.11a, b P11V, c, 1, g
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'Pmtut_\']l P.11/1V pomalowany na bialo z czerwonymi elementami ozdobnymi zostal zaprezentowany na Salonie Paryskim w 1934 r. Na zdjeciach dobrze widocz-
ny zwezony statecznik poziomy, owiewki kol oraz narta eksponowana obok samolotu. Na ogonie — opracz symbolu wytwirni — oznaczenie typu P.11c. Na gornej
powierzehni plata uszy do podnoszenia platowea, badz skrzydel

g -

IAR CV-11 oraz niepowodzenia nastgpnych prototy-
pow tej wytworni. Poniewaz wytwornia PZL produko-
wala samoloty na potrzeby polskiego lotnictwa wojsko-
wego, uzyskano zgode Departamentu Aeronautyki
MSWojsk. na przesunigeie na pozniejszy termin pro-
dukeji P.11a, aby pierwszenstwo uzyskala produkcja
P11b, szezegolnie ze ustalono bardzo krotki, bo zaled-
wie b6-miesigezny termin rozpoczecia dostaw od daty
podpisania umowy.

Konstrukcja P.11b miala wiele wspdlnego z seryj-
nym P.7a, od ktorego przejeto plat, sporg czgs¢ kon-
strukeji kadluba, wiatrochron i usterzenie poziome,

Pierwszych 20 szt. P.11b serii K (n-ry fabr. od 150
do 169) nie mialo pierscieniowego kolektora spalin,
zas 29 pozostalych P.11h serii L (n-ry fabr. od 170 do
199, bez nr 198) mialo pierscieniowy kolektor na kra-
wedzi natarcia oslony silnika. W zwiazku z opoznie-
niem dostaw silnikow opoznily si¢ i dostawy samolo-

(MK, F)

tow do Rumunii, Zostaly one zrealizowane latem
1934 1. Procz 49 seryjnych P.11b jako 50 platowiec
dostarczono w 1936 r. zmodylikowany prototyp P.11/
IV, ktory stal si¢ wzorcem P11 Cena jednego pla-
towea bez silnika i uzbrojenia wynosila 82 000 z1. (z
oprocentowaniem kredytu - 87 015 z1.), a ponadto Ru-
munia uzyskala prawa licencyjne do produkeji P.11.
Cena prototypu P.11{ wynosita 142 500 z1. W lotnic-
twie rumunskim samoloty P.11b serii K zostaly po
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Produkowany dla Rumunii P.11b-K z wasky oslong
silnika, ktorego skrzydla i cz¢Sciwo kadlub pochodzi-
ly od P.7a. Samolot na gérnych powierzehniach skrzy-
del ma male znaki rozpoznawcze, niesymetrycznie roz-
mieszczone zgodnie z polskimi przepisami. W widoku
zprzodu zauwazalny jest szeroki wiatrochron. Na zdje-
ciach samolot stoi na $niegu (WEK)

pewnym czasie przerobione na wersj¢ odpowiadajaca
P.11b serii L przez zmiang oslon silnika.

Po dostarezeniu pierwszych P.11b do Rumunii, 18
lipca 1934 r. polski attache wojskowy donosit z Buka-
resztu: Nasze PZL-e w ilosei 10 sztuk juz nadeszty i sq
w mentazu. Rumuni koniecznie cheq fe zaprezentowad
na swigcie lotniczym 20 lipca i na zmontowanych juz
platowcach latajq. Bylem nanalnie przy ostatecznym
oblatywanin po montazu. Oblatywal z naszej strony
Orlisiski. Wszystko szlo Swietnie, tylko brak wyszkole-
nia rumwiskich pilotow dat si¢ od razu zawwazyc. To
Jeszcze bedzie kosztowad, zanim oni si¢ nanczq latad
na PZL. Byli niezgrabni, ze az wstvd. W dodatku jeden
z nich, natogowy wariat, ziobif na nas pique i to iak
niezreeznie, e nie potrafit wyprowadzic maszyny na czas
i na sto metrow przed nami wyringt na petnej szybkosci
w ziemie kofami. Myslelismy, Ze juz tam zostanie, ale
tymezasem maszyna si¢ poderwata, odbita jak pitka od
ziemi i poszta w gdre. Widad bylo, jak si¢ od uderzenia
podwozie rzjechalo, ale zostato na miejscu z powro-
tem. Zamiast zaraz lgdowac po tej historji, ten idiota
Jeszeze przez kwadrans latal [ robil akrobacje. Czekali-
sy ciekawi, ezy sprezystosé podwozia byla dostatecz-
na i czy wylgduje s siadt bez
zarzuti. Okazato sie, i od uderzenia o ziemie scigf tyl-
ko oba kosice Smigha, jakby nozem. Pozatem maszynie
nic. Byli wszyscy wiciekli na tego pilota (Popisteanu),
ale ja wwazam, Ze lepszej reklamy dla solidnosei budo-
wy wymyslic nie mozna byto. Tym samolotem mozna
grac w football.

PZL P.11a zostal ulepszony w stosunku do P.11b.
Otrzymal plat 0 zmodyfikowanej konstrukeji, przekon-
struowano tez kabinowa czgéc kadluba i zmieniono wia-
trochron. Produkejg 50 P.11arozpoczeto zimg 1933/34.
Pierwsze egzemplarze byly gotowe wiosng 1934, a ostat-
nie w kocu lata tego samego roku. Samoloty te mialy
silniki Bristol Mercury IVS2 o mocy 392/434 kW (535/
590 KM) produkowane w Polskich Zakladach Skoda 1
byly uzbrojone w 2 karabiny maszynowe Vickers E pi-
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lota dostosowane do amunicji Mauser kal. 7,92 mm
umieszczone po bokach kadluba, z zapasem amunicji
po 700 nabojow. Samoloty te otrzymaly numery ewi-
dencyjne od 7.1 do 7.50 i od jesieni 1934 r. weszly do
uzycia w eskadrach mysliwskich.

Prototyp PZL P.11/IV i produkcja P.11¢c

W wyniku zamdwionej przez Departament Aero-
nautyki MSWojsk. modyfikacji P.11 biuro konstrukeyj-
ne PZL na przelomie lat 1933/1934 opracowalo doku-
mentacj¢ czwartego prototypu PZL P.11/IV, majacego
postuzy¢ jako wzorzee dla ulepszonej wersji seryjnej,
oznaczonej P.11c. Modyfikacja ta miala na celu wyraz-
ny wzrost predkosei oraz polepszenie wlasnoscei uzyt-
kowych, m. in. widocznosci do przodu, ktdra nie byla
zadowalajaca z powodu duzej Srednicy silnika. Do na-
pedu samolotu uzyto silnika Bristol Mercury VS2 o
mocy o ok. 30 kW wigkszej, niz silnika zastosowanego
w P.11a. Dla polepszenia widocznosci (w szezegdlnos-
ci dla dobrej obserwacji atakowanego samolotu i toru
smugowych pociskow karabindw maszynowych) fotel
pilota przesunigto 0 50 mm w gore i 300 mm do tylu, a
Jjednoczesnie obnizono polozenie osi silnika o 130 mm
wzgledem osi kadluba. Ponadto zwigkszono wznios
P.11b-L ze srebrng oslong silnika, kolpakiem i podskrzydlowy ezgécig kadluba. Dél tylnej czgSei kadluba  plata przy kadlubie, zmniejszajac zarazem jego gruboéé
malowany na ciemniejszy kolor. Linia podzialu barw, lukiem dochodzi do usterzenia poziomego 45 na odeinku lezacym najblizej kadluba. W wyniku tych
modyfikacji uzyskano wyrazng poprawe widocznosei.
Zmieniono obrys usterzenia pionowego, a przestawia-
nie statecznika poziomego zastapiono klapka wywaza-
Jjaca na sterze wysokosci, Dla zmniejszenia oporow ae-
rodynamicznych przedluzono owiewke za glowa pilo-
ta. Przesunigcie fotela do tylu powigkszylo kabing, ktora
stala sig bardziej przestronna. Piloci skarzyli sig, ze
kabina P.11a jest ciasna i Zle przewietrzana (gromadzi-
ly sig spaliny, powodujac mdlosci i bole glowy). Czesé
kabinowa kadluba, ktora w P.11ai P.11b miala konstruk-
¢j¢ polskorupowa, otrzymala teraz forme kratownicy z
blaszanym odejmowanym pokryciem. Zmieniono tez
plozg ogonowy oraz uklad amortyzatorow podwozia -
w P.11ai P.11b znajdowaly si¢ one po bokach kadhuba,
w P.11c umieszezono je w srodku. Karabiny maszyno-
we zamontowano nieco wyzej, niz w P.11a. Wzmoc-
niono uzbrojenie, dodajac 2 karabiny maszynowe w
skrzydlach oraz wyrzutniki bomb PuW 12,5 kg pod
skrzydlami. Zmiany te spowodowaly wzrost masy pla-
towea o 84 kg.

Mechanicy firmy Gnome-Rhéne przy P.11b-L (z szeroka oslong silnika) w wytworni PZL na lotnisku
mokotowskim (AM)
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(565/615 KM). Poczatkowo P.11¢ otrzymaly po 2 kara-
biny maszynowe w kadlubie, za$ karabiny w skrzydlach
zamontowano tylko w 10 samolotach i to dopiero w
latach 1938-1939. Latem 1936 r. na P.11¢ wyprobowa-
no narty produkeji W. Szomarskiego, lecz nie wpro-
wadzono ich do uzytku. Od sierpnia do grudnia 19361,
przechodzit proby w Instytucie Technicznym Lotnic-
twa P.11c wyposazony w hamulce aerodynamiczne, a
w dniach 11-24 sierpnia 1937 r. wyprdbowano tam P.11¢
z wywazonymi lotkami od samolotu PZL P.24. W
1937 r. zabudowano na jednym P.11¢ radiostacje nadaw-
czo-odbiorcza Polski Phillips N1L/M. Poczatkowe usy-
tuowanie linki anteny nad kadlubem nie pozwalalo na
nawiazanie laczno$ei samolotu krazacego nad lotnis-
kiem z radiostacjq lotniskowa. Dobry odbiér uzyskano
dopiero, kiedy zaproszony z lwowskiego Instytutu Tech-
niki Szybownictwa inz. pil. Boleslaw Solak umocowat
anteng miedzy koncowkami skrzydel a usterzeniem po-
ziomym. Samoloty z radiostacja otrzymaly z lewej stro-
ny kadtuba za kabing drzwiczki do luku radiostacji oraz
pradnice jako zrodlo energii elektrycznej. Cena seryj-
nego P.11c wynosila 178 500 21, w tym 63 500 zi plato-
wiec, 95 000 zi silnik i 6 000 zI radiostacja oraz 7 000-
14.000 2! uzbrojenie (2 lub 4 karabiny maszynowe).

Mechanicy z PZL przy P.11b-K w wytworni na lot-
nisku mokotowskim w 1934 (AG)

Prototyp P.11/1V otrzymal niskocisnieniowe szero-
kie ogumienie oraz usterzenie poziome o duzej zbiez-
nosei. Zostal on oblatany latem 1934 . Na P.11/IV wy-
probowywano kilka rodzajow $migiel i dwa rodzaje
kolpakdw émigla. Samolot przeszed! jesieniy 1934
r. proby w Instytucie Badan Technicznych Lotnic-
twa, otrzymujac bardzo dobry oceng. W wyniku prob
uznano za niezbedne poszerzenie steru wysokosci.
PZL P11V z silnikiem Gnome-Rhone 9Krse Mi-
stral o mocy 441 kW (600 KM) i owiewkami na ko-
lach o wysokich oponach zostal wystawiony w grud-
niu 1934 r. na Miedzynarodowym Salonie Lotni-
czym w Paryzu. Stal on si¢ w tym stanie wzorcem  Trzy ujecia seryjnego P.11a wyprodukowanego w wytworni PZL na Okgciu. Fotografie wykonano na
dla wersji P.11f produkowanej pozniej z licencji w  mokotowskim lotnisku przyfabrycznym (FZL)
Rumunii.

Polskie lotnictwo wojskowe juz latem 1934 r. za-
mowilo produkeje 175 PZL P.11c (takie oznaczenie
otrzymala seryjna odmiana P.11/1V). Poczatkowo ka-
diuby wykonywano w starej wytworni na lotnisku mo-
kotowskim, za$ skizydla w nowo wybudowanej wy-
tworni PZL Okecie-Paluch. Pierwsze egzemplarze Pl lc
byly gotowe jeszeze w 1934 1. Wigkszos¢ samolotow
wykonano w 1935 r. na Okeciu (w 1935 cala produkceje
przeniesiono na Okecie), a produkeje zakonezono na
poczatku 1936 r. Maksymalna wielkos¢ produkeji do-
chodzila do 25 samolotow miesi¢eznie. Samoloty P.11¢
otrzymaly wojskowe numery ewidencyjne od 8.1 do
8.175. Trzeci egzemplarz seryjny (nr 8.4) przeszed} pro-
by w Instytucie Badan Technicznych Lotnictwa oraz
prabe eksploatacyjna w Dywizjonie Doswiadezalnym.
Podezas prob uzbrojenia przeprowadzanych nad poli-
gonem w Rembertowie 18 marca 1935 r. wskutek roz-
regulowania si¢ synchronizatora nastapilo przestrzele-
nie $migla i wyrwanie sig silnika. Samolot ulegl rozbi-
¢iu, a pilot, st. sierz, Walenty Nowak zostal $miertelnie
ranny. W pierwszych seryjnych samolotach pekaty spa-
wane zbiorniki paliwa, zastosowane w miejsce nitowa-
nych, jakie mialy P.11a. Okresowo powrdcono do zbior-
nikdw nitowanych, lecz wkrotee wady usunigto i pro-
dukowano zbiorniki spawane. Samolot otrzymal silnik
PZ Skoda Bristol Mercury VS2 o mocy 415/452 kW
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Wiatrochrony wersji P.11

PA1A, II-1+4

P.1A1b-L

Pierwszg publiczng demonstracja P.11c w kraju byl
ich udzial w defiladzie lotniczej 6 sierpnia 1936 r. na
Okeciu. Nastgpnie jeden P.11c byl wystawiany na Wy-
stawie Przemystu Metalowego i Elektrotechnicznego
w Warszawie (23 sierpnia - 11 pazdziernika 1936 1.) na
terenie bylej wytworni PZL przy Polu Mokotowskim.

W celu uzyskania zamowien eksportowych P.11¢
byt prezentowany na wystawach zagranicznych. W
dniach 12-28 pazdziernika 1935 r. byl pokazywany na
Migdzynarodowej Wystawie Lotniczej w Mediolanie.

20 maja 1936 1. cztery P.11c pod dowaodztwem gen.
L. Rayskiego (mjrJ. Bajan, ppik S. Pawlikowski i kpt. S.
Pietraszkiewicz) wykonaty lot do Sztokholmu, rewizy-
tujac lotnictwo szwedzkie. Jeden z tych samolotow (nr
fabr. 629, nr ewid. 8.30) ze znakami wojskowymi (mimo
przyznania mu znakow cywilnych SP-AY C) wystawio-
no na migdzynarodowej wystawie lotniczej ILIS (13-
31 maja 1936 r.) w Sztokholmie.

Samolotem P.11 w 1935 r. interesowal si¢ polski
Morski Dywizjon Lotniczy, ktory cheial uzytkowac 24
samoloty, Opracowano projekt dostosowania samolotu
do potrzeb lotnictwa morskiego (nadajac mu prawdo-
podobnie oznaczenie P.11d) oraz przeprowadzono w
IBTL na P.11¢ proby bombardowania z lotu nurkowe-
20, lecz do zamowienia samolotdw nie doszlo.

Latem 1935 r. Syndykat Eksportu Sprzetu Wojen-
nego SEPEWE otrzymal zamowienie rzadu Hiszpanii
na 36 samolotdw P.11¢, zmniejszone wkrétce do 15 szt.
12 pazdziernika 1935 r. polskie wladze wojskowe za-
akeeptowaly to zamowienie, leez 29 lipca 1936 1. rzad
polski podjal decyzje o nie zaopatrywaniu w sprzgt
wojenny zadnej ze stron bioraeych udzial w wojnie
domowej w Hiszpanii. Prawdopodobnie wersja dla
Hiszpanii zostala oznaczona P.11e.

W trakeie uzytkowania samolotow P.11c w 1938 1.
wystapilo pekanie stalowych elementéw mocowania
silnika. Zamowiono wowezas w brytyjskiej wytwar-
ni Bristol nowe elementy do 150 samolotow. Zostaly
one dostarczone zima 1938/1939 i zabudowane na sa-
molotach.

Seryjny P.11a. Widoezne okienko ponizej wiatro-
chronu (FZL)

P.1lc z dyszg pomiarowa na lancy pod prawym
skrzydlem podezas prob fabrycznych (TKW)



Licencyjna produkcja P.11f
w Rumunii

Zakup przez Rumuni¢ 50 PZL P.11b dal rumunskie-
mu przemyslowi lotniczemu prawo do licencyjnej pro-
dukeji P.11. Jeszeze jesienia 1934 r. grupa technikow
rumunskich, kierowana przez inz. V. Timesencu, prze-
szla w PZL praktyke przy produkeji P.11¢. Zadecydo-
wano o podjeciu produkeji P.1Te w wytworni AR (In-
dustria Aeronautica Romana) w Braszowie. Ze wzgle-
du na zastosowanie silnika IAR Gnome-Rhone 9Krsd
o mocy 411/441 kW (560/600 KM) zmicniono ozna-
czenie wersji na P.111. Byla ona uzbrojona w 4 karabi-
ny maszynowe (2 w kadlubie i 2 w skrzydlach). Pro-
dukcja w Braszowie, zamowiona 21 stycznia 1936 1.,
zostala uruchomiona w 1936 r. przy pomocy inzynie-
row: Ryszarda Bartla, Witolda Rumbowicza i Wilhel-
ma Gibalki z PZL. Samolot P.111 mial inng oslong sil-
nika niz P.11c, $migla sprowadzono z Polski z wytwor-
ni Szomanskiego. Elementy i zespoly pierwszych pla-
towcow dostarczano z PZL. W latach 1936-1938 w [AR
wyprodukowano 95 P.11f. Dostawy rozpoczeto w lu-
tym 1937 1. i zakonezono w listopadzie 1938 .

PZL P.11g Kobuz

Latem 1937 r, w biurze konstrukeyjnym PZL - Wy-
tworni Platoweow Nr 1 na Okeeiu-Paluchu wykonano
obliczenia osiggow P.11¢ z silnikiem PZL-Bristol Mer-
cury VIIT 0 mocy 625 kW (850 KM), ktory wehodzit
wowezas do produkeji w PZL - Wytworni Silnikow Nr |
w Warszawie. Z projekiu tego zrezygnowano, ponie-
waz okazalo sig, iz pomimo znacznego przyrostu mocy
predkosé samolotu nie osiggnie 400 km/h ze wzgledu
na duzg srednice silnika, zwigkszajaca opor aerodyna-
miczny.

Kiedy w kwietniu 1939 r. zostala wstrzymana pro-
dukeja samolotu mysliwskiego PZL 50 Jastrzab ze
wzgledu na jego niskie osiagi i niezadowalajace wlas-
nosei, zaczgto poszukiwac mozliwosci szybkiego pod-
jecia produkeji innego samolotu mysliwskiego. Do-
wodztwo Lotnictwa odrzucito propozycje produkeji
samolotow P.24 z francuskimi silnikami Gnome-Rhone,
zarowno ze wzgledu na ich duzg zawodnosé jak i dugi
czas oczekiwania na realizacje zamdwienia we Francji.
Poniewaz 150 silnikow Mercury V111 zostalo wykona-
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PZL P.11f produkeji rumuiiskiej wytworni IAR w Braszowie, Na zdjeciu egzemplarz numer 70 (JEC)

=
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W trakcie produkeji samolot przetaczano na drew-
nianych kolach (F7L)

Samoloty w probach ITL (PWS-26, P.11¢, R-XIII)

z bialymi sterami kierunki. Obok: powigkszony
fragment zdjecia pokazujacy P.11c (F71)

Produkeja P.11c w wytworni PZL na Okeciu. .




nych dla Jastrzebi i moglo by¢ natychmiast wykorzy-
stane, podjeto decyzje uruchomienia produkeji P.11c z
tymi silnikami. W PZL-WP Nr 1 w Warszawie zostal
wykonany projekt takiej przerébki. Nowa odmiana P.11¢
otrzymala oznaczenie P.11g Kobuz. Latem 1939 . je-
den egzemplarz P.11c zostat w PZL-WP Nr | przero-
biony na prototyp P.11g. W poréwnaniu z P.11c otrzy-
mal zmieniong ostong silnika, nowe $miglo oraz zakryta
kabing jak w PZL P.24. Prototyp Kobuza oblatal na
Okeciu w polowie sierpnia 1939 r. por. pil. Kazimierz
Kula. Samolot osiagnal w probach predkosé maksy-
malng 390 km/h.

Produkeje 90 Kobuzéw zlecono Podlaskiej Wyt-
worni Samolotow w Bialej Podlaskiej, gdzie produko-
wano skrzydla do P.24 jako czgsei zamienne na eks-
port. Usterzenie miata wykonywac Lubelska Wytwor-
nia Samolotow, ktora produkowala usterzenia do P.24.
Uruchomienie produkeji mialo nastapi¢ we wrzesniu
1939 ., a dostawy pierwszych samolotéw w I kwartale
1940 .

Prototyp Kobuza zostal w pierwszych dniach wizes-
nia 1939 r. ewakuowany przez pilotow fabrycznych do
Lwowa a nastgpnie do Grodka Jagiellonskiego, Stam-
tad inZ. pil. Jerzy Widawski przeprowadzil go do Wie-
licka k. Kowla. W Wielicku samolot zostal przejety
przez lotnictwo wojskowe i uzbrojony w 4 karabiny
maszynowe. Por. pil. Henryk Szczesny w dniach 14 i
15 wrzesnia zestrzelil na nim 2 niemieckie bombowece.
Uszkodzony Kobuz zostal zniszezony na tym lotnisku
wkilka dni pozniej (wedlug jednego z raportow przele-
cial do Rumunii).

Ocena samolotu

Pod wzglgdem pilotazowym P.11 byl bardzo uda-
nym samolotem. Jego mala masa pozwolita na uzyska-
nie niezbyt duzego obcigzenia powierzchni, co przy
sporej moey silnika umozliwialo krotki start 1 dobre
wznoszenie, pozwalajac na uzytkowanie z lotnisk po-
lowych. Dobra statecznosé, sterowno$c i zwrotnosc
pozwalaly wykonywaé na P11 ciasne zakrety, dajac
przewage nad przeciwnikiem w poziomej walce kolo-
wej. Znaczny zapas wytrzymalosci platowea zezwalal
na strome nurkowanie i gwaltowne wyrwanie, Samolot
mial znaczng predkosé wznoszenia. W polowie lat trzy-
dziestych byl doskonalym samolotem my$liwskim,

Llide.,

il

Cztery ujecia seryjnego P.11c wyprodukowanego w wytworni PZL. Fotografie wykonano na przyfabrycznym lotnisku mokotowskim w Warszawie 5 jr




P.11¢ nr ewid. 8.129 generala Ludomila Rayskiego w Szwecji (AG)

Inny P.11¢, biorgey udzial w wizycie w Szwecji, z bialo-czerwonym pasem na kadlubie, namalowanym
znacznie nizej niz na egzemplarzu gen. Rayskiego (CF)

Crztery P.l1c w Szwecji na lotnisku Sztokholm-
Bromma w 1936 r. Pierwszy nr 1, nr ewid. 8.14 ze
112 Eskadry. W pozniejszym okresie samolot ten
sluzyl w 142 Eskadrze (JEQ)

Gen. Rayski z komendantem szwedzkiej szkoly lot-
niczej przy P.11c nr 8.129 AM)

(JEZ)
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zrejestracjy SP-BCP

Pllc z 6 pulku lotniczego, z numerem bocznym 9 oraz numerem podskrzydlowym 74-S, na Krajowej
Wystawie Lotniczej we Lwowie w 1938 r.

(ZS)

Samolot mySliwski PZL P.11c nr 8.30 wystawiony na ILIS 1936 w Szkokholmie. Ponizej wiatrochronu blyszezy tabliczka z instrukejg. W glebi PZL.23 Kara§

P.11c na Wystawie Lotniczej w Mediolanie
w1935 (TK)

jednakze szybki wzrost predkosei mysliweow zagra-
nicznych w latach 1937-1939 spowodowal, ze w 1939 1.
ustgpowal juz pod tym wzgledem wyraznie samolotom
nieprzyjacielskim. Nie byl w stanie $ciga¢ ani samolo-
tow mysliwskich, ani bombowych i rozpoznawczych.
Jego pulap nie pozwalal na atakowanie samolotow roz-
poznawczych dalekiego zasiggu.

W 1939 r. P.11 byl w stanie nawiazaé walke z sa-
molotami niemieckimi i mimo przewagi ich predkosci
odnosi¢ zwycigstwa, Wiazalo si¢ to z doskonalym wy-
szkoleniem i odwaga pilotéw polskich, Szybkie uzys-
kiwanie przez lotnictwo niemieckie panowania w po-
wietrzu bylo wynikiem jego 5-krotnej przewagi liczeb-
nej nad lotnictwem polskim. Polskie lotnictwo mysliw-

(JEC)

skie, aby powstrzymaé samoloty niemieckie, musialo-
by by¢ przynajmniej 3-krotnie liczniejsze, mie¢ odpo-
wiednia liczbg samolotow zapasowych i rezerwe czg-
Sei zamiennych oraz polowe warsztaty remontowe, Przy
przemyslanej koncepeji uzycia lotnictwa polskiego tylko
do obrony, bylo to zadanie mozliwe do zrealizowania
przy posiadanych srodkach. Gdyby zamiast projekto-
wac i produkowac samoloty bombowe skoncentrowa-
no si¢ na tworzeniu nowych samolotow mysliwskich,
nasze eskadry moglyby by¢ wyposazone w nowocze-
sne mysliwee, rownorzedne zagranicznym. Lecz i to
nie przewazyloby szali zwycigstwa na strone Polski ze
wzgledu na duzy przewage militarng Niemiec.

W zaistnialej sytuacji samolot PZL P.11¢ stal si¢
symbolem bohaterstwa polskich pilotow we wrzesniu
1939 1. i gorgcego dazenia Polakow do obrony niepod-
leglodei swego pafstwa,
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Egzemplarz muzealny P.11c

Samolot PZL P.11¢ o numerze fabrycznym 562 i
numerze ewidencyjnym 8.63 zostal wyprodukowany w
1935 r. Na samolocie znajduje si¢ data kontroli fabrycz-
nej 29 listopada 1935, Trafit on do 2 Pulku Lotniczego
w Krakowie. Tam poczatkowo byl przydzielony do
eskadry treningowej, noszae numer podskrzydlowy 39-
E. Nastepnie zostal przydzielony do 121 Eskadry My-
$liwskiej tegoz pulku i otrzymal numer boezny 2 oraz
podskrzydlowy 39-K. We wrzesniu 1939 . latal na nim
por. pil. Wactaw Krol.

Zdobyty samolot Niemey przekazali do Muzeum
Lotnictwa w Berlinie. Mial on zamontowany silnik z
innego egzemplarza. Sq na nim slady przestrzelenia.
Po nalotach na Berlin w 1942 i 1943 r, wraz z innymi
eksponatami zostal zdeponowany w stodole pod
Czarnkowem k. Pily. Odnaleziony po wojnie w 1945
r. zostal przewieziony do magazynu w Gadkach pod
Poznaniem, nastgpnie do parowozowni w Pilawie, a
pozniej do magazynu w Hali Ludowej we Wroclawiu,
W 1957 r. byl pokazywany na Wystawie Lotniczej w
Warszawie pod Arsenalem. W 1963 r. utworzono Osro-
dek Ekspozycji Sprzgtu Lotniczego Aeroklubu PRL
w Krakowie na lotnisku Rakowice-Czyzyny, Wow-
czas zostal przetransportowany do Krakowa i po pro-
wizoryeznym a niezbyt starannym odnowieniu zapre-
zentowany na wielkiej Wystawie Lotniczej w 1964 1.
W 1967 r. Oérodek Ekspozycji Sprzetu Lotniczego

Jedyny ocalaly P.11c skladowany w 1955 r. w Hali
Ludowej we Wroclawiu (1K)

——

APRL awansowal do rangi Muzeum Lotnictwa, w
1971 przemianowanego na Muzeum Lotnictwa i
Astronautyki, a od 1982 r. noszqcego nazwe Muzeum
Lotnictwa Polskiego.

W latach 1986-1990 samolot zostal pieczotowicie
wyremontowany i odmalowany w PZL Warszawa-Oke-
cie. Odiworzono wowezas brakujace elementy (procz

P.11¢ na Wystawie Lotniczej pod Arsenalem w Warszawie w 1957 .

(KL)

kol podwozia i lusterka wstecznego) i przywrocono mu
przedwojenny wyglad. Niestety, do pomalowania sa-
molotu uzyto farby zbyt blyszezacej, a nie matowej.

W 1996 r., po remoncie silnika, dokonanym w kra-
kowskim muzeum, zostal on uruchomiony na samolo-
cie. Przy wazniejszych okazjach samolot jest prezento-
wany z pracujacym silnikiem,

P.11c na Wystawie Lotniczej w Krakowie w 1964 r. Kolpak $migla blednie pomalowany na bialo 7

P.11¢ podezas remontu w PZL na Okeciu w 1988 r.

fMK)




UZYTKOWANIE W JEDNOSTKACH DO WRZESNIA 1939 1)

Tomasz Kopanski

W polowie lat trzydziestych polskie lotnictwo woj-
skowe mialo 13 eskadr mysliwskich, ktore nalezaly do
1,2, 314 Pulku Lotniczego. 1 Pulk miat 2 dywizjony
-eskadrowe (IT1/1 Dyon - 1111 112 Esk. oraz [V/1 Dyon
- 113 i 114 Esk.); pozostale pulki po 1 dywizjonie 3-
eskadrowym (2 Putk 111/2 Dyon - 121, 1221 123 Esk. ;
3 Pulk 111/3 Dyon - 131, 132 i 133 Esk.; 4 Pulk 111/4
Dyon- 141, 142 143 Esk.). W drugiej polowie 1937 r.
wladze lotnicze przystapily do organizacji eskadr my-
dliwskich takze w 516 Putku Lotniczym. 19 lipca 1937 .
Minister Spraw Wojskowych nakazal utworzenie I11/5
Wydzielonego Dyonu Mysliwskiego i 152 Eskadry
Mysliwskiej w Wilnie (5 Pulk Lotniczy, kidrego sie-
dziba byla Lida; dlatego tez Dyon Mysliwski tego Pu-
Iku stacjonujacy w Wilnie otrzymat miano Dyonu Wy-
dzielonego) oraz 111/6 Dyonu Mysliwskiego i 161 Eska-
dry Mysliwskiej we Lwowie. Ponadto dwie “trzecie™
eskadry my$liwskie 3 14 Pulku Lotniczego zostaly prze-
niesione do Lwowa i Wilna, gdzie otrzymaly nowgq nu-
meracje: 133 Eskadra zyskata miano 162 Eskadry a 143
Eskadra - 151 Eskadry. Dzigki tym przesunigciom i
zorganizowaniu nowych eskadr (152 i 161), pod ko-
niec listopada 1937 r. oba “kresowe” putki lotnicze po-
siadaty po jednym 2-eskadrowym dyonie mysliwskim,
a0golna liczba eskadr lotnictwa mysliwskiego zostala
zwigkszona do 15-u. Stan taki utrzymal si¢ do chwili
wybuchu wojny polsko-niemieckiej we wrzesniu 1939 .

Po 1935 r. wigkszos¢ polskich jednostek mysliw-
skich zostala wyposazona w samoloty PZL P.11. Pan-
stwowe Zaklady Lotnicze dostarczyly naszemu lotnic-
twu 225 maszyn tego typu (50 szt. P.11ai 175 szt. Pl lc),
ktore przydzielono do 12 eskadr: 111, 112, 113, 114,
121,122, 131, 132, 141, 142, 152 i 161 Eskadry. Poza
nimi jedenastki przez krotki czas (latem 1936 1) byly
uzytkowane w 123 Eskadrze. Trafily takze do Wyzszej
Szkoly Pilotazu w Grudzigdzu, Centralnej Eskadry Tre-
ningowej (m. in. samoloty dyspozycyjne Dowddey Lot-
nictwa gen. Ludomila Rayskiego), eskadr treningowych
w niektoryeh pulkach lotniczych, Szkoly Podchorazych
Lotnictwa w Deblinie (samoloty dyspozycyjne niekto-
rych oficerow sposrod kadry dowodezej Szkoly) oraz
do Szkoly Podchorgzych Lotnictwa - Grupa Technicz-
na w Warszawie (jako pomoc szkoleniowa).'

W polowie 1935 r. nowe mysliwee w wersji P.11a
zaczely wehodzié na uzbrojenie eskadr 1 Pulku Lotni-
czego. Do tego czasu 3 eskadry warszawskie (111, 112
i 113) uzytkowaly mysliwee PZL P.7a a jedna (114)
samoloty PWS-10.” Jak si¢ wydaje, w pierwszej kolej-
nodei nowe platowee otrzymala 111 Eskadra Mys§liw-
ska. Nickompletny wykaz numerdw ewidencyjnych je-
denastek, ktore si¢ w niej znajdowaly wskazuje, Ze co
najmniej 4 z pierwszych 10 maszyn wyprodukowanych
w PZL, trafily wlagnie do tej jednostki, Wszystkie eska-
dry 1 Pulku Lotniczego otrzymywaly mysliwee P.11a
sukcesywnie, tak, ze przez pewien czas byly one uzyt-
kowane razem ze starszymi platowcami typu P.7a. Sio-
demki znajdowaly si¢ w warszawskich eskadrach jesz-
cze pod koniec sierpnia 1935 . Od 3 do 8 sierpnia 1935
., podezas koncentracji § dyondw mysliwskich (z 1, 2,
314 Pulku Lotniczego) na Okgciu, eskadry 1 Putku,
ktore zostaly juz czesciowo przezbrojone w nowy sprzgl,
zaprezentowaly po raz pierwszy publicznie samoloty

S

»Schody” utworzone z samolotéw 111 Eskadry. Formacje tworzg P.11a numer 4,9,5,3i 6 (45)

Rekaw wleezony za samolotem ($rednicy 1,0-0,8 m i dlugo$ei 5 m) uzywany do nauki strzelania. Przy
rekawie zbrojmistrz 114 eskadry - kpr. Roman Struczak (1K)

1. 28 listopada 1938r, Lotnictwo Wojskowe dysponowalo jeszeze 185 samolotami P11 a 2 maja 1939r. mialo ich 179 (w tym 127 w jednostkach operacyjnych a 52 w remontach i szkolnictwie).
1 wrzednia 19391, w jednostkach bojowyeh znajdowalo si¢ 128 samolotow P11,
2. 114 Eskadra posiadala samoloty PWS-10 jeszcze w drugiej polowie kwietnia 1935r,
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“Kliny 15, i3 po 5 samolotéw P.11 nad wiezy 1 Pulku Lotniczego 2
na Okeciu w Warszawie
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Pierwsza wersja sowy - godla 113 Eskadry, ma-

lowanego na P.11a w 1936 r.

(TK)

P.11a nr 6 ze 113 Eskadry z wezesnym godlem

sowy, podezas defilady 6 sierpnia 1936
na Okeciu. Na dalszym planie samoloty
bombowe Fokker F-VIIIB/3m
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Dwadzie$cia P.11a z 1 Pulku Lotniczego w Warsza-
wie w szyku strzaly (ACM)

P.11 a 21 sierpnia 1935 r. doszlo do pierwszego wypad-
ku nowego mysliwca. Tego dnia kpr. pil. Czeslaw Dzie-
koniski ze 114 Eskadry (samolot P.11a nr 7.28) wskutek
braku ostroznosci przy kolowaniu uszkodzit skrzydlem
swej jedenastki samolot P.7a nr 6.28 ze 111 Eskadry.
Kilka dni pozniej — 29 sierpnia — z samolotu nr 7.30
prowadzonego przez por. pil. Wladystawa Gnysia ze
114 Eskadry wypad! glowny zbiornik paliwa, co zmu-
silo pilota do natychmiastowego ladowania. Po ogle-
dzinach samolotu stwierdzono, ze przyczyna wypadku
byla wadliwa zapadka blokujaca mechanizm zrzutu
zbiormika. Drobne usterki, ktore ujawnily si¢ podezas
cksploatacji samolotu nie przerwaly jego normalnego
uzytkowania i we wrzesniu 1935 1. (od 6 do 18 wrze-
$nia) 112 Eskadra wzigla udzial w manewrach jedno-
stek piechoty i kawalerii na LubelszczyZnie. Wszyst-
kie pozostale eskadry 1 Pulku Lotniczego takze prowa-
dzity normalna dzialalnos¢ szkoleniowa. Piloci éwiczyli
akrobacje indywidualna i zespolowa oraz brali udzial
w pozorowanych walkach powietrznych. Cwiczyli tez
strzelanie do rekawdw holowanych przez inny samolot
oraz do celow naziemnych.

Ciekawe dane na temat szkolenia strzeleckiego pi-
lotow mysliwskich podaje kpt. pil. Wlodzimierz Gedy-
min. Zgodnie z jego relacjy szkolenie to w Wyzsze)
Szkole Pilotazu w Grudzigdzu wygladalo nastgpujaco:

- Na poligonie odbywalo si¢ strzelanie do kwadra-
tu 10x10 m w nurkowaniu z wysokosci 1000 m.

- Strzelanie do papicrowych czerwono-brazowych
spadochronikéw o $rednicy 1 m odbywalo sig nastepu-
jaco: pilot otrzymywal 3 spadochroniki, ktore rzucal na
malej predkosci lotu, zawracal i strzelal, Cwiczono m.
in. strzal z przewrotu, z wywrotu a takze przy wyjsciu z
korkociagu. Spadochroniki byly dobrze widoczne nad
lasem, lecz na tle domow gingly z oczu. “Ostrzal” byl
dokonywany z fotokarabinu, wige mozliwe byly powtor-
ne nawroty na spadochronik-cel. Przy zbyt bliskim mi-
janiu spadochronik rozrywal sig.

- Rekaw strzelecki byl holowany przez samoloty
Potez lub P.11 (kiedy chodzilo o trening w strzelaniu
do celow rozwijajacych duza predkosé).

Do strzelania ostra amunicjq tadowano 500 nabo-
jow na karabin maszynowy. Co trzeci pocisk byl smu-
gowy. P.11c z 4 karabinami maszynowymi mial mniej-
szq zwrotnosé, gdyz byl cigzszy i bardziej bezwladny.
Karabiny regulowalo si¢ pokretlami: 1" na 200 m, ,,2"
na 250 m,,.3" na 300 mi 4" na 350 lub 400 m. Lekkie
nacisnigeie spustu dawalo serig 3-4 pociskow. Dluga
seria grozila przegrzewaniem komory nabojowej, a
wowezas samowypal mogl spowodowac przestrzelenie
smigla.

Sposrad szkolonych pilotow tylko ci, kiorzy uzy-
skali wynik bardzo dobry, byli kierowani do eskadr my-
$liwskich.

Dalszy trening prowadzono w eskadrach, W 3 PL
dowddea dywizjonu mjr M. Miimler uczy! glownej za-
sady walki mys$liwskiej: Musisz pierwszy zobaczyc nie-
przyjaciela - to jest podstawa sukcesu,



Dwa kliny po 15 P.11 nad Okeciem (ATM)

2 marca 1936 r. samolot 111 Eskadry (P.11a nr 7.6)
pilotowany przez ppor. Zdzislawa Henneberga, podezas
¢wiczen w strzelaniu powietrznym, zderzyt sig z linka re-
kawa. Czesc linki okrecila si¢ wokdl smigla maszyny, po-
wodujac silne drgania silnika. W obawie przed mozliwo-
seig jego wybudowania ppor. Henneberg przymknat gaz i
wyladowal w polu, niestety, kapotujac. 15 kwietnia wyda-
rzylsig pierwszy wypadek $miertelny na jedenastce w jed-
nostce operacyjnej. Podezas wykonywania akrobacji za-
stabl w powietrzu kpr. pil. August Wilkonski ze 111 Eska-
dry. Jego samolot (P.11a nr 7.43) niekontrolowanym lo-
tem spad! na ziemig grzebige, pod sobg pilota. Zla passa
Eskadry Kosciuszkowskiej trwala, niestety, dalej i 29 maja
1936 r. zginal kolejny jej pilot. Tego dnia 5 mysliweow
Eskadry, prowadzonych przez por. pil. Zdzistawa Krasno-
debskiego wylecialo z Warszawy do Lwowa by zlozyc,
jak co roku, wience na grobach poleglych w 1920 r. lotni-
kow amerykanskich z 7 Eskadry. Po przylocie nad lotni-
sko w Sknilowie por. Krasnodgbski wraz z 3 pilotami wy-
konat akrobacje na wysokosci powyzej 600 m. Ostatni pi-
lot - por. Jozef Drogon, ktory wezesniej stuzyl w 6 Putku
Lotniczym i zapewne cheial wywrze¢ odpowiednie wra-
zenie na swych dawnych kolegach, rozpoczal akrobacje
na wysokosci ponizej 300 m. Po wykonaniu kilku figur
wyzszego pilotazu, z ktorych ostatnimi byly 2 loopingi i
polbeczka, pilot nie zdolal opanowac samolotu, ktory ude-
rzyl w ziemig w poblizu hangarow Eskadry Treningowej
6 Putku. Lotnik zgingl na miejscu a jego samolot (P.11a nr
7.3) zostal calkowicie zniszczony.

W czerweu 1936 r. zostal uszkodzony drugi proto-
typ mysliwea P.11 oznaczony numerem 6A. Samolot
ten znajdowal si¢ w Eskadrze Treningowej Centrum
Wyszkolenia Technicznego Lotnictwa. 23 czerwea mjr
pil. Antoni Gosiewski, ktory wykonywal na nim prze-
lot z Bydgoszezy do Warszawy, rozbil samolot podezas
ladowania na lotnisku mokotowskim.

Latem 1936 1. podezas wykonywania lotow trenin-
gowych w | Pulku Lotniczym kilkakrotnie doszlo do
roznego typu wypadkow. I tak 8 lipca tego roku z Oke-
cia wystartowaly 4 platowce 114 Eskadry. Ich piloci
mieli za zadanie przeéwiczy¢ w powielrzu zmiang szy-
kow. Podezas przelotu nad Raszynem, na wysokosci
2300 m, kpr. pil. Teofil Stola (P.11a nr 7.33) przez nie-
uwagg uderzyl skrzydlem swego platowea w spod pra-
wego skrzydta samolotu prowadzonego przez kpr. pil.
Tadeusza Kocha (P.11a nr 7.10). Po zderzeniu obie je-
denastki wpadly w korkociag, przy czym kpr. Koch
zdolat doprowadzi¢ samolot do normalnego polozenia,
i pomimo e jego maszyna stracita oderwany koniec
prawego plata (dhugosci 60 cm) dolecial na lotnisko na
Okeciu i szezgsliwie wyladowal, Kpr. Stola takze pro-
bowal wyprowadzi¢ jedenastke z korkociggu, ale mu
sig to nie udalo, Stracil przez to blisko 2000 m wysoko-
$ei 1 zdecydowat sig na skok ze spadochronem z kilku-
set metrow. Okazalo si¢ jednak, ze wskutek zacigeia
Klamry pasow siedzeniowych nie moze opuscic platow-
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P.11anr 3i4 ze 111 Eskadry z 1 Pulku Lotniczego w stuzbie KOP w Sarnach w 1937. W §rodku kpr. pil.

Ludwik Lech. Nad glowg pilota z prawej dobrze widoczna, umieszezona na przednim zastrzale, podstawa

fotokaemu

ca. Pociagnat wige za raezke spadochronu liczge, ze po
jego rozwinigeiu zostanie sily wyrwany z kabiny. Spa-
dochron jednak zaplatal si¢ o usterzenie i pilot runal na
ziemig wraz z samolotem, ginac na migjscu.

14 lipea 1936 1. kpr. pil. Ludwik Lech ze 112 Eska-
dry lekko uszkodzil, co zastuguje na odnotowanie,
pierwszg seryjng jedenastke wyprodukowang dla pol-
skiego lotnictwa wojskowego, samolot o numerze ewi-
dencyjnym 7.1. Przyczyna byla awaria silnika i wyni-
ke stad przymusowe ladowanie poza lotniskiem.

W lipcu 1936 r. warszawscy mysliwey przygoto-
wywali sie do planowanych na nastgpny miesige poka-
zow lotniczych i koncentracji lotnictwa, ktora miata si¢
odby¢ na lotnisku 1 Putku na Okeciu. W programie ¢wi-
czef znajdowalo sig m. in. ostre strzelanie do celow
naziemnych na poligonie w Rembertowie. Samoloty
startowaly nad Rembertow czwarkami a nastgpnie po-
jedynezo wracaly na Okegcie. 17 lipea 1936 kpr. pil. Ta-
deusz Koch ze 114 Eskadry na samolocie P [1anr 7.28
wykonal 4 takie loty. Ostatni zakonczyl si¢ kraksy i roz-
biciem samolotu. Do wypadku doszlo, gdy po zakon-
czeniu strzelania, kpr. Koch nadlecial nad dom swej ro-
dziny w Radosei i zaczal wykonywaé akrobacje na malej
wysokosci. W pewnym momencie jego samolot zacze-
pil skrzydlem o wierzcholek drzewa i w rezultacie zwalit
sig na dom, a z niego stoczyl na stojaca w poblizu szo-
pe. Platowiec zostal catkowicie rozbity a pilot, ktory
przezyl, zostal wykluczony z personelu latajacego za
spowodowanie wypadku.

Najbardziej spektakularnym wydarzeniem lotni-
czym w | Pulku Lotniczym w lipcu 1936 1. nie byla
jednak kraksa kpr. Kocha ale uszkodzenie az 6 samolo-
tow P.11a podezas ladowania na lotniskach polowych
w Zaborowie i Mlochowie (w rejonie Warszawy) 30 i
31 lipca. Zle wybrany (podmokly) teren do ladowania
oraz bledy pilotazu doprowadzity do tego, ze piloci 114
Eskadry uszkodzili wiedy 3 jedenastki ( 7.17, 7.30,
7.35), piloci 112 Eskadry 2 (7.38 i 7.50) a lotnicy ze
113 Eskadry - 1 (7.21).

2 sierpnia 1936 r. na koncentracjg i ¢wiczenia jed-
nostek lotniczych w Warszawie do stolicy przylecialy
samoloty mysliwskie z 2, 3 i 4 Pulku Lotniczego. Wie-
dy tez odbyl si¢ pierwszy publiczny pokaz nowej wer-
sji jedenastki - P.11c, Samoloty te zacz¢to wprowadzac
na wyposazenie pulkéw lotniczych na przelomie 1935

(JF)

11936 1. Pierwsze wezesnoseryjne egzemplarze otrzy-
maty m.in.: 122 Eskadra (8.2, 8.7, 8.11), 132 Eskadra
(8.12,8.17, 8.19), 142 Eskadra (8.6). Wszyskie te jed-
nostki uzytkowaly rownoczesnie samoloty typu P7a.
Mysliwee te znajdowaly si¢ w wielu eskadrach jeszeze
pod koniec 1936 1. (np. w 141 Esk. w sierpniu, w 131
Esk. we wrzesniu, w 121 Eskadrze w listopadzie). Brak
Zrodel nie pozwala jednoznacznie stwierdzi¢ kiedy
ostatnie siddemki zostaly wycofane z jednostek prze-
zbrajanych w jedenastki.’

Eskadry 1 Putku Lotniczego, w przeciwienstwie do
jednostek mysliwskich z innych putkow, otrzymaly sto-
sunkowo najmniejsza liczbg samolotow P.11c i to w dal-
szej kolejnosci (poniewaz uzytkowaly juz mysliwee
P.11a). Dokumentacja fotograficzna poswiadeza ich
uzycie dopiero od maja 1936 r. (wizyta klucza samolo-
tow w Szwecji) a na podstawie Zrodel archiwalnych
mozna ustalic, ze plerwsze awarie maszyn tego typu w
1 Pulku zdarzyly si¢ dopiero w sierpniu 1936r. (w 114
Esk.)istyczniu 1937 r. (113 Esk.). W elitarnej 111 Eska-
drze zachowane protokoly wypadkow az do marca
1938 r. nie wspominaja o zadnej jedenastee™C” i do-
piero na zdjeciach grupowych samolotow tej jednostki
z pazdziernika 1938 . pojawiajq sig pierwsze 2 platow-
ce P.11c w otoczeniu 7 jedenastek “A”.

Pierwszy wypadek samolotu P.11¢ w jednostee ope-
racyjnej wydarzyl si¢ na lotnisku 2 Putku Lotniczego
w Krakowie |1 marca 1936 r. Tego dnia kpr. pil. Stefan
Waojcik ze 122 Eskadry (P.11c nr 8.7) podczas dobiegu
po ladowaniu zbyt wezesnie uzyl hamuleow i jego sa-
molot skapotowal. Wypadek ten, a nastgpnie kilka po-
dobnych w 2 i 3 Putku Lotniczym, zwrocil uwage na
fakt, ze w nowych samolotach nalezy hamowaé bardzo
ostroznie. Zastosowanie do napedu hamuleow gigtkich
ciegien (Bowdena) spowodowalo bowiem, Ze dzialaly
one szybciej i energiczniej niz w samolotach P7a.

Po wprowadzeniu do stuzby samolotow P.11¢ eskadry,
ktore je otrzymaly, realizowaly swoj dotychczasowy
program ¢wiczen. Podobnie jak w 1 Pulku Lotniczym,
w innych jednostkach tez doszlo do kilku awarii i wy-
padkow, w tym takze do tych najgrozniejszych - do
zderzen w powietrzu. 8 lipca 1936 . podezas podcho-
dzenia do ladowania trojki maszyn ze 132 eskadry pro-
wadzgey jedna z nich (8.23) ppor. Eugeniusz Antolak
prawym skrzydlem swego samolotu uderzy! w kadtub

! Nalezy oczywiscie pamigtad, ze kilka eskadr (123, 151, 162-a) zatrzymalo samoloty P7a az do wrzesnia 1939r.

29



Formacja trzydziestu pigciu samolotéw P.11 w klu-
czach po 7 samolotéw (AL M)

P.11c ze 161 Eskadry przemalowane na manewry.
Samolot nr 4 oraz samolot z lewej strony majg jas-
ny tyl kadluba, a nr 7 zamalowany numer. Na szczy-
cie usterzenia pionowego jedenastki widocznej nad
glowami pilotéw po lewej stronie antena podigezo-
na do masztu w nietypowy sposib. Wérod pilotéw
siedzgcych na trawie pierwszy z prawej ppor. Wac-
taw Krol (TK)

jedenastki kpr. Wojciecha Klozinskiego (8.17), podrzu-
cajac ja w gore. Natychmiast po zderzeniu Antolak zam-
knal gaz i odepchnat drazek sterowy by oderwac sig od
szyku. Nastepnie wyladowal bez dalszego uszkodze-
nia samolotu. Kpr. Klozinski ulegt chwilowemu zamro-
czeniu. Na szezgscie po kilku sekundach odzyskat swia-
domos¢ i pomimo, ze jego samolot mial zdeformowa-
ny kadlub pod kabina oraz uszkodzone podwozie (spa-
dla lewa opona), zdotal wyladowaé na lotnisku na Lawi-
cy. Tragicznie zakonczylo sig, niestety, nastgpne zde-
rzenie, do ktorego doszlo 23 listopada nad stacja Do-
moslawek pow. Wagrowiec. Podezas ¢wiczebnej wal-
ki powietrznej klucz jedenastek ze 132 Eskadry zaata-
kowal czolowo grupe Potezéw XXV z 42 Eskadry Li-
niowej. Jeden z pilotow 132 Eskadry - kpr. Czeslaw
Mateuszuk (P.11c nr 8.19) atakowal Potezy szczegol-
nie zapalczywie, cheac osiagnac jak najwieksza liczbe
celnych strzalow zarejestrowanych na fotokaemie. Pod-
czas drugiego ataku jedenastka Mateuszuka zderzyla
sig z jednym z Potezéw prowadzonym przez ppor. Je-
rzego Appencellera i uszkodzila mu dolne lewe skrzy-
dlo. W samolocie P.11¢ uszkodzony zostal prawy plat i
zablokowane lotki, tak, Zze mysliwiec przeszed! w pra-
wa spiralg z ostrym nurkowaniem. Pilot nie mogl opa-
nowac samolotu wige zdecydowal sig na skok ze spa-
dochronem, co mu sig szezgsliwie udalo. Potez po zde-
rzeniu wyskoczyl z szyku lewym skrgtem w tyl i w dot
i zaczal lagodna spiralg schodzi¢ do ziemi. Pilot naka-
zal obserwatorowi por. Tadeuszowi Stankiewiczowi by
skakal ze spadochronem, co ten uczynil na wysokosci
okolo 800-900 m. Potez dalej obnizal si¢ lagodna spi-
ralg ale na wysokosci 250 m przeszedt w gwaltowne
nurkowanie i zderzy! si¢ z ziemia. Jego pilot - ppor.
Appenceller - zginal.

Na poczatku sierpnia 1936 r., tak jak juz to zostalo
wspomniane, wszystkie polskie eskadry mysliwskie zo-
staly zgromadzone w Warszawie. Tu tez uczestniczyly
w defiladzie powietrznej nad stolicg odbywajacej sig,
jak zwykle, w kolejng rocznicg wymarszu z Krakowa
do Krolestwa I Kompanii Kadrowej Pilsudskiego (6
sierpnia 1914 r.). Wkrotee po powrocie eskadr 2, 314
Pulku na macierzyste lotniska mysliwey warszawscy

wrzigli udzial w kolejnej uroczystosei. 15 sierpnia 1936 1.
(w dzien Wojska Polskiego) 1 Pulk Lotniczy wizyto-
wal francuski general Maurice Gamelin. Towarzyszyl
mu Generalny Inspektor Sit Zbrojnych gen. Edward
Rydz-Smigly i Dowddca Lotnictwa gen. Ludomit Ray-
ski. Uroczysty przeglad i rewia powietrzna samolotow
1 Putku wypadly bardzo dobrze ku zadowoleniu pilo-
tow i ich dowodeow.

Wkrotce po zakoriczeniu uroczystosci personel na-
ziemny 111 Eskadry rozpoczal przygotowania do wy-
jazdu na Wolyn. Tym razem nie byl to wyjazd na cwi-
czenia. Eskadra otrzymala bowiem zadanie ochrony
przed radzieckimi samolotami szpiegowskimi okolic
Sarn i Straszowa, gdzie Polacy wznosili fortyfikacje.
17 sierpnia 1936 r. samoloty Eskadry prowadzone
przez por. Zdzistawa Krasnodebskiego przelecialy z
Okecia na lotnisko polowe w poblizu Sarn. Podczas
przyziemnienia, piaty z kolei ladujacy samolot, za kto-
rego sterami siedzial ppor. Wincenty Nalecz (P.11a nr
7.9), skapotowal i zostal lekko uszkodzony. Po napra-
wieniu przez mechanikow, podobnie jak i inne my-
$liwce, zostal oznaczony na stateczniku pionowym bia-
lymi literami K.O.P. podkreslajacymi czasowa przy-
nalezno$¢ Eskadry do Korpusu Ochrony Pogranicza.
Stacjonujacy w Sarnach personel latajacy 111 Eska-
dry podlegal rotacyjnej wymianie i byl po pewnym
czasie (zwykle po miesiacu) zastgpowany przez no-
wych pilotow 111/1 Dyonu (1111 112 Eskadry). Ekipa
mysliweow z 1 Putku Lotniczego pozostawala w Sar-
nach az do polowy listopada 1936r. W tym czasie nasi
piloci wielokrotnie przepedzali znad terytorium Pol-
ski rosyjskie maszyny rozpoznaweze. Rewanzujqc sie
swoim adwersarzom sami takze przekraczali granice
Z.S.R.R. Podczas lotow patrolowych mysliwey wspol-
pracowali z zohierzami K.O.P., ktorzy za pomoca
ustalonych sygnalow (placht) przekazywali im infor-
macje o kierunku lotéw i liczbie obeych samolotow
naruszajacych nasza granice. O czgstotliwosei lotow
Rosjan moze $wiadezy¢ zachowany wykaz narusza-
nia granicy Polski z 27 i 28 wrzesnia 1938 r. W ciagu
tych 2 dni rosyjskie samoloty w liczbie od 1 do 3 prze-
kroczyly granice Rzeczypospolitej 10 razy. Co naj-
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mniej jedno spotkanie powietrzne w sierpniu (wrze-
sniu 7) 1936 r. zakonczylo sie zestrzeleniem wrogiej
maszyny. Dokonal tego por. pil. Witold Urbanowicz,
ktory przechwycil, wykonywujacy misje szpiegowska,
samolot R-5. Nasz lotnik usitowal poczatkowo sklo-
ni¢ radzieckiego pilota do powrotu do wlasnej prze-
strzeni powietrznej, ale Rosjanin otworzyl do niego
ogien, Urbanowicz dzialajac zgodnie z instrukcjami,
ktore pozwalaly na uzycie broni tylko w obronie wla-
snej, ostrzelal celnie intruza i zestrzelil go.

Opracz eskadr 111/1 Dyonu podobne zadania, acz-
kolwiek przez znacznie krotszy czas, wykonywaly tez
113 1 114 Eskadra, Podczas ¢wiczen lotniczych w dru-
giej polowie sierpnia 1936 r. samoloty z tych jednostek
dzialaly z lotniska polowego w Berdowee kolo Lidy,
oslaniajac granicg wschodnia na odeinku polnocnym.
Nie zachowaly si¢ dane mowigee o ewentualnym spo-
tkaniu w powietrzu z samolotami radzieckimi, W cza-
sie pobytu w Berdowce 28 sierpnia, piloci z obu eskadr
lekko uszkodzili przy ladowaniu po 1 platoweu (P.11a
nr7.23 ze 113 Esk. i P.11c 8.48 ze 114 Esk.).

W latach nastgpnych ochrong granicy wschodniej
zapewnialy wydzielone klucze (lub eskadry) 2z 1,211 6
Pulku Lotniczego. W 1937 r. (od maja do listopada) w
Sarnach stacjonowali mysliwey z putku krakowskiego
pod dowaodztwem por. pil. Antoniego Wezelika. Rok
pozniej zastapili ich piloci IV/1 Dyonu z kpt. Wlady-
slawem Szezesniewskim na czele, a na poezatku 1939 1,
nadzor nad poludniowym odcinkiem wschodniej gra-
nicy przejal dyon mysliwski 6 Pulku Lotniczego (1116
Dyon). Wydzielony z tej jednostki kluez mysliwski prze-
bywal w Sarnach do chwili ogloszenia mobilizacji lot-
nictwa, to jest do 24 sierpnia 1939 1.

Latem 1936 r., w czasie gdy mysliwey z 1 Pulku
Lotniczego dyzurowali na wschodniej granicy, w po-
zostalych pulkach prowadzono normalne szkolenie. 17
sierpnia 1936 1. piloci 121 Eskadry ¢wiczyli akrobacije
i ladowania. Podczas ladowania na punkt samolot pro-
wadzony przez kpr. pil. Adama Tiachnyboka (P.11¢ nr
8.35) uderzyl silnie kolami o ziemig ale pilot dodal gazu
i ponownie wyszedl w powietrze, Lecac nisko nad lot-
niskiem zauwazyl, ze stojacy na ziemi oficerowie daja
mu znaki, ze cos jest nie w porzadku z podwoziem. Po
wychyleniu si¢ z kabiny kpr. Tiachnybok stwierdzil, ze
zsungla si¢ opona z lewego kola jedenastki. Postanowil
wiedy wyladowaé na prawym kole tak, iz podezas do-

Skrzydlo husarskie - godlo mjr. Jozefa Kepinskie-
go, szefa wyszkolenia w Szkole Podchorgzych Lot-
nictwa w Deblinie - na samolocie P.11a (TKW)

(TK)

biegu platowiec byt lekko pochylony w prawo. Dopie-
ro pod koniec dobiegu, gdy samolot stracil predkosc i
opadt na drugie kolo, zakrecil o 70 stopni i zatrzymal
sig¢ bez wigkszych uszkodzen. 2 dni pozniej (1. j. 19 sierp-
nia) kpr. Stefan Wojeik ze 122 Eskadry wykonal wy-
jatkowo “twarde” ladowanie. Golenie podwozia jego
samolotu (8.11) rozeszly sig tak, ze kadlub obnizyl sig
a $miglo, ktore uderzylo o ziemig, zostalo polamane.
Wkrotce po wypadku kpr. Wajcika postawil “popa”
(podpart sig silnikiem) samolot P.11¢ nr 8.36 pilotowa-
ny przez por. Floriana Laskowskiego ze 123 Eskadry.

Przyczyna uszkodzenia bylo zbyt gwaltowne i nierow-
nomierne zahamowanie kol

Kilka uszkodzen samolotow mialo tez miejsce w 3
Putku Lotniczym. Najgrozniejszy wypadek wydarzy!t
si¢ 21 sierpnia 1936 r., kiedy to por. Aleksander Zy-
skowski ze 132 Eskadry (P.11¢ nr 8.133) podczas po-
zorowanej walki powietrznej zderzyl si¢ z Potezem z
Eskadry Treningowej 3 Pulku. Na szczgseie oba samo-
loty odniosly tylko lekkie uszkodzenia (w P.11c zostala
zablokowana lotka) i szczesliwie wyladowaly na La-
wicy. W 4 Pulku Lotniczym 20 sierpnia 1936 r. zderze-
nie powietrzne przezyl pilot 142 Eskadry, por. Roman
Radziszewski. Podczas strzelania do rekawa jego sa-



molot (P.11¢ nr 8.25) wpadi na cel i zerwal go z linki.
Czesé linki wkrecita sig pomigdzy oslong piasty Smigla
i ostone reduktora i uszkodzita $miglo, zmuszajac pilo-
ta do natychmiastowego ladowania.

W pazdzierniku 1936 r. w Grudziadzu odbyly sig
Centralne Zawody Lotnictwa Mysliwskiego. Byly to
juz drugie zawody tego rodzaju. Pierwsze (z udzialem
samolotéw P.7a) zorganizowal Departament Aeronau-
tyki w 1935 r. Celem zawodéw bylo sprawdzenie po-
ziomu wyszkolenia pilotow w dyonach mysliwskich.
Nagrodg byl puchar przechodni imienia plk. pil. Stani-
slawa Jasinskiego, ufundowany przez Ministra Spraw
Wojskowych. Kazdy dyon mysliwski wystawial na za-
wody specjalng ekipe skladajacq sig z 3 pilotow. Za-
chowany regulamin zawodow, ktére odbyly si¢ w
1938 1. (w Toruniu) stwierdza, ze byli oni wylaniani
przez specjalng komisje, kiora wyznaczal Dowddea Lot-
nictwa, drogy losowania. Od 1936 r. zawody odbywaly
sig nasamolotach P.11. Pierwsza konkurencja bylo strze-
lanie do rekawa, takZze holowanego przez samolot P.11.
Kazdy z pilotow mial do dyspozycji 30 naboi (po 15
szt. na k.m.) i mogh wykonaé najwyzej 2 naloty na cel.
Druga konkurencja byla walka powietrzna. Piloci sta-
czali po 4 walki z wylosowanym prez siebie przeciwni-
kiem. Walka miala trwa¢ 4 minuty, a o jej wyniku de-
cydowala liczba trafien zarejestrowana przez fotokara-
bin. Ostatnia konkurencja byt sprawdzian umiejgtnosci
pilotazowych. Obejmowal on ladowanie na punkt z za-
mknietym gazem (w prostokacie o wymiarach
240x100 m), ladowanie polowe (w prostokacie 150x100
m) oraz konkurs akrobacji. W tym ostatnim przypadku
kazdy pilot wykonywal po 2 wigzanki figur, kiore oce-
niala komisja sgdziowska, W 1935, 19361 1937 r. Cen-
tralne Zawody Lotnictwa Mysliwskiego wygrali piloci
krakowskiego dywizjonu lotniczego (I11/2 Dyonu) i oni

Liczba wypadkéw na samolotach P.11 Liczba uszkodzonych samolotéw P.11
w okresie 08.1935-09.1937 oraz 01-03.1938 w tym samym okresie
Przyczyna Liczba %o E}I 50 % Glegk. (| S ,U'w'k.' Uszk. | pazem
Smiert. catk duze | Srednie | mate

Nieprawidtowe ladowanie 25 30,2 I 10 2 5 11 7 25
Nieprawidfowy start 2 2,6 - - = | 1 2 2
3, 2 3 | anle %
I rZymusowe ladowanie z powodu 3 3.9 N 5 y | | | 3
braku paliwa
Pr:z.y"lm'lsmyc |i]l|(?\\:filI‘IItI:I z powodu 6 74 0 . 1 | 5 6
uszkodzenia konstrukceji
Pr’z)’l.'llllltill\i\-'i‘.' ladowanie z powodu 7 86 ’ 3 | 5 4 4
awarii silnika
Omdlenie pilota 2 2,6 1 10 1 I - - 2
Zderzenie z ziemia podczas akrobacji 3 39 2 20 2 1 - - 3
Uszkodzenie przy kotowaniu 14 17.0 - - - 1 6 ) 14
Zderzenie na ziemi z samololem 3 39 - - - 2 5 7
/xlerzcmlc z preeszkody przy 2 26 5 il _ | | g o
lagdowaniu
Zderzenie w powietrzu z samolotem 9 11,0 5 50 8 - 4 4 16
Zderzenie w powietrzu z regkawem 4 5.0 1 10 1 - 1 2 4
Zderzenie w powietrzu z ptakami 1 1,3 - - - - B 1 1
Razem 81 100 10 100 14 12 30 36 92
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Opracowal Tomasz Kopanski

Od gory: P.1lenr 2 ze 114
eskadry, rozbity przez kpr.
A. Gogoloka 7 czerwea
1939. Na usterzeniu piono-
wym widoczny cienki bia-
ly pas (45)

Uszkodzony P.11a nr 1 ze
111 eskadry z literami
KOP na stateczniku g,

Na sgsiedniej stronie: Inne
zdjecie wypadku kpr. Go-
goloka, na ktérym widaé
P.11c¢ z jasnym pasem na
skrzydle oraz godlo 114
eskadry (KCh)




tez zdobyli na wlasnos¢ puchar ufundowany przez Mi-
nistra-Spraw Wojskowych. W ostatnich przed wojng
zawodach, ktore odbyly si¢ w dniach od 5 do 9 listopa-
da 1938 r. zwycigzyla ekipa 5 Pulku Lotniczego (IT1/5
Dyon.) i ona tez zdobyla puchar przechodni ufundowa-
ny przez marszatka Rydza-Smiglego. Indywidualnie 1
migjsce zajal kpr. pil. Kazimierz Mazur ze 132 Eska-
dry. Zwraca uwagg fakt, ze Centralnych Zawodow Lot-
nictwa Mysliwskiego nie udalo si¢ wygrac ani razu lot-
nikom z Warszawy, cho¢ wystawiali zawsze po 2 dru-
iyny (reprezentacje 2 dyonow). Zawody w 1936 - pierw-
sze, w ktorych piloci startowali na jedenastkach - za-
koniczyly sig dla ekipy 1 Pulku Lotniczego dosé pecho-
wo. 10 pazdziernika, w czasie rozgrywania konkuren-
¢ji ladowania na punkt, por. Witold Urbanowicz ze 111
Eskadry powaznie uszkodzil samolot P.11a nr 7.48. Nie-
wielkim zapewne dla niego pocieszeniem byl fakt, ze
to samo przytrafito sig pilotowi 141 Eskadry ppor. Zbi-
gniewowi Czajkowskiemu (P.11c nr 8.31).

W listopadzie 1936 r., podczas rutynowych lotow
szkolnych w 1 Putku Lotniczym doszlo po raz pierw-
szy do zderzenia jedenastek z ptakami. 18 listopada troj-
ka samolotow ze 114 Eskadry lecaca na wysokosci 30
m nad miejscowoécia Dawidy - Pyry wpadla w stado
golebi. 2 ptaki uderzyly w plat samolotu P.11¢ nr 8.76
prowadzonego przez ppor. Zbigniewa Kustrzynskiego.
Uszkodzenia nie byly grozne i pilot nie mial proble-
mow z doprowadzeniem go na lotnisko. Inny nieco-

- dzienny wypadek mial miejsce 15 grudnia 1936 r. Tego

dnia 113 Eskadra wykonywala loty na poligon w Rem-
bertowie. Podczas przerwy, w chwili gdy piloci jede-
nastek na uboczu omawiali wyniki strzelan, pomocnik
mechanika szer. Marian Nurek zajal miejsce w kabinie
samolotu P.11a nr 7.11 i niechcacy uruchomit silnik .
Samolot zaczal startowaé. W chwilg po oderwaniu od
ziemi, gdy jedenastka byla na wysokosci okoto 0,5 m ,
szer. Nurek zamknat gaz i platowiec wyladowal bez
szwanku.

12 marca 1937 r., w czasie lotu grupowego 112
Eskadry nad Okeciem, zderzyly si¢ 2 jedenastki: 8.45
(pilot por. Henryk Skalski) 1 8.54 (pilot ppor. Wactaw
Lepkowski). Oba samoloty odniosly jedynie drobne
uszkodzenia, tak ze mogly kontynuowac lot a nastgp-
nie bezpiecznie wyladowac.

24 marca 1937 r. zderzyl sig z linka rekawa i lekko
uszkodzit skrzydto samolot ze 121 Eskadry krakowskiej
(P.11c nr8.115) pilotowany przez kpt. Floriana Laskow-
skiego. I ten wypadek zakonczy! si¢ pomysinym przy-
ziemnieniem na lotnisku. Takiego szezgscia nie mieli,
niestety, dwaj piloci ze 131 Eskadry, ktorych jedenast-
ki zderzyly si¢ ze soba 31 marca 1937 r. Do kraksy do-
szto w chwili gdy ppor. Wiadystaw Sadowski (P.11¢ nr
8.21) i ppor. Andrzej Billewicz (P.11c nr 8.83) ostrzeli-
wali jednoczesnie rekaw holowany przez inny samolot
i nie zwracali uwagi na najblizsze otoczenie. Zaden z
lotnikéw nie zdolal wyskoczy¢ ze spadochronem i obaj
zgingli w szczatkach jedenastek, ktore spadly 4 km na
poludniowy zachdd od lotniska na Lawicy. Podobnie
tragiczny wypadek wydarzyl si¢ 7 maja 1937 r. Tego
dnia podezas ¢wiczebnej walki powietrznej nad miejs-
cowoscig Plewiska doszlo do zderzenia 2 samolotow
pilotowanych przez ppor. Wlodzimierza Kujawskiego
ze 131 Eskadry (P.11c nr 8.140) i por. Aleksandra Zy-
skowskiego ze 132 Eskadry (P.11c nr 8.66). I tym ra-
zem piloci poniesli $mierc.*

24 kwietnia 1937 r. por. pil. Aleksander Gabsze-
wicz ze 114 Eskadry éwiczyl akrobacj¢ indywidualng.
Podezas nurkowania w prowadzonym przez niego sa-
molocie P.11anr 7.29 wystapily silne drgania skrzydel
polaczone z drganiami lotek (flatter). Pilot nie mogt
utrzyma¢ w dioniach drazka sterowego a odchylenia
platow wynosily okolo 30 cm. Predkosc nurkowania
samolotu wynosila wowezas okolo 420 km/h. Po wy-
prowadzeniu samolotu z nurkowania i zmniejszeniu
predkosei do 280 km/h drgania ustaly, ale pilot natych-
miast wyladowal na Okgciu. Po ogledzinach samolotu
fachowey z Instytutu Technicznego Lotnictwa stwier-
dzili, ze w wyniku drgan nastapilo zerwanie nitow na
naroznikach dolnych blach w przesle zbiornikowym
oraz peknigeie prawej dolnej ramy tego przgsta. Przy-
czyng drgan bylo niewywazenie lotek platowca. 21 maja
1937 r. Dowodca Lotnictwa nakazal dokonac wywaze-
nia lotek i wzmocnienia konstrukeji przgsla glownego
zbiornika paliwa na wszystkich samolotach P.11a,

Zalecenia Dowddey Lotnictwa zostaly wykonane
stosunkowo szybko, tak, ze 6 czerwea 1937 . czgsc
platoweow 111, 112 i 113 Eskadry mogla odlecie¢ do
Brzescia (lotnisko Adamkowo) na szkolg ognia, War-
szawscy mysliwey ¢wiczyli tam ostrzeliwanie celow na-
ziemnych i powietrznych (rekawow) na poligonie w
Trauguttowie. Przebywali w Brzesciu do 20 czerwca.
Wkrotce po powrocie mysliweow do Warszawy, 1 lip-
ca 1937 r, w | Pulku Lotniczym zostalo utworzone
Zgrupowanie Mysliwskie obejmujace oba dyony my-
sliwskie warszawskiego pulku. Dowddey Zgrupowania
zostal pplk pil. Leopold Pamula, znany ze swych eks-
centrycznych zachowan. Wkrotce po nominacji Pamu-
la kazal mechanikom by pomalowali cala jego jedenast-
ke (kadlub i platy) w jaskrawe barwy, tak by wyrdznia-
la sig od razu wsrod innyeh samolotow Zgrupowania.
Zgodnie z relacjg bylego mechanika 114 Eskadry Ro-
mana Struczaka samolot wygladal “kolorowo jak pa-
puga”,

* Dotychezasowe publikacje blednie podawaly, #e na sa-
molocie nr 8.66 walezyl we wrzesniu 1939 . ppor. Stanistaw
Skalski.
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P.11c nr 33 (33-T) ze 142 eskadry jesienia 1936 r. W §rodku w mundurze lotniczym dowddea dywizjonu
my$liwskiego, mjr Leopold Pamula. Na dolnym zdjeciu mjr Pamula stoi drugi z lewej. Oprocz niego
wéréd kawalerzystow stoi dowddea 142 eskadry - por. pil. Tadeusz Rolski (piaty od lewej) oraz ppor. pil.
(KCh)

Kazimierz Bursztyn (drugi od prawej)

24 lipca 1937 r. na szkole ognia do Brzescia odle-
ciala 114 Eskadra. Jednostka przebywala tam blisko
miesiac - do 21 sierpnia 1937 r. Podezas pobytu w Brze-
$ciu doszlo do tragicznego wypadku, w ktorym zgingl
kpr. pil. Stanistaw Sawezuk. 30 lipea, w czasie wyko-
nywania skretu do ladowania, jego jedenastka (P.11c nr
8.47) utracila szybkosé, wpadla w lewy korkociag i roz-
strzaskala sie na lotnisku w Adamkowie. Cale zdarze-
nie zaszlo na zbyt malej wysokosci by pilot mogl wy-
skoczy¢ ze spadochronem.

W pierwszych dniach sierpnia 1937 r. szkolg ognia
na Pustyni Blgdowskiej kolo Krakowa przeszly eska-
dry 2 Putku Lotniczego. 9 sierpnia podezas ostrego strze-
lania do rekawa, w trudnych warunkach pogodowych
(mgla), zderzyly si¢ w powietrzu 2 jedenastki ze 121
Eskadry. Zderzenie nie bylo zbyt silne i dzigki temu
ppor. pil. Antoni Ostowicz (P.11c nr. 8.148) zdolat po-
wrdci¢ na lotnisko w Krakowie. Por. pil. Wiadystaw
Nowak (P.11¢ nr 8.35), ktorego samolot zostal powaz-
niej uszkodzony, zdolal wyladowa¢ na poligonie.

Druga dekada sierpnia i poczatek wrzesnia 1937 r.
okazaly sig pechowe dla jednej z eskadr warszawskich
- 112. Chociaz nie zginal zaden z jej pilotow, to jed-
nostka ta w krotkim czasie stracita 1 kompletnie rozbi-

ty i 2 powaznie uszkodzone samoloty.Czwarty plato-
wiec, ktorego pilot musial przymusowo ladowac, na
szezgdeie, nie zostal uszkodzony. A bylo to tak: 23 sierp-
nia 112 Eskadra miala éwiczenia strzeleckie na poligo-
nie w Rembertowie. Dowddea jednostki, kpt. Adam Ko-
walezyk, polecil ppor. pil. Walerianowi Zakowi by ten,
na platoweu P.11a 7.45, wykonat 5-6 lotow nad poligo-
nem holujac rekaw (w zalezno$ei od tego na ile starczy
mu paliwa). Ppor. Zak najprawdopodobniej niezbyt
dokladnie $ledzit wskazania paliwomierza i w czasie
szostego lotu silnik przerwal pracg z powodu braku pa-
liwa. Pilot zostal zmuszony do natychmiastowego la-
dowania na poligonie. Brak odpowiednio duzego pola
sprawil, ze podezas przyziemnienia jedenastka skapo-
towala i zostala powaznie uszkodzona,

W innym samolocie 112 Eskadry (P.11c nr 8.144)
podezas przelotu z Okgcia na poligon rembertowski pekl
pas podtrzymujacy glowny zbiornik paliwa i zbiornik
ten oczywiscie polecial w sing dal. Pilot platowca ppor.
Waclaw Lapkowski szezgéliwie doprowadzit jedenast-
ke na lotnisko Instytutu Technicznego Lotnictwa w Zie-
lonce, gdzie wyladowal.’ Dzien pozniej, 24 sierpnia,
na lotnisku w Warszawie zostal uszkodzony samolot
P.11c nr 8.67, za ktérego sterami znajdowal si¢ dowad-

ca 112 Eskadry kpt. Adam Kowalczyk. Byl to wypa-
dek dosy¢ nietypowy. Otoz w czasie gdy kpt. Kowal-
czvk kolowal na start, silny boczny wiatr zwalil jede-
nastke na lewy bok. Ztamane zostato podwozie; uszko-
dzeniu uleglo tez lewe skrzydlo. Zdarzenie to wykaza-
to, ze podwozie mysliwea ma zbyt mata wytrzymatos¢
na dzialanie sit bocznych. Ostatni wypadek wydarzyl
sie 5 wrzesnia 1937 r. Tego dnia kpt. Stanistaw Pie-
traszkiewicz, prowadzacy samolot P.11¢ nr 8.64, zasla-
bt w powietrzu. Podezas uderzenia maszyny o ziemig
pilot cudem ocalal, cho¢ odniost cigzkie obrazenia. Po
kraksie samolot nadawat sig jedynie do kasacji.

W czasie od 8 do 15 wrzesnia 1937 r. w Wielkopol-
sce 1 na Pomorzu odbyly si¢ manewry jednostek lado-
wych Wojska Polskiego. W manewrach tych wzigly
takze udziat eskadry mysliwskie 1,2, 3 i 4 Putku. Cwi-
czenia upamietnily si¢ efektowna kraksa mir. pil. Tade-
usza Piotrowicza ze 122 Eskadry. 11 wrzesnia pilot star-
towal z lotniska Lechlin do Poznania. Wkrotce po oder-
waniu sie od ziemi jego samolot (P.11¢ nr 8.88) zawa-
dzil kotami o niezwykle wysoki stog siana (powyzej 10
m!), stracil podwozie i skapotowal. W chwili zderzenia
lotnik zostal wyrzucony z kabiny (pekly pasy siedze-
niowe) ale spad! na siano i obylo sig bez powazniej-
szych obrazen.

W listopadzie 1937 r. zostaly utworzone 2-eska-
drowe dywizjony my$liwskie w 5 i 6 Pulku Lotniczym.
Wtedy tez okazalo sig, Ze lotnictwo posiada zbyt malo
samolotow P.11 by wyposazy¢ powstale dyony. W re-
zultacie kazdy z putkow otrzymat jedenastki tylko dla
jednej eskadry (152 Esk. w 5 Putku i 161 Esk. w 6
Pulku)®. Personel pozostalych 2 eskadr - 1511 162 -
musial si¢ zadowoli¢ starymi siodemkami. Wekszosc
samolotow P.11 nowych eskadr przez dhuzszy czas po-
zostawala nieuzbrojona, poniewaz fabryka karabinow
spozniala si¢ z dostawa broni. Jeszcze § kwietnia
1938 r. podezas inspekeji [11/5 Dyonu Mysliwskiego
przez gen. Stefana Dgb-Biernackiego az 8 samolotow
P.11 152 Eskadry (sposrod 11) nie posiadalo uzbroje-
nia strzeleckiego. W zlej sytuacji byly takze jednostki
uzytkujace samoloty P.7a, ktére byly, co prawda,
uzbrojone ale w stare, zacinajace si¢ czgsto karabiny
typu Vickers E.

Pod koniec 1937 r. wydarzyl si¢ kolejny wypadek
$miertelny na jedenastce - tym razem w 3 Pulku Lotni-
czym. 29 listopada na Lawicy odbywaly si¢ pokazy lot-
nicze z okazji Swigta Podchorazego. Wrdd pilotow wy-
znaczonych do lotu byl m.in. ppor. Piotr Letowski ze
132 Eskadry. Podczas brawurowej akrobacji na malej
wysokoscei pilot zawadzit skrzydlem swego platowca
(P.11¢ nr 8.136) o drzewo i wskutek zderzenia samolo-
tu z ziemia zginal na miejscu.

W styczniu 1938 r. padobny los spotkal takze kpt.
pil. Jana Wrobla, ktory w 1937 r. pelnit funkgjg zastep-
cy dowddey 132 Eskadry a pod koniee tegoz roku zo-
stal przeniesiony do Wyzszej Szkoly Pilotazu w Gru-
dziadzu. 31 stycznia 1938 r., po krotkiej wizycie w Po-
znaniu, kpt, Wrobel odbywal przelot z Lawicy do Gru-
dziadza. Pilot prowadzit samolot lotem koszacym, bar-
dzo nisko nad ziemia. Pod Swarzgdzem jego jedenast-
ka (P.11a nr 7.23) zawadzila podwoziem o kepe olch i
runela na ziemig. Cigzko ranny pilot zmart po kilku go-
dzinach.

W pierwszych miesigcach 1938 r., pomimo
wezesnej pory roku i czesto niesprzyjajacej pogody,

$ Przypadki pekania pasow gléwnego zbiomika paliwa w samolotach P11e mialy miejsce juz wezesniej. Dlatego tez zostal wykonany nowy model pasow, ktéry po przebadaniu w 1. T.L. zostal
zatwierdzony przez tq instytucje 5 marea 1937 r. 22 marca tego roku PZ.L. otrzymaly polecenie dostarczenia lotnictwu paséw nowego typu. Wypadek ppor. Lapkowskiego swiadezy o tym, ze
jeszeze w sierpniu 1937r. w czgdei samolotéw P11c nie wymieniono pasow na nowe.

o Zgodnie z relacjy bylego dowddey Pododdziatu Portowego lotniska Wilno-Porubanek, Janusza Kedzierskiego, 152 Eskadra otrzymala 10 samolotow P11c; dowddea i oficer taktyczny I11/5
Dyonu - 2 samoloty P.11a. Por.: J. Kedzierski, Lotnisko Porubanek i I1/5 Dyon Mysliwski w okresie 1937-1939 1., Archiwum Wojskowego Instytutu Historycznego, sygn. 1/2/59.

7 Waclaw Krol, Walezylem pod niebem Francji, Warszawa 1984, s, 34,
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mysliwey z wszystkich putkéw lotniczych realizo-
wali opracowany wezesniej program ¢wiczen.
Oprécz strzelania i nauki walki powietrznej uczono
ich lotow na matych wysokosciach, bombardowania
z lotu nurkowego, nawigacji czy tez wreszcie oslo-
ny wypraw bombowych. 24 lutego 1938 r. podczas
¢wiczen indywidualnej walki powietrznej zderzyly
si¢ ze sobg 2 samoloty ze 142 Eskadry. Jeden z nich,
prowadzony przez kpr. ndt. pil. Antoniego Seredyna
(P.11c nr 8.39), stracil skrzydio i wpadl w plaski
korkociag. Pilot czterokrotnie usitowat wydosta¢ sig
z kabiny, ale ped powietrza wtlaczal go do niej z
powrotem. Wreszeie widzac, ze z kabiny sig nie
wydostanie kpr. Seredyn uni6st sig na siedzeniu i po-
ciagnal raczke otwierajaca spadochron. Spadochron
rozwinal si¢ i wyciagnal pilota z kabiny. Drugi lot-
nik, kpr. ndt. Feliks Gmur, zdolal opusci¢ swoj sa-
molot (P.11¢ nr 8.14) na spadochronie bez wigkszych
problemdw i takze uratowat sig.

W kolejnym zderzeniu powietrznym zginal jednak
miody pilot ze 121 Eskadry - ppor. Stefan Welpa. Do
wypadku doszlo 17 marca k938 r. w Krakowie. Naocz-
ny $wiadek tego wydarzenia, Wactaw Krol, napisat:
Samolot jego zderzyt si¢ z celem powietrznym - holo-
wanym pizez inny samolot rekawem. Prawdopodobnie
pilot zostal uderzony w glowe Zelaznym{gezem linki ho-
lowniczej, co spowodowato jego omdlenie - stracif pa-
nowanie nad samolotem i z duzym kqtem nurkowania
zdeizyl si¢ z ziemig'. W wypadku tym zostal rozbity
samolot P.11c nr 8.112.

W pierwszej polowie marca 1938 r., po incyden-
tach granicznych, doszlo do zaognienia stosunkow pol-
sko-litewskich. 17 marca strona polska wystosowala do
rzadu litewskiego ultimatum, w ktorym zazadala na-
tychmiastowego nawiazania normalnych stosunkéw dy-
plomatyeznych (czego dotad rzad Litwy stanowczo od-
mawial). Zadanie to zostato poparte demonstracja sity
militarnej Rzeczypospolitej, co wyrazito sig migdzy in-

nymi w zgrupowaniu naszego lotnictwa w Wilnie a na-
stgpnie demonstracyjnych lotach wzdtuz granicy pol-
sko-litewskiej. Koncentracja lotnictwa zostala jednak
przeprowadzona w niewlasciwy sposob. Dowddea 1
Pulku Lotniczego, ktory 17 marca otrzymal rozkaz na-
tychmiastowego wyslania eskadr mysliwskich i linio-
wych do Wilna, ze wzgleddw technicznych nie mogt
wykona¢ tego polecenia od razu. W rezultacie eskadry
poderwano w powietrze o zbyt poznej porze, tak, ze
dolecialy one na lotnisko Porubanek pomigdzy 17:40 a
19:00, to jest juz po zachodzie slonica. Podczas lado-
wania na czgsciowo rozkopanym z powodu prac me-
lioracyjnych lotnisku rozbito 7 samolotow. Mysliwey
stracili wtedy 3 jedenastki. Ppor. pil. Arsen Cebrzynski
ze 111 Eskadry rozbil (uszkodzenie calkowite) samolot
P.11anr 7.2; por. Tadeusz Opulski ze 112 Eskadry lek-
ko uszkodzil platowiec P.11a 0 numerze 7.48 a kpt. Jo-
zef Rawicz ze 114 Eskadry - P.11c nr 8.76 (uszkodze-
nie $rednie). Po przyjeciu przez strong litewska polskie-
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P.11¢c nr 36-D komendanta Szkoly Podchorgzych Lotnictwa w Deblinie pplk Jerzego Bajana, z godlem 122 eskadry
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P.I1aic 111 Eskadry na lotnisku Bielsko-Aleksandrowice w pazdzierniku 1938 pod-

czas zajmowania Zaolzia

P.11c z 4 Pulku Lotniczego w Toruniu. Pierwsze dwa o numerach 69 i 67. Dwa samo-
loty z bialymi szczytami usterzenia pionowego

go ultimatum, 21 marca 1938 r., wszystkie eskadry po-
wrdcily na swe macierzyste lotniska.

W akeji “wileniskiej” zostali tez zaangazowani mysliw-
cy z 516 Pulku Lotniczego. 151 i 152 Eskadra wzigly
udzial w lotach demonstracyjnych razem z jedenastkami z
Warszawy a 161 i 162 Eskadra, po przerzuceniu (w trybie
alarmowym) na lotnisko polowe w Hutnikach kolo Bro-
dow, pozostawaly przez kilka dni w pogotowiu, po czym
tak jak i inne jednostki powrdcily do swego gamizonu.

Pozna wiosng i latem 1938 r. podezas szkoly ognia
na poligonie w Toruniu-Podgorzu wydarzyly sig kolej-
ne katastrofy, w kiorych zgingli piloci jedenastek z 111/
4 Dyonu. 14 czerwea 1938 1. rozbil sig samolot P11 plut.
pil. Karola Napierskiego ze 141 Eskadry. Cigzko ranny
pilot zmart po 3 dniach. Niecale 2 tygodnie poznicj - 26
czerwea - niedaleko miejscowosci Sniatyez ulegla wy-
padkowi maszyna 142 Eskadry prowadzona przez ppor.
Jerzego Boye. Pilot zgingl w momencie uderzenia sa-
molotu o ziemig.
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Numery ewidencyjne samolotéw P11 uZytkowanych przez réine
jednostki polskiego lotnictwa wojskowego
111 Esk. Plla: '?2 7.3,7.6,79,7.22,7.27, 743, 748
Pllc:?
Plla: 7.1, 7.34, 7.37, 7.38, 7.40, 7.45, 7.46, 7.47,
112 Esk. 7.48, 7.50
Pllc: 8.14, 8.45, 8.50, 8.54, 8.64, 8.67, 8.80, 8.144
Plla: 7.11, 7.14, 7.15, 7.20, 7.21, 7.23
LaEs Pllc: 8.46, 8.70, 8.9, 8.104
114 Esk Plla: 7.6, 7.10, 7.17. 7.28, 7.29, 7.30, 7.33, 7.35
i Pllc: 8.47, 8.48, 8.76, 8.86
121 Esk. P.1lc: 8.35, 8.63, 8.71, 8.109, 8.112, 8.115, 8.148
122 Esk. Pllc: 8.2, 8.7, 8.11, 8.88, 8.117, 8.118
123 Esk. Pllc: 8.36, 8.120
131 Esk. Pllc: 8.21, 8.83, 8.140, 8.149
132 Esk. Pllc: 8.12, 8.17, 8.19, 8.23, 8.41, 8.66, 8.133. 8.136
TK,
s ol Plla: ?
a Pllc: 8.3, 8.25, 8.31, 8.59, 8.114
(TK) 142 Esk. Pllc: 8.6, 8.14, 8.25, 8.28, 8.30, 8.33, 8.39, 8.62
: Plla: ?
oSk Plic: 8.110
Plla: ?
gL Est. Pllc: ?
2.P.L. Pllc: 8.100
JEL. Pllc: 8,75
WSP Plla: 7.23
Grudzigdz Pllc: ?
: Plla: ?
SPL Deblin Plic: 9
SPL Gr. Plla: ?
Techn. Plle:?
Gen. Rayski Pllc: 8.129
Uwaga: Thustym drukiem zaznaczono samoloty, kidre byly uzytkowane przez
dwie lub wigcej jednostek, Podkreslono samoloty, na kiérych doszlo do
wypadkdw smiertelnych.
Opracowal: T.K.

26 czerwea 1938 . z Warszawy do Sarn odlecialo 7
jedenastek ze 113 1 114 Eskadry pod dowodziwem kpt.
pil. Wladyslawa Szezgéniewskiego. Grupa ta stanowi-
la kolejna zmiang, kidra miala stizee naszych wschod-
nich granic i przebywala w Sarnach az do potowy grud-
nia. Pozostali w Warszawie mysliwey 113 i 114 Eska-
dry od 23 do 25 sierpnia wzigli udzial w szkole ognia
na poligonie w Rembertowie a we wrzesniu (od 7 do
20 wrzeénia) w éwiczeniach duzych jednostek wojsk
ladowych na Wolyniu (lotniska Kowel, Dubno, Mty-
now, Rowne, Luck). Natomiast piloci [11/1 Dyonu (111
i 112 Eskadry) w dniach od 28 do 30 sierpnia brali udzial
w ¢wiczeniach O.P.L. w Deblinie a pomigdzy 23 i 25
wrzesnia zaliczyli szkolg ognia w Rembertowie, Wkrot-
ce potem, wobec mozliwosci wybuchu konfliktu pol-
sko-czeskiego o Zaolzie, 111/1 Dyon odlecial na lotni-
sko polowe pod Pszczyna, wehodzae w sklad lotnictwa
Samodzielnej Grupy Operacyjne; “Slask” gen. Wlady-
slawa Bortnowskiego. W akeji tej wzial tez udzial 1112

Dyon (121, 122 i 123 Esk.), ktory zostal przerzucony
na lotnisko w Aleksandrowicach kolo Bielska, 111/3
dyon (1311 132 Esk.), ktory zajat polowe lotnisko pod
Wieluniem oraz eskadry 6 Pulku Lotniczego (1611 162),
ktdre skoncentrowano na lotnisku Monasterzyska kolo
Buczacza. Mysliwey mieli za zadanie zabezpieczac
ewentualng akeje zbrojng wlasnych wojsk i zwalezaé
lotnictwo przeciwnika, Po wyrazeniu przez Czechosto-
wacje zgody na zajecie przez Polske spornych terenow,
2 pazdziernika 1938 r., na Zaolzie wkroczyly oddzialy
Wajska Polskiego a lotnictwo wziglo udzial w zorgani-
zowanej z tej okazji defiladzie powietrznej nad Cieszy-
nem. W drugiej polowie pazdziernika wszystkie dyony
mysliwskie powrdcily na swe macierzyste lotniska.
Pod koniec marca 1939 . (pomigdzy 22 a 25 mar-
ca), eskadry 111/1 Dyonu uczestniczyly w ¢wiczeniach
O.P.L. Warszawy. Cwiczenia te miaty sprawdzié w prak-
tyce, opracowany przez mjr. pil. Eugeniusza Wyrwic-
kiego, system naprowadzania mysliweow na zblizaja-




ce sig do stolicy samoloty przeciwnika. Rolg nieprzyja-
cielskich maszyn odegraly stare Fokkery F VII/3m,
poniewaz znajdujace si¢ na wyposazeniu eskadr bom-
bowych samoloty PZL 37 Los byly zbyt szybkie i bez
problemu mogly sig uchyli¢ od walki z jedenastkami.

30 kwietnia 1939 r. w Warszawie odbyly sig poka-
7y lotnicze, w ktorych wzigly udziat wszystkie polskie
eskadry mysliwskie. Zgromadzeni na lotnisku moko-
towskim mieszkaney stolicy mogli podziwia¢ defila-
dowy przelot 140 samolotéw P.11 i P7a oraz bombow-
cow Log. Kilka dni pozniej, w rocznicg uchwalenia Kon-
stytucji 3 Maja, na Polu Mokotowskim miala miejsce
kolejna wielka parada wojskowa polaczona z defilada
powietrzng.

Pomigdzy 21 a 26 maja 1939 r. cale warszawskie
Zgrupowanie Mysliwskie przeszlo szkole ognia na po-
ligonie Trauguttowo pod Brzesciem. 22 maja doszto tam
do tragicznego wypadku. Podcezas ostrego strzelania do
celow powietrznych zostal zabity pilot 111 Eskadry kpr.
- ndt. Michal Andrejek, ktory prowadzil samolot P.11 ho-
lujacy rekaw. Po zakonczeniu szkoly ognia, w drodze
powrotnej do Warszawy, 111 Eskadra stracila, wskutek
przymusowego ladowania, jeszeze jeden platowiec P.11.
Jego pilot, ppor. Jan Zumbach zostal powaznie kontu-
zjowany (jedno ze zrodet podaje, 7e samolot Zumba-
cha zderzy! si¢ z samochodem przy podchodzeniu do
ladowania na lotnisku Okgcie). 7 czerwea 1939 r. w
wyniku katastrofy lotniczej zginal pilot 1 Pulku Lotni-
czego - kpr. ndt. Antoni Gogolok ze 114 Eskadry. Jego
samolot zaczepil o przeszkodeg terenowa podezas lotu
na ostre strzelanie na poligonie w Rembertowie.

W czerweu 1939 r. zapadta decyzja o przygotowa-
niu eskadr warszawskiego Zgrupowania Mysliwskie-
go do dzialan my$liwskich nocnych. W zwigzku z tym
samoloty P.11 zostaly wyposazone w prowizoryczng in-
stalacje o$wietleniowq a personel latajacy rozpoczal
przeszkolenie w lotach nocnych. Pierwsze takie loty my-
Sliwey odbywali na — wyposazonym w podwdjne ste-
rownice - samolocie R-XIIIF po to, by nastgpnie przejs¢
na P.11. Szkolenie bylo prowadzone az do chwili oglo-
szenia mobilizacji lotnictwa w sierpniu 1939 r.

W pozostatych pulkach lotniczych piloci mysliw-
scy najprawdopodobniej nie byli szkoleni do dziatan w
nocy. Natomiast z uwagi na sprzyjajaca letnia pogode
brali intensywny udzial w lotach doskonalgeych umie-
jgtnosei pilotazowe, a zwlaszeza w ¢wiczebnych wal-
kach powietrznych. Cwiczenia te doprowadzily do 2
kolejnych katastrof samolotéw P11 w 31 5 Pulku Lot-
niczym.

18 czerwea 1939 1. zderzyly sig 2 jedenastki ze 132
Eskadry. W katastrofie, zginal por. pil. Wiktor Szmu-
lewski. Drugi pilot - kpr. Wawrzyniec Jasinski - urato-
wal sig skaczac ze spadochronem. Do podobnego wy-
padku doszlo tez w I11/5 Dyonie, ktory przechodzit szko-
l¢ ognia na poligonie Pohulanka kolo Wilna. 3 lipca
1939 r., wskutek zderzenia nad lotniskiem w Wilnie 2
samolotow P.11, zgingli ppor. pil. Henryk Gruba i kpr.
pil. Edward Zdzitowiecki ze 152 Eskadry. Byly to juz
ostatnie wypadki $miertelne na samolotach P 11 przed
wybuchem II wojny $wiatowej. Do tego momentu w
katastrofach rozbito 24 samoloty (zginglo 19 pilotow).
Srednia wypadkaow byla podobna jak na innych typach
platowcow. W ciagu 5 lat uzytkowania katastrofom ule-
glo 10% uzytych samolotow P.11.

Wiosna 1939 1. przestrzen powietrzng Polski zaczely
narusza¢ niemieckie samoloty rozpoznawcze Dornier
Do 17. W zwigzku z tym, na poczatku lipca 1939 r.,
dowddey putkow lotniczych otrzymali z Inspektoratu
Obrony Panstwa polecenie wystawienia zasadzek my-
$liwskich na trasach przelotu niemieckich maszyn. Z 1
Pulku Lotniczego odkomenderowano w tym celu 4 klu-
cze, kiore zostaly rozmieszezone wzdtuz granicy Prus

Puchar w zawodach mysliwskich im. plk. Jasinskiego w 1936 zdobyla ekipa II11/2 dyonu my$liwskiego:

por. Walerian Jasionowski, ppor. Piotr Ozyra i plut. Leopold Flanek. Na zastrzale P.11¢ fotokaem

(JK)

W 1937 po raz trzeci puchar w zawodach mysliwskich P.11¢ zdobyla ekipa IT1/2 dyonu: por. Wiadyslaw
Nowak, ppor. Antoni Ostowicz i kpr. Jan Kremski

i, -
Wschodnich (samoloty 111/1 Dyonu zajely lotniska po-
lowe kolo Bialegostoku i Grodna a IV/1 Dyon w rejo-
nie Suwalk). 2 Pulk Lotniczy zorganizowal zasadzki
pod Wieluniem, Zawierciem i Czgstochowa; 4 Pulk pod
Bydgoszeza. 3 i 5 Pulk Lotniczy utrzymywaly klucze
alarmowe na swych lotniskach pokojowych. Pomimo
wielu startow na przechwycenie, polskim lotnikom nie
udalo sig zestrzeli¢ ani jednego samolotu przeciwnika,
poniewaz Dorniery mialy wigkszq predkosc i wigkszy
pulap praktyczny niz samoloty P.11. Pod koniec lipca
1939 r. zasadzki zostaly zlikwidowane,

W pierwszych dniach sierpnia 1939 r. dowodea 4
Putku Lotniczego otrzymal rozkaz zapewnienia ostony
mysliwskiej francuskiemu bombowcowi Amiot 143 M,
ktéry mial przyby¢ do Polski trasg wiodaceg ponad Mo-
rzem Polnocnym, Danig i Baltykiem. Zadanie to zosta-

(JK)

- . e e

lo powierzone kluczowi samolotow ze 141 Eskadry, do-
wodzonemu przez ppor. pil. Wladystawa Urbana. 8
sierpnia 1939 r., po starcie z lotniska w Rumii, nasze
jedenastki uzbrojone w ostra amunicje przechwycily
Amiota nad morzem na wysokosci Gdyni i towarzy-
szyly mu nastgpnie podczas przelotu przez korytarz
pomorski - az do Grudziadza. Francuski samolot nie
wyladowal na tamtejszym lotnisku, jak bylo planowa-
ne, lecz polecial prosto do Warszawy. W polowie sierp-
nia 1939 r. torunskie mysliwee wziely tez udziat w kil-
ku lotach demonstracyjnych na pograniczu z Wolnym
Miastem Gdanskiem, W tym samym czasie dowddey
putkow lotniczych otrzymali jeszeze raz rozkaz zain-
stalowania na wybranych lotniskach zasadzek mysliw-
skich. Najprawdopodobniej do wybuchu wojny jedyna
takg zasadzke — w Aleksandrowicach - zorganizowat 2
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Pulk Lotniczy.

23 sierpnia 1939 r. rozpoczela sig, zarzadzona w
trybie alarmowym, mobilizacja lotnictwa. Putki Lot-
nicze zostaly rozwiazane a ich miejsce zajely Bazy
Lotnicze. Zgodnie z wojenng organizacja lotnictwa
4 eskadry warszawskiego Zgrupowania Mysliwskie-
go wyposazone w samoloty P.11 (111,112, 1131 114)
oraz jedna eskadra krakowska wyposazona w samo-
loty P.7a (123) zostaly oddane do dyspozycji Naczel-
nego Wodza i utworzyly Brygadg Poscigowa, prze-
znaczong do obrony stolicy. Dowodea Brygady zo-
stal ptk. pil. Stefan Pawlikowski (ostatni dowddea |
Putku Lotniczego) a jego zastepea pplk pil. Leopold
Pamula (dotychczasowy dowddea Zgrupowania
Mysliwskiego). Pozostale 10 eskadr mysliwskich (w
tym 151 i 162 z samolotami P.7a) zostalo rozdzielo-

nych pomigdzy poszcezegolne armie w sposob naste-
pujacy:

121 i 122 Eskadra - Armia Krakow

1311 132 Eskadra - Armia Poznan

141 i 142 Eskadra - Armia Pomorze

151 Eskadra - S§.G.0. Narew

152 Eskadra - Armia Modlin

161 i 162 Eskadra - Armia Lodz

Po zakonczeniu czynno$ei mobilizacyjnych eska-

dry byly przesuwane z baz pokojowych na lotniska
alarmowe a stad na tajne lotniska bojowe. 24 sierp-
nia, jako pierwsze, opuscily swe stale miejsce postoju
eskadry wilefiskie, ktére przelecialy na lotnisko alar-
mowe Jaszuny (25 km na poludnie od Wilna). Stad 31
sierpnia 152 Eskadra odleciala do Warszawy a nastgp-
nie na lotnisko polowe Szpondowo (25 km na poinoc

Torunski P.11¢ z numerem 70 na kadlubie. Z lewej strony zdjecia widoczny fragment fotokarabinu na
(MF)

zastrzale. W tym ujeciu doskonale wida¢ ksztalt owiewki za kabing o splaszczonych bokach

od Modlina). Tego samego dnia 151 Eskadra (samo-
loty P7a) znalazla si¢ na lotnisku w Bielu (6 km na
poludniowy wschod-od Ostrowi Mazowieckiej). 29
sierpnia na lotniska polowe pod Warszawa przelecia-
ly eskadry tworzace Brygadg Poscigowa. 111/1 Dyon
(1111 112 Esk.) zajal lotnisko w Zielonce a IV/1 Dyon
(1131 114 Esk.) - w Poniatowie kofo Jablonny. Eska-
dry torunskie - 141 i 142 -zostaly przemieszczone na
lotnisko polowe Markowo (22 km na poludniowy za-
chéd od Torunia) - 30 sierpnia. Najpozniej, bo 31 sierp-
nia, nastapil odlot na lotniska alarmowe i bojowe
eskadr z Krakowa, Poznania i Lwowa. 121, 1221 123
Eskadra zajgly wtedy lotnisko w Balicach (12 km na
zachéd od Krakowa)®; 131 i 132-a przelecialy do
Dzierznicy (16 km na poludniowy wschod od Pozna-
nia); 161 i 162 Eskadra - do Basiowki pod Lwowem a
nastgpnie na lotnisko Widzew pod Lodzia. Nalezy
jeszcze dodag, ze 131 i 142 Eskadra pozostawily po |
kluczu (3-samolotowym) na zasadzkach w Poznaniu i
Toruniu a 1 kluez 121 Eskadry (4 samoloty) znajdo-
wal si¢ na lotnisku w Aleksandrowicach. Ponadto 3
samoloty z bylego 3 Pulku Lotniczego, przeznaczone
do ochrony Centrum Wyszkolenia Lotnictwa Nr 1, zo-
staly 31 sierpnia 1939r. przeprowadzone lotem z Po-
znania do Deblina’. Przedstawione tu przesunigcia
zmniejszyly stan eskadr mysliwskich o 3 samoloty P.11
uszkodzone podczas ladowania na lotniskach polo-
wych (samolot dowodey I1/5 Dyonu oraz I mysli-
wiec ze 111 Eskadry i 1 ze 161 Eskadry).

Uzycie P.11 w jednostkach i szkotach

1934/1935(1936(1937(1938(1939
112 EM '
113 EM
114 EM 2000 v
121 EM '
122 EM
123 EM )
131 EM \ NN
132 EM \ 7
141 EM U
142 EM
152 EM V200700,
161 EM \ %7,
CET
owL m
Objasnienia: EM —Eskadra Mysliwska,
CET - CentralnatskadraTreningowa
CWL - Centrum Wyszkolenialotniczego.

Opracowal: Andrzej Glass

* Rankiem 1 wrzesnia 123 Eskadra przydzielona do IV/1
Dyonu Brygady Poscigowej przeleciala z Balic do Poniatowa.

* Samoloty te przyprowadzili: ppor. Wladyslaw Kamin-
ski, ppor. Bronislaw Wydrowski i kpr. Marcin Machowiak, Jako
cickawostke mozna odnotowac fakt, Ze samolot, na kiorym
lecial ppor. Kaminski (P11¢ noszacy, najprawdopodobniej,
numer 8.75) byl wezesniej maszyna dyspozycyjng dowadey 3
Pulku Lotniczego, plk. pil. Tadeusza Jariny. Najprawdopodob-
niej wszystkie 3 jedenastki nie byly uzbrojone.
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OPIS TECHNICZNY, DANE | OSIAGI SAMOLOTU PZL P11

Andrzej Glass, Tomasz Makowski

Szezegoly P.11c (nr 8.34)

Zewnetrzne urzgdzenie platowca

Lewa strona: 1 - kolektor, 2 - pierscien Townenda,

3 - wyloty spalin z kolektora, 4 - drzwiczki do wlewu 24 ? 7{-
gléwnego zbiornika paliwowego, 5 - tabliczka instrukceyjna obstugi rozrusznika Vieta, £ w8
6 - raczka ulatwiajaca wsiadanie do platowea, 7 - podstawa fotokarabinu, 8 - wngka k.m., 9 - lufa k.m., 10 - dno glownego
zbiornika paliwowego, 11 — wziernik do k.m., 12 - stopnie, 13 - uchwyt rakietnicy, 14 - zawér do przylgczania butli lotniskowej,
15 - zawér do napompowywania detek pompa Vieta, 16 - uchwyt do zamocowania raczki Vieta, 17 - drzwiczki apteczki, 18 - otwor
do zakladania drazka przy podnoszeniu ogona platowca, 19 - wzierniki ulatwiajace kontrolg linek sterowych w ogonie, 20 - tablicz-
ka instrukeyjna statecznika wysokosci, 21 - oslona zakrywajaca otwér plozy w kadlubie, 22 - oslony skorzane plozy, 23 - oslona linki
steru kierunkowego; Prawa strona: 24 - dysza Venturiego, 25 - rurka Pitota, 26 - miejsce umocowywania bomb skrzydlowych,

27 -- chlodnica smaru, 28 - korek spustowy chlodnicy smaru, 29 - konsola anteny radiowej

-

(FZL)

Szezegoly P.11a

Zewnetrzne urzadzenia platowca
1 - kolektor, 2 - piersciei Townenda, 3 - wyloty spalinowe kolektora, 4 - drzwiczki do kurka smaru,
5 - wlew paliwa, 6 - instrukcja obstugi rozrusznika Vieta, 7 - okienko boczne, 8 - fotokarabin,

9 - wneka k.m., 10 - lufa k.m., 11 - dno zbiornika, 12 - drzwiczki do taSmy amunicyjnej, 13 - skrzynka
do zbierania tusek, 14 - wylot rakietnicy, 15 - stopnie, 16 - obsada rgczki Vieta, 17 - zawor butli
lotniskowej, 18 - zawor do pompowania detek, 19 - drzwiczki apteczki, 20 - tablica instrukeyjna
statecznika poziomego, 21 - otwér do podnoszenia platowca, 22 - drzwiczki kontrolne, 23 - owiewka
otworu linek sterowych, 24 - oslona plozy, 25 - rurka Pitota, 26 - chlodnica smaru, 27 - drzwiczki do
zbiornika zastrzykowego, 28 - dysza Venturiego

(FZL)

42




OPIS TECHNICZNY SAMOLOTU
PZL P.11c

PZL P.11c to jednomiejscowy, jednosilnikowy, cal-
kowicie metalowy zastrzalowy gornoplat ze stalym pod-
wozien,

PLAT

Obrys dwutrapezowy z zaokraglonymi koncowka-
mi, skrzydla zweZajace si¢ od cigciwy maksymalnej ku
kadtubowi i ku koncowkom. Charakterystyczny fama-
ny mewi ksztalt w widoku z przodu - plaszezyzna cie-
ciw plata poza zalamaniem usytuowana w poblizu plasz-
czyzny wzroku pilota, wehodzace w kadlub konce
skrzydel maja grubos¢ zmniejszona do minimum i
splaszczony profil; rozwiazanie to mialo na celu popra-

Okucie skrzydla
P.11c FZL)

Laczenie skrzydel P.11c i wysiegnik na stupek musz-
ki celownika (F7L)

Pokrycie plata
i usterzenia blachg
falistg systemu Wibault

2

Przednie okucie mocowania
skrzydet do kadtuba i

wienie widocznoscei z kabiny. Wenios przykadubowych
czgsel plata 16°, wznios czgsci zewngtrznych 1°. Profil
przy kadtubie ptaski z zaokragleniami, na cigciwie mak-
symalnej profil Bartel 37 Ila modyfikowany o grubosci
14,25%, przy koficowce profil Bartel 37 11a modyfiko-
wany o grubosci 6,76%. Plat dzielony, kazda polowka
mocowana do kratownicy przedniej czgsei kadluba na
wielouchowych okuciach ze sworzniami usytuowany-
mi rdwnolegle do osi kadtuba i wsparta dwoma zastrza-
tami; zastrzaly wykonane z rur duralowych o przekroju
kroplowym. Dolne konce zastrzalow sa wprowadzone
w wezly kratownicy kadluba, do ktorych mocowane sa
takze golenie podwozia glownego. Konstrukeja plata
dwudzwigarowa, obydwa dzwigary w znacznym stop-

niu zunifikowane i usytuowane réwnolegle. Pokrycie
dolnej i gormej powierzchni skrzydel od przedniego
dzwigara do krawedzi splywu sklada sie z krotkich ar-
kuszy na odcinkach migdzy kolejnymi zebrami i jest
wykonane z drobnoztobkowej blachy duralowej o gru-
bosciach 0,5, 0.4 1 0,32 mm. Zastosowano charaktery-
styczny sposob nitowania zeber i pokrycia: na gornej
powierzchni ptata arkusze pokrycia s nitowane na za-
kladke do odgiete] z zebra potki, na dolnej powierzehni
plata zebro nie ma potki, lecz jest wyprowadzone poza
obrys profilu, a do wystajacego poza obrys profilu od-
cinka nitowane sa polki odgiete z arkuszy pokrycia. Bla-
chy pokry¢ podparte sa przynitowanymi podtuzniczka-
mi o przekroju zetowym.

AVE 197 S0 mwaw oy
A 4
UG,

wraz z dzwignia lotki

Okucia zawieszenia lotek (na skrzydle i na lotce) oraz okucie

Konstrukeja skrzydla
P.1le¢ (FZL)

Ucho na skrzydle
do unoszenia sa-
molotu lub skrzydta
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Dolne okucie zastrzatu skrzydta

Nosek plata pokryty odcinkami gladkiej blachy o gru-
bosci 1 mm, nitowanej do wzmocnionych ukosnymi ka-
townikami zeberek o ksztatcie litery C. W nosku lewego
plata. w jego czgsei przykadiubowej znajduje sig odejmo-
walny segment, stanowiacy zbiomik opadowy paliwa.

Keson miedzydzwigarowy silnie wykrzyzowany
usztywnieniami, pokrycie tylko w niewielkim stop-
niu przenosi obcigzenia. Lotki typu Frise o niewiel-
kiej cieciwie i dos¢ znacznej rozpigtosci, podparte w
trzech punktach. Noski lotek do dzwigarka pokryte
blacha gladka, za dzwigarkiem - drobnozlobkowa. Na
lotkach stale klapki wywazajace z blachy, doginane
na ziemi.

Koncowki skrzydel owalne (o obrysie ztozonym
z kilku lukow okrggow), thoczone i spawane z blachy
aluminiowej, dosztywnione kilkoma nitowanymi
dzwigarkami.

Migdzy dzwigarami skrzydel zamontowane wy-
rzutniki bombowe typu Swiatecki SW. W pozniejszym
okresie w platach byly montowane karabiny maszyno-
we z zasobnikami amunicyjnymi, usvtuowane w pobli-
7u maksymalnej grubosei plata. Lufy karabinéw byty
objete lejkowymi chwytami powietrza chlodzacego. kto-
rego owalne wyloty zostaly usytuowane za dzwigarem
przednim na gérnej powierzchni plata. W pokryciach
gomych plata znajdowaly si¢ wzierniki do obstugi
uzbrojenia, wyciete w arkuszach blachy drobnoztob-
kowej 1 mocowane na zawiaskach z wysuwanymi
sworzniami z drutu.

KADEUB

Przekroj zewnetrzny w czesci przednie) kolowy,
przechodzacy stopniowo w owalny (zlozony z dwoch
potelips), ktory wyraznie splaszeza sig ku tylowi. Kon-
strukcja trzyczgsciowa,

Czgéc przednia kratownicowa; kratownica nitowa-
na z profili gigtych z grubej blachy duralowej, przekroj
poprzeczny kratownicy - pigeiokatny. Do tej ezesci ka-
dluba mocowane sa okucia skrzydel (do gornego, pia-
tego pasa) oraz okucia zastrzatow i podwozia glowne-
go (do dolnych paséw). Kratownica przedniej czesci
kadluba miesci glowny zbiornik paliwa i jest otwarta
od dohu. Z przodu jest do niej umocowana $ciana ognio-
wa z blachy stalowe;.

Srodkowa, kabinowa czeé¢ kadtuba ma rowniez
konstrukeje kratownicowa; kratownica jest czteropaso-
wa, rowniez nitowana z profili gietych z grubych pa-
sow blachy duralowej. Do tej czesci kratownicy sg za-
mocowane lawety karabindw maszynowych, zasobni-
ki amunicyjne oraz zasobniki na tuski 1 ogniwka tasmy
nabojowej, a takze podloga i fotel pilota.

Przednia 1 kabinowa czesé kadluba jest oprofilo-
wana odejmowalnymi pokrywami z gladkiej blachy
duralowej, usztywnionej katownikami.

44

Kratownica przodu kadluba P.11¢ IV TM)

Lewy bok kadluba P.11cza kabina. Dobrze widocz-
ne szwy pokrycia, pokrywa bagaiznika i maszt an-
teny. Na szezegolng uwage zwraca zaznaczona po-
krywa luku radiostacji umieszczona na lewej stro-
nie kadluba. Zdjecia potwierdzajg istnienie takich
samych drzwiczek na innych egzemplarzach po dru-
giej stronie kadluba M. TM)

Zamek PZL do pokryw i blach odejmo-
wanych




49 S/ 49

Polskorupowa konstrukeja tylu kadluba P.1le 77

Przéd kratownicy kadluba P.11a i P.11b z amortyzatorami podwozia po bokach r7/

Tylna czes¢ kadluba jest konstrukeja potskorupo-
wa czteropasows, pasy glownych podhuznic wykonane
w postaci omegowek gietych z blachy duralowej. Ome-
gowki te lacza w calodc elementy boczne. gorny 1 dol-
ny, z kt6rych sklada sic tylna czgs¢ kadluba i sa taczone
pasami blachy duralowej, nanitowanymi na zewnatrz
kadhiba. Wregi, dzielone w plaszczyZnie symetrii, maja
przekrdj ceowy. Pokrycia tylnej ezesci kadiuba usztyw-
nione podiuznicami w postaci katownikow. W tylna
czedc kadiuba wmontowana skrzynka apteczki (z lewej
strony) oraz okucia do podnoszenia (w postaci nanito-
wanych wzmocnien do przelotowo wkladanego w po-
przek kadluba drazka). Z lewej strony, za kabina, usy-
tuowane sa drzwiczki luku radiostacji. mocowanej na
rusztowej polce. Na grzbiecie tylnej czesci kadfuba przy-
nitowane jest diugie, siggajace do nasady statecznika
pionowego oprofilowanie, w ktorym tuz za kabina
umieszczono bagaznik-schowek.

Wszystkie czesei kadluba sa laczone sworzniami
pracujacymi na rozcigganie, usytuowanymi na glow-
nych pasach kratownicy i w osiach glownych podluz-
nic czgscei polskorupowej. Pokrycia kadiuba wykonane
z blach duralowych o grubosciach 0,64 1 0.5 mm.

Whetrze tylu kadluba z widoczng pélka na radiostacjg po prawej stronie

(W3)

Kadlubowe okucia podwozia i zastrzatow
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Przyrzady pokladowe i wnetrze kabiny P.11b (WEK)

1 - rura podstawy fotela, 2 - kolko regulacji statecznika poziomego,
3 - raczka napinania pasow pilota, 4 - ragczka naciagu foto-k.m., 5 - rozrusz-
nik Vieta, 6 - rakietnica, 7 - raczka sterujgcea k.m., 8 - k.m. Vickers E,
9 - przewod wyrzucania lusek, 10 - diwignia ladownicza k.m., 11 - diwi-
gienka k.m., 12 - dzwigienka poprawki wysokosciowej gainika, 13 - diwi-
gienka zaworu oleju, 14 - dZwignia przepustnicy, 15 - galka spustu oleju,
16 - dzwignie hamuledw, 17 - kofiedwka spustu oleju, 18 - konedwka termo-
metru oleju wychodzgcego, 19 - przewdd oleju, 20 - zbiornik oleju,
21 - zbiornik paliwa, 22 - drazek sterowy, 23 - dZwignia spustowa k.m.,
24 - przelaeznik spustu k.m., 25 - bowden spustu k.m., 26 - bowden foto-
k.m. FK.28, 27 - okienko skrzynki amunicyjnej, 28 - zasobnik na rakiety,
29 - podloga, 30 - orczyk, 31 - pokretlo regulacji orczyka, 32 - podstawa
fotela, 33 - sektor regulacji fotela, 34 - dzwignia regulacji fotela, 35 - gasni-
ca reczna IAR-Barbier, 36 - korbka iskrownika rozruchowego, 37 - mano-
metr inhalatora tlenowego, 38 - raczka regulacji chwytu powietrza,
39 - diwignia wyrzucania zbiornika paliwa, 40 - lusterko wsteczne,
41 - termometr oleju wychodzgcego, 42 - manometr oleju, 43 - termometr
oleju wehodzaeego, 44 - zegarek czasowy, 45 - raezka trojdrogowego zawo-
ru paliwa, 46 - manometr (wskaZnik dzialania) automatycznej gasnicy,
47 - raczka pompy paliwowej AM, 48 - przelacznik iskrownikow, 49 - wa-
riometr, 50 - busola, 51 - predkosciomierz, 53 - obrotomierz, 54 - zakreto-
mierz, 55 - wysokosciomierz, 56 - raczka glownego zaworu paliwa,
57 - manometr ci$nienia ladowania, 58 - wskaznik dzialania inhalatora Gou-
rdou-Lesseure, 59 - paliwomierz, 60 - pompka paliwomierza, 61 - mano-
metr ci$nienia paliwa, 62 - szyby boczne wiatroekranu

Kabina P.11b-K z szerokim wiatrochronem K




|
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Wnetrze kabi-
ny P.11¢ (1:25)

Tablice przyrzadow poktadowych P.11b, P.11a i P.11c 1 - przetgcznik iskrownikow, 2 - zawor pozarowy, 3 - termometr oleju wchodza-
(1:10) cego do silnika, 4 - termometr oleju wychodzacego z silnika, 5 - manometr
cisnienia tadowania, 6 - manometr oleju, 7 - manometr benzyny, 8 - paliwo-
mierz, 9 - obrotomierz, 10 - busola, 11 - kontroler lotu (predkosciomierz, chyto-

P.11b

metr tlenu, 21 pompka paliwomierza

14 2.5 10

364113 14
1315 8147 P25

|

mierz poprzeczny i zakretomierz), 12 - wysokosciomierz, 13 - chylomierz
podtuzny, 14 - gtowny zawoér paliwa, 15 - zegar czasowy, 16 - wariometr, 17 -
zakretomierz, 18 - predkosciomierz, 19 - wskaznik przeptywu tlenu, 20 - mano-
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KABINA

pilota jest otwarta i miesci fotel dostosowany do
spadochronu siedzeniowego, zawieszony wahaczo-
wo na rurze poprzecznej i gornych weztach kratow-
nicy. Regulacja umozliwia uniesienie fotela o

48

110 mm. Dzwignia regulacji polozenia fotela znaj-
duje si¢ z jego prawej strony.

Pasy bezpieczenstwa pilota pigciopunkiowe, z na-
pinaczem pasow plecowych wedlug patentu inz. 5. Bor-
kowskiego.

Wiatrochron tworzy ramka przesirzenna, utrzymu-
jaca cztery plaskie szybki ze szkla organicznego oraz
lusterko wsteczne.

Podglowek pilota, umocowany do wregl tylnej czesci
kadtuba, ma postac skorzanej poduszki, przytwierdzonej
dwoma ozdobnymi gwozdziami-guzikami. Obrzeze wykroju
kabiny chronione przysznurowana tasma skorzana,

Podloga kabiny wykonana z blachy, na niej umo-
cowane sa zasobniki nabojow do rakietnicy. Pod podlo-
ga zasobniki amunicyjne oraz zasobniki na fuski i
ogniwka tasmy nabojowej.

Z lewej strony kabiny do gdmego pasa kratownicy jest
umocowany zespot dzwigni sterowania silnikiem, a do pasa
dolnego - rozrusznik pneumatyczny. Takze z lewej strony,
na poprzecznej rurze mocowania fotela, znajduje sig kolko
sterowania klapkami wywazajacymi steru wysokosci,

Przyrzady pokladowe i wnetrze kabiny P.11a:

1 - lusterko zwrotne, 2 - wiatrochron, 3 - celownik,
4 - busola, 5 - manometr ladowania, 6 - kurek poza-
rowy, 7 - aerotermometr smaru wychodzgcego ze
zbiornika, 8 - pélautomatyczny kurek banzynowy,
9 - przelacznik iskrownikéw, 10 - aerotermometr
smaru wejsciowego, 11 - manometr smaru,
12 - manometr benzyny, 13 - obrotomierz, 14 - pali-
womierz, 15 - kontroler lotu i szybkosciomierz,
16 - wysokosciomierz, 17 - chylomierz, 18 - raczka
glownego kurka paliwowego, 19 - wskaznik prze-
plywu tlenu inhalatora, 20 - miejsce na zegar cza-
sowy, 21 - rozrusznik Vieta, 22 - rakietnica,
23 - dzwignia gazu, 24 - dZzwignia dodatkowego po-
wietrza, 25 - pedaly hamulcowe, 26 - karabiny ma-
szynowe, 27 - diwignie tadownicze, 28 - przewdd
doprowadzajacy tasme k.m., 29 - kotko do regula-
cji statecznika poziomego, 30 - podstawa siedzenia,
31 - zbiornik paliwa, 32 - rurka odpowietrzajaca
zhiornik, 33 - orczyk, 34 - bowden spustowy foto-
karabinu, 35 - bowdeny spustowe k.m., 36 - prze-
lacznik k.m., 37 - cyngiel spustowy k.m., 38 - drg-
zek sterowy, 39 - drazek sterowania lotek, 40 - podlo-
ga, 41 - wzierniki skrzynek amunicyjnych, 42 - racz-
ka do podnoszenia krzesla, 43 - iskrownik rozru-
chowy, 44 - korbka iskrownika rozruchowego,
45 - ryczka do wyrzucania zbiornika, 46 - mano-
metr inhalatora, 47 - torba na maske inhalatora,
48 - automat gasnicy, 49 - skrzynki do rakiet 7,

Kabina pilota P.11a: 1 - walek skorzany,
2 - wiatrochron, 3 - okienka

(FZL)




Za fotelem pilota, juz w tylnej czesci kadhuba, mie-
sci sig butla tlenowa i butla sprgzonego powietrza.

W kabinie znajduje si¢ gasnica podrgezna typu Knock-
out Salva RA, umieszczona pod tablica przyrzadow.

Tablica przyrzadow zawiera podstawowe przyrza-
dy pilotazowe 1 kontroli silnika, a na gorze ma charak-
terystyczny wykroj na busole.

Na uchwycie drazka sterowego znajduja sig spusty
karabinow maszynowych (kadtubowych i skrzydto-
wych), a na uchwycie umocowanym z lewej strony ka-
biny do kratownicy - spusty wyrzutnikdw bombowych.

Na pedatach orczyka steru kierunku umieszczone
sq dzwigienki hamulcowe.

Wsiadanie do kabiny umozliwiaja stopnie wycie-
te w pokryciu lewej strony kadluba oraz dwa uchwyty
ponizej wiatrochronu z obu stron kadtuba.

Przyrzady pokladowe i wnetrze kabiny P.11c:

1 - lusterko zwrotne, 2 - wiatrochron, 3 - raczka
ulatwiajaca wsiadanie, 4 - busola, 5 - manometr
ladowania, 6 - manometr paliwa, 7 - raczka kurka
pozarowego, 8 - termometr smaru wychodzacego
ze zbiornika, 9 - gatka pélautomatycznego kurka
benzynowego, 10 - wylacznik iskrownikow, 11 - pa-
liwowskaz, 12 - termometr smaru wejsciowego,
13 - manometr cisnienia smaru, 14 - kontroler lotu,
15 - tabliczka kompensacyjna busoli, 16 - chylo-
mierz, 17 - obrotomierz, 18 - wysoko$ciomierz,
19 - raczka sterujgca wyplyw paliwa ze zbiornika
glownego, 20 - miejsce na zegar czasowy, 21 - racz-
ki wyrzutnikow bombowych, 22 - raczka napina-
cza pasa, 23 - raczka poprawki wysokosciowej,
24 - rgczka gazu, 25 - gadnica w kabinie pilota,
26 - dzwigienka spustowa k.m. kadlubowych,
27 - dzwigienka spustowa k.m. skrzydlowych,
28 - raczka drazka sterowego, 29 - koncdwka bow-
dena fotokarabinu, 30 - orczyk, 31 - pedaly hamul-
cowe, 32 - skrzynka amunicyjna, 33 - podloga,
34 - skrzynki do rakiet, 35 - podstawa k.m. kadlu-
bowych, 36 - kolko do regulacji klap steru wysoko-
$ci, 37 - rakietnica, 38 - rozrusznik Viet'a, 39 - pod-
stawa do zamocowania mechanizmu spustowego fo-
tokarabinu, 40 - fotel pilota, 41 - raczka ,,chwyt po-
wietrza”, 42 - raczka do podnoszenia fotelu pilota,
43 - torba na ustnik inhalatora, 44 - iskrownik roz-
ruchowy (FZL)

Kabina pilota P.11c: 1 - walek skorzany, 2 - wiatrochron, 3 - lusterko wsteczne, 4 - owiewka za

glowa pilota

Dysza Venturiego (@ 70/45 mm, 1=245 mm) 3)

Dysze predkosciomierza P.11b i P.11aic
P11b
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USTERZENIE d#wigarkami do kadluba. Profil statecznika plaski, 0 tecznik poziomy zamocowany do kadluba w sposob
w ukladzie klasyeznym, z wysoko umieszczonym  stalej grubosci, z eliptycznym noskiem; konstrukeja  umozliwiajacy na ziemi zmiang jego kata zaklinowa-

usterzeniem poziomym. Obrysy usterzefi trapezowez  dwudzwigarowa z dodatkowym skosnym dzwigarkiem  nia w niewielkim zakresie.

zaokraglonymi kofcowkami. wewnetrznym; pokrycie z blachy drobnozlobkowej 1 Ster wysokosci dzielony na dwa praktyeznie iden-
Statecznik poziomy jednoczesciowy, wsparty — spos6b jego wykonania - jak w konstrukeji plata. Sta-  tyczne segmenty. Konstrukeja segmentdw jednodzwi-

,/' Mechanizmy sterowania P.11c: 1 - drazek sterowy, 2 - pedaty orczyka, 3 - pedaty
hamulcow két, 4 - kotko napedu klapki wywazajacej, 5 - popychacze, 6 - linki ste-
rowe, 7 - bowden

Po lewej - usterzenie P.11¢; po prawej - usterzenie P.11a

Obie strony tylnej czesci polskorupowego kadluba P.11c. Widoczne wycigcie
na usterzenie poziome oraz wzierniki (M, TM)
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Przednie okucie usterzenia P.11c:
35 - okucie statecznika pionowego. Ponizej
okucie satecznika poziomego (F7L)

Przednie okucie usterzenia poziomego

Przednie okucie usterzenia P.11a:

30 - okucie statecznika pionowego,
14 - okucie satecznika poziomego,

15 - §limak przestawiania statecznika
(FLL)

garowa, z duralowymi noskami o jednakowej grubosci
na calej rozpigtoscl. pokrycia drobnozlobkowe rozwig-
zane jak w konstrukceji plata. Na obu segmentach klap-
ki wywazajace, kazdy segment zawieszany na statecz-
niku poziomym w trzech punktach.

Statecznik pionowy ma profil i konstrukeje zblizo-
ng do statecznika poziomego - dwa ceownikowe dzwi-
gary, skosny wewnetrzny dzwigarek pomocniczy. glad-
kie poryeia noska, pokrycie kesonu z blachy drobno-
zlobkowej.

Ster kierunku ma konstrukeje podobna do segmen-
tow steru wysokosci, tylko w dolnej czesci ma pokry-
cie gladkie i pogrubiony ksztalt wynikajacy z kontynu-
acji ksztahtu kadtuba. Na jego krawedzi sptywu znaj-
duje si¢ klapka wywazajaca w postaci dhigiej blaszki
doginanej na ziemi.

Pokrycia sterow z blachy o grubosei 0,32 mm.

STEROWANIE

wylacznie mechaniczne: sterowanie lotek popycha-
czowe, sterowanie sterem kierunku, sterem wysokosci
oraz klapkami wywazajacymi steru wysokosci - linko-
we. Sterowanie zespolem napedowym popychaczowo-
dzwigniowe.

Usterzenie pionowe P.11¢c w widoku z boku i od przedu (po zdemontowaniu) 7y 725

Ster wysokosci P.11e  yr 7y Mocowanie zastrzatu
usterzenia poziomego
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Koto PZL z wypukia tarcza z opo- Koto z tarcza stozkowa i opona
palmer 740x125 (PA1/, II, Il Kofo z opong Dunlop 640x216 (P.11/1V)

ng Dunlop lub Stomil 750x150
+

%
3

Ostony két P.11/11§ PA1/IV

H(®

Ploza ogonowa P.11¢, f, g

e

Ploza ogonowa P.11¢ bez oslony skérzanej, 8 - amortyzator (FZL)

Ta sama ploza w skérzanej oslonie 7y

Ploza ogonowa P.11a g
w skorzanej oslonie

Szezegoly konstrukeji plozy ogonowej
(FZL)

P.11aih, 7 - sznur gumowy (WEK)

o

L3
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Koto hamulcowe
PZL

PODWOZIE

stale, z ploza ogonowa. Podwozie glowne zapro-
jektowane w systemie nozycowym - jak w poprzednich
konstrukcjach mysliweow “P”,

Golenie podwozia gléwnego w ksztalcie litery V,
mocowane do wezlow na dolnych pasach kratownicy
srodkowej czgscl kadluba. Wewnatrz kadtuba golenie
przechodza w odgigte dzwignie, naciskajace na uklad
amortyzacji: jako calosé sa wytrzymalosciowa domknigte
tworzacymi trzeci bok trojkata ciggnami stalowymi, po-
prowadzonymi od okué na koficach dZzwigni do piast kol.
Kota na tozyskach $lizgowych, wyposazone w hamulce
mechaniczne bebnowe. Bebny kot spawane z grubej bla-
chy aluminiowej. Ogumienie “Stomil” o wymiarach
0,75x0,15 m. Kola mogly by¢ zasigpowane optywowy-
mi plozami do ladowania na sniegu.

Podwozie tylne stanowi ptoza z golenia o ksztal-
cie litery V, o do$¢ szerokiej stopce, z amortyzatorem,
Golen podwozia tylnego i amortyzator osfonigte sko-
rzanymi mankietami.

Amortyzatory podwozia olejowo-gazowe PZL-
Avia.

Piasta kola P.11b
(WEK)

Kolo P.11¢
(FZL)

ZESPOL NAPEDOWY

9-cylindrowy, reduktorowy, sprezarkowy chio-
dzony powietrzem silnik gwiazdowy PZ Skoda - Bri-
stol Merkury VS2; moc nominalna 416 kW (5635 KM)
przy 2250 obr/min na wysokoSci 3660 m; moc star-
towa 438 kW (595 KM); moc maksymalna 441 kW
(600 KM) na wysokosci 4500 m. Masa silnika su-
chego 466 kg. Rozrusznik silnika mieszankowy Viet
200.

Smiglo dwulopatowe drewniane o statym skoku
firmy Szomanski o srednicy 3,0 m, ze stozkowym
kolpakiem nitowanym z blachy duralowej.

Kolektor spalin z wylotami skierowanymi na boki
i do dotu jest umieszezony z przodu silnika - stano-
wi on jednoczesnie pierscieniowy nosek oprofilowa-
nia silnika (szerokiego pierscienia Townenda). Osto-
ny silnika mocowane do silnika i do kadtuba.

Loze silnika nitowane z blachy duralowej w po-
staci blachownicy o ksztaleie stozkowym, brzegi i
wykroje blachownicy wzmocnione katownikami du-
ralowymi.

Golenie podwozia i kolo
R11h (WEK)




Loze silnika P.11c

Widok z przodu na silnik zainstalowany na samolocie P.11c. (FZL)
Na pierwszym planie kolektor spalin M. TM)

Silnik PZ Skoda - Bristol Mercury VS2 7y
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Silnik P.11c zainstalowany na mu- ™
zealnym egzemplarzu samolotu ;

(M, TM)

Zespol napedowy P.le
wedlug instrukeji (FZL)

Gnome-Rhéneo 2,6 m j _/ P10

Szomafiski 02,8 m [ PA1/b
Szomanski 62,8 m P11/, a
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Silnik Gnome-Rhone 9Krsd

Czgéé¢ zespolu napedowego migdzy Sciana ognio-
wa kadtuba a ptaszezyzng mocowania silnika na lozu
oslonieta profilowanymi blaszanymi pokrywami z cha-
rakterystycznymi szczelinowymi wykrojami wylotow
powietrza.

WYPOSAZENIE

Na tablicy przyrzadéw kontroler lotu Badin (wz 31
firmy Gerlach, zawierajacy predkosciomierz, zakreto-
mierz i chylomierz poprzeczny), busola (Zurn-Kolberg
7-6), wysokosciomierz (Gerlach), chytomierz podiuz-
ny (Gerlach), zegar, obrotomierz silnika (Gerlach),
manormetr paliwa (Gerlach), manometr oleju (Gerlach),
2 termometry oleju (Gerlach), termometr glowic cylin-
dréw, manometr ladowania (Gerlach) i paliwomierz
(Gerlach Z-2).

W tylnej czesci kadluba, tuz za kabing radiostacja
N2L/M produkeji PZTiR, zamocowana na ruszcie z ce-
ownikow duralowych. Linkowe anteny radiostacii roz-
picte od kadluba do statecznika pionowego 1 od sta-
tecznika pionowego do koncdwek skrzydel.

Czgs¢ wyprodukowanych wezeéniej samolotow
przystosowano do montazu radiostacji juz w trakcie
uzytkowania.

Wykrdj luku radiostacji na wredze kadhuba, wrega
- nie przecinand.

W skiad wyposazenia wehodzi takze reczna rakiet-
nica sygnalowa z zapasem 12 kolorowych nabojow: wy-
strzeliwanie przez specjalny otwor z obejma na lufe
rakietnicy w lewej ostonie kratownicy srodowe] czgsci
kadfuba.

INSTALACJA PALIWOWA

sklada sig ze zbiorika glownego, umieszczonego
w przedniej grodzi kratownicy kadiuba, zbiornika roz-
chodowego, pompy, zaworéw i przewodow laczacych.

Zbiornik glowny o pojemnosci 320 1 jest spawany
z blachy aluminiowej, wkladany do kadtuba od spodu i
podtrzymywany na pasie z zamkiem, ktorego zwolnie-
nie umozliwia wyrzucenie zbiornika podczas lotu (np.
w przypadku pozaru). Wlew do zbiomika znajduje si¢
z lewej strony kadhuba pod skrzydlem.

W nosku lewego skrzydla przy kadhubie znajduje
si¢ zbiornik opadowy rozchodowy o pojemnosct 11 1.

Pompa paliwowa instalacji jest napgdzana przez sil-
nik.
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Silnik Gnéme-Rhone 9Krsd
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Chlodnica oleju

INSTALACJA OLEJOWA

Jjest instalacja silnikowa, jej chlodnice umieszczo-
no po prawej stronie przedniej czesci kadluba migdzy
zastrzalami skrzydel na zewnatrz pokrycia. Zbiornik
instalacji olejowej ma pojemnosé 27 11 jest spawany z
blachy aluminiowej oraz mocowany z przodu $ciany
ogniowej w jej gornej czgscl.

INSTALACJA ELEKTRYCZNA.

Samoloty wyposazane w radiostacje maja rownicz
pradnice do jej zasilania. Pradnica umieszczona po pra-
wej stronie kadtuba tuz za okuciami skrzydia i nape-
dzana walkiem gigtkim od przekladni silnika; walek
gietki w charakterystycznej ostonie pod nasada prawe-
g0 skrzydla.

Wyrzucany zbiornik paliwa P.11c (FZL)

Dolna cze$¢ kadluba P.11e z widocznymi zbiornikami
paliwa i oleju, w widoku od tylu i od przodu gy Je)

e

Mocowanie anteny do
kadtuba, na szczycie
usterzenia pionowego
i na skrzydle P.11c
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P11/, b-K

PA1/I P.A1AI

P.11/1, 11, b-L
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Zamek ostony silnika P.11c

INSTALACJA PNEUMATYCZNA

do rozruchu silnika, sklada sig z wielofunkcyjnego
zaworu-rozrusznika Viet 200, zbiornika rozruchowego
i butli (cisnienie 2 MPa). Instalacja wykorzystywana
réwniez do pompowania kot. Na niektorych egzempla-
rzach stosowana tez do uruchamiania wyrzutnikow
bomb. Obstugiwana réwniez z zewnatrz samolotu bez
koniecznosei odejmowania pokryw kadhuba.

INSTALACJA TLENOWA

zlozona z niewielkiej butli i maski pilota z inhala-
torem firmy Siebe und Gorman oraz pulpitu sterowni-
¢Zego Z manometrami.

Uzbrojenie w skrzydle P.11c:

27 - k.m. PWU wz. 33; 37 - fajka wylotu lusek

(na ogol nie stosowana na P.11¢ lecz na P.11f);

38 - wyrzutnik bomb (FZL)



Bomby ko . \\Hormasz. 26 4o
nlr
Ao foro. 4
25 ,——L
N——
AT . —
w N
| 33
ol .
i spreionego Lfonielrza
Objardnienio
e Bowoleny mechonkzneqo urzq -
Qzerncy spustorneqo
— Drzenodly pneumatiyczneqo
wrIQOZENY SNISTONEQO
 —— BONO’@HY ryrzutnikdn bomboriych
. Uzbrojenie w skrzydtach P.11c s LrZOHO IV I PIYrIQaLU L2GaaN.
| ——— Lirk/ OZvigry fooonniczuych

INSTALACJA GASNICZA

zawiera, oprocz gasnicy podrecznej w kabinie, tak-
7e trzy inne uruchamiane zdalnie gasnice Knock-out
Salva A, umieszczone w przedziale silnika na $cianie
ogniowej.

UZBROJENIE

Uzbrojenie strzeleckie samolotu stanowia dwa ka-
rabiny maszynowe Vickers E kal. 7,92 mm o masie
11,5 kg i szybkostrzelnosci teoretycznej 650 strz/min
z zapasem amunicji po 500 nabojow, a pézniej dwa
karabiny maszynowe PWU Wz.33 kal.7,92 mm o
masie 11,5 kg i szybkostrzelnosci teoretycznej 1100
strz/min z takim samym zapasem amunicji. Karabiny
maszynowe mocowane po zewngtrznej stronie z bo-
kéw kratownicy srodkowej czgéci kadtuba, ich lufy
usytuowane pod katem 3° w gore i umieszczone we
wnekach w ostonach kadtuba dla zapewnienia dobre-
go chlodzenia (wystrzeliwane pociski przelatywaly
przez rury, przeprowadzone przez $ciang ogniowa
miedzy cylindry silnika). Kadtubowe karabiny maszy-
nowe synchronizowane z obrotami §migta za pomoca
synchronizatora Motolux JS-1 pomyshu inz. Jana Sza-
la. Pilot mogt rgcznie przetadowaé kazdy z karabinéw
- dzwignie przeladowania znajdowaly si¢ w jego za-
siegu, a ich uzycie wymagato schylenia si¢ do wne-
trza kabiny. Karabiny maszynowe byly zasilane amu-
nicja z ta$m nabojowych typu Pridaud, umieszczonych
w skrzynkowych zasobnikach. Tasma wychodzaca z
komory zamkowej karabinu rozpadata si¢ na pojedyn-
cze ogniwka, ktore wpadaly do specjalnego zasobni-
ka. Takze tuski nabojow (i niewypaty) wpadaty do od-
dzielnego zasobnika. Stosowano amunicjg karabino-

- wa typu Mauser.

Niewielka liczba samolotow zostata w 1939 r. dozbro-
jona w dwa karabiny maszynowe (tego samego typu, co
kadtubowe) umieszczone w skrzydfach. Zapas amunicji
do nich wynosit po 600 nabojéw. Luski, niewypaly i ogniw-
ka tasmy wypadaly na zewnatrz samolotu przez kanaly,
ktérych wyloty ostonigto kroplowymi owiewkami. Dostgp
do obstugi uzbrojenia skrzydtowego zapewniaty wzierni-
ki na gomej powierzchni skrzydla. Mozliwe bylo takze
reczne przetadowanie skrzydtowych karabindw maszyno-
wych - ich dZwigienki zamkowe byly potaczone linkamiz
dZwigniami przefadowania w kabinie.

Spusty karabinéw maszynowych mechaniczne, ze
sprzeZeniem bowdenami.

Samolot byt przystosowany do przenoszenia lek-
kich bomb PuW 12,5 kg na czterech lub (rzadziej)
dwoch zamkach podskrzydiowych typu Swiatecki SW,
uruchamianych mechanicznie (jak spusty karabinéw
maszynowych) lub pneumatycznie.

Przyrzady celownicze stanowily: muszka kotowa o
srednicy ok. 150 mm z krzyzem z drutu (na przecigciu
si¢ drutéw umieszczony byt maty koralik) oraz celow-
nik w postaci stojki zakonczonej tulejka z otworem,
przez ktory byto wida¢ kulkg muszki. Celownik byt
umieszczony w poblizu tylnego, a muszka w poblizu
przedniego dZwigara plata.

Uzbrojenie moglo by¢ uzupetniane fotokarabinem
do rejestracji wynikow strzelania FK-28, ktéry mozna
bylo mocowaé na lewym tylaym zastrzale skrzydta.

Konstrukcja PZL P.11a

Konstrukcja samolotu P.11a réznita si¢ od konstruk-
cji P.11¢ w sposob nastepujacy:

- amortyzatory podwozia gléwnego byly umiesz-
czone po bokach kadhuba, co wymagato wiekszej dtu-
gosci dZzwigni poziomych i ciggien

- ploza ogonowa byla wykonana z dwdch zni-
towanych ze soba blach o przekroju korytkowym,
koniec plozy miat stalowa stopke zamocowang $ru-
bami, amortyzacja plozy byla ze sznura gumowe-
go, wykrdj na ploze w kadtubie byt zakryty skérza-
nym mankietem zasznurowanym w dolnej czgsci

- w konstrukeji skrzydet nie przewidziano mozli-
wosci zabudowy karabinoéw maszynowych i wyrzutni-
kéw bombowych

- kabinowa czgs$¢ kadtuba miata konstrukceje¢ pot-
skorupowa

- usterzenie pionowe miato inny ksztalt, statecznik
pionowy miat powierzchnig 0,921 m?, a ster kierunku
1,522 m?

- usterzenie poziome mialo statecznik przesta-
wialny (o kacie zaklinowania zmiennym na ziemi),
na sterze wysokosci nie byto klapek wywazajacych,
na koncach usterzenia linia podziatu statecznik-ster
nie biegla sko$nie do tytu, powierzchnia stateczni-
ka poziomego wynosila 1,386 m?, a steru wysoko-
$ci 1,344 m?

- owiewka za glowa pilota byta krotka

- wngtrze kabiny i tablica przyrzadow byly inne,
fotel pilota byt usytuowany 50 mm nizej i bardziej z
przodu

- 2 karabiny maszynowe (Vickers E kal. 7,92 mm)
byly umieszczone wyzej

- chiodnica oleju znajdowala si¢ ponizej prawego
karabinu maszynowego

- ostona silnika miala u géry wycigcie w poblizu
kadtuba

- stosowany byt chlodzony powietrzem 9-cylindro-
wy silnik gwiazdowy PZ Skoda-Bristol Merkury IVS2 o
mocy nominalnej 385 kW (525 KM) przy 2250 obr/min
na wysokosci 4100 m, mocy startowej 404 kW (550 KM)
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Karabiny maszynowe w kadlubie P.11a (FZL)

Karabin maszynowy PWU wz. 33, 7,92 mm

Sposob zainstalowania karabinu maszynowego w kadlubie P.11¢ oraz chlodnicy oleju na jego burcie (FZL)

Po prawej - Spust k.m.-ow (2) na drazku sterowym (3) P.lle 7

Celowniki: muszka przeziernikowa i przezierniki kotowe:
P.11b (170 mm), P.11a (153 mm) i P. 11¢ (170 mm)oraz P.11f

Fotokarabin
Kolberg FK.28
na zastrzale skrzydta
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PZL P.11a
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Dane techniczne wersji P.11

Wersja P.11/1 P.11/11 P.1/III P.11a P.11b P.llc P.11f P.1ig Kobuz
Silnik Jupiter VIIF G“‘Smgl'(Rhf’“e Mercury IVA Merks“zry v G“G;“Zl:;‘f’"e Mer‘;‘;” v G;f;“;",‘(‘}f;‘e Merkury VIII

AW 2907353 368/404 365/380 385/423 368/374 415/441 404/441 522/618
Moc

AM 400/480 500/550 497/517 525/575 500/515 565/600 560/600 7107840
Rozpigtosé Ve 10,5 10,5 10,57 10,72 10,72 10,72 10,72 10,72
Wysokos¢ m 721 72 725 7,25 725 7.55 7,55 755
Dlugosé m 2,78 2,75 2,69 2,69 27 2,75 2,75 2,75
Powierzchnia nosna nr 17,9 17,9 17,9 179 17,9 17.9 179 179
Masa wilasna 1022 1026 1032 1116 1118 1147%* 1108 1150*
Masa uzyteczna £ 455 468 468 464 382 503 474 500

(maks. 653)
Masa catkowita Ag 1467 1494 1500 1580 1500 1650 1586 1650
(maks. 1800)
Obciazenie powierzchni iz 82 83,5 83,5 88,5 83.8 92 89 92
Obcigzenie mocy KkW 4,1 37 39 37 4,0 3,7 3,6 2,7
Predkos¢ maksymalna na wys. 0 m Vo Z 280 297 296 278 281 276 280 310*
Predko$¢ maksymalna na wys. Azylr-1m 317/4000 333/4000 346/4000 340* 34074500 375/5000 360/5000 39074000
Predkosé przelotowa Vo4 240* 270 250 250 275%
Predko$¢ minimalna Yo7 110 110 110 110 107 110 110 110
Predkosé dopuszezalna nurkowania Ayl 696 696 696
Wznoszenie 5 11,6+ 13+ 12,5 X 2”25/ é% . 1'42”54 / 201::1 1i* 13+
Pufap Vo4 8600 10100 8900 8040 7500 10000*
Zasigg Vi 435-480 765 503-550
Rozbieg Vo 90 99
Dobieg m 230 343
K:;g:;y;;‘k obeiazenia - 145 142 142 16 142 16 16 16
* dane przyblizone (oszacowane}
#* bez uzbrojenia; uzbrojenie omasie 175 kg wiiczone domasy uzytecznej
i mocy maksymalnej 423 kW (575 KM) na wysokoéci  P.7a i pozostatych wersjach P.11. Konstrukcja PZL P.11f

5100 m; masa silnika wynosita 458 kg z reduktorem i
sprezarka

- émigto drewniane o statym skoku firmy Szo-
manski,

- pojemnos¢ kadiubowego gtéwnego zbiornika pa-
liwa wynosita 294 1, a skrzydtowego rozchodowego -
10,51

- pojemnos¢ zbiornika oleju wynosita 28 1.

Konstrukcja PZL P.11b

Samolot P.11b mial skrzydta i tyt kadtuba o
konstrukeji takiej samej, jak PZL P.7a. Na krawg-
dzi sptywu skrzydel przy kadtubie znajdowaty si¢
uchwyty ulatwiajace wsiadanie do kabiny. W P.11b
serii K wiatrochron byl znacznie szerszy, niz w
P.7a, a lusterko wsteczne byto umieszczone na
skrzydle.

Wyposazenie i tablica przyrzadow byly inne, niz w
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Usterzenie pionowe byto takie, jak w P.11a.

Podwozie glowne bylo takie, jak w P.11a (stosowa-
no takze narty). Ploza ogonowa w pierwszym egzem-
plarzu byta inna niz w egemplarzach seryjnych, ktore
mialy plozg taka jak w P.11a.

Stosowano chlodzony powietrzem 9-cylindrowy
silnik gwiazdowy Gndme-Rhone 9Krsd o mocy no-
minalnej 368 kW (500 KM) przy 2250 obr/min, mocy
maksymalnej 379 kW (515 KM) na wysokosci 3700 m
i masie 400 kg. $miglo dwutopatowe drewniane o sta-
tym skoku firmy Szomanski. W P.11b serii K krétki
pierécien ostony silnika i indywidualne wyloty spalin
z eylindréw, w P.11b serii L byt pierscieniowy kolek-
tor spalin przed 6-czgsciowa pierscieniowa ostona sil-
nika.

Uzbrojenie stanowily 2 karabiny maszynowe Vic-
kers E kal. 7,92 mm; celownik byt kolowy.

Platowiec P.11f nie roznil sie od platowca P.11c.
Zasadnicza roznice stanowit silnik.

Na P.11f zastosowano chlodzony powietrzem 9-cy-
lindrowy silnik gwiazdowy IAR (Gnome-Rhone) 9Krse
o mocy nominalnej 411 kW (560 KM), mocy startowej
441 kW (600 KM) i mocy maksymalnej 448 kW
(610 KM) przy 2400 obr/min na wysokosci 4000 m.
Masa silnika wynosifa 437 kg. Ostony silnika zostaly
zmienione. Kolektor spalin umieszczono za tylna kra-
wedzig oston. Zastosowano smigto dwultopatowe drew-
niane o statym skoku firmy Szomanski o §rednicy 2,9 m.

Na P.11f takze stosowano narty rumunskiej kon-
strukcji.

Tablica przyrzadow zostata zmodytikowana w sto-
sunku do P.11c.

Uzbrojenie stanowily 4 karabiny maszynowe PWU
wz. 33 kal. 7,92 mm i 2 wyrzutniki bombowe Swiatec-
ki SW na 4 bomby 12,5 kg.
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| Wnetrze kabiny pilota P. I 1¢c — egzemplarza muzealnego.

W gomej czesei tablicy przyrzadow. posrodku widoczna jest busola. Po lewej widoczny jest manometr fadowania
(czerwony) a pod nim manometr paliwa i — poniZej niego — manometr paliwa. Centralng czg$¢ tablicy przyrzadow
zajmuje zintegrowany kontroler lotu (predko$ciomierz, chylomierz, poprzeczny i zakretomierz); na prawo od niego
znajduje sihufomierz podiuzny. Po prawej stronie widoczne sq: obrotomierz silnika i — pod nim — wysokosciomierz
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FUNDACJA LOTNICZA POLSKIE ORLY

MA ZASZCZYT POINFORMOWAC O ROZPOCZECIU DZIAIALNOSCI

NASZYM CELEM JEST:

— propagowanie historii lotnictwa

— gromadzenie i ekspozycja zabytkow lotniczych

— dofinansowanie poszukiwarn zabytkéw lotniczych

— budowa latajacych replik samolotéw o duzym znaczeniu dla historii lotnictwa polskiego
— rekonstrukcja zachowanych zabytkow lotniczych

— organizowanie konferencji i seminariéw oraz innych imprez z dziedziny lotnictwa

— wspolpraca z innymi organizacjami o podobnym profilu

Wszystkich tych, ktorzy sa zainteresowani dziafalnoscia naszej Fundacji oraz chea udzielic jej wsparcia
zapraszamy do wspolpracy

dacji:
! Fundacja Lotnicza POLSKIE OREY

ul. Woloska 18
02—675 Warszawa




